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1 Utvalgets mandat, sammensetning m.v.

1.1 Bakgrunn og oppnevning

Ved Regjeringens beslutning av 29. juni 2000 fikk Fiskeridepartementet tilslutning til
et fordag om a nedsette et utvalg til revison av havne- og farvanndoven. Utvalget ble
oppnevnt av Fiskeridepartementet den 18. desember 2000.

Fiskeridepartementet vardet i St. meld. nr. 32 (1995-96) Om grunnlaget for
samferdsel spolitikken at en tok sikte pa aigangsette arbeidet med en aminnelig
revigon av lov av 8. juni 1984 nr. 51 om havner og farvann m.v. (havne- og
farvanndoven). Dette gjentas i St. meld. nr. 46 (1996-97) Havner og infrastruktur for
getransport hvor det framheves at det som ledd i dette arbeidet vil settesi gang en
utredning om organiseringen og styringsformen for norske havner. Ved behandlingen
av meldingen i Stortinget ble det fra Samferdsel skomiteen uttalt bl.a. at komiteen
vektlegger trygge farleder, med god oppmerking og mangvreringsmuligheter, og
trafikksentraler for de omréder som har saarskilte sikkerhetsmessige og miljemessige
behov, at departementet skulle komme tilbake med en orientering om kriterier for
klassifisering av havner pa et egnet tidspunkt og at havnekassens midler ogsa i
framtiden bare skal kunne nyttestil havneformal.

Stortingets samferdsel skomite kom tilbake til spgrsmalet om revison av havne- og
farvannsloven i Budgett-innst. S. nr. 13 (1998-99). Komiteen viser der til sin
behandling av St. meld. nr. 46 (1996-97) i Innst. S. nr. 254 (1996-97) og uttaler at det
foreligger et behov for en gjennomgang av havne- og farvannsovgivningen.
Samferdsel skomiteen forutsetter at arbeidet blir satt i gang sa fort det lar seg gjere og
peker pa behovet for en gjennomgang av organisasons- og styringssystemer for
havner. Stortinget har senest i forbindelse med behandling av Dokument nr. 8:65
(1999-2000), gjentatt at havne- og farvannsloven trenger revigon, jf. Innst. S. nr. 229
(1999-2000). Stortinget legger videre til grunn at utredningsmandatet far en vid
ramme,

Fiskeridepartementet har gjennomfart en forelgpig kartlegging av viktige
utviklingstrekk som viser at gjeldende lovgivning ikke lenger anses som et
hensiktsmessig styringsverktay for myndighetene, bl.a. fordi lovgivningen ikke
adresserer eller gir en egnet ramme for & handtere mange av de viktige problemer
innen for havne- og farvannsforvaltningen som utviklingen i senere & har aktualisert.

Departementet kom etter dette til at det er behov for en bred utredning som kan
klarlegge og vurdere hovedproblemer, reguleringsbehov og utformingen av ny samlet
lovregulering p& havne- og farvannsomradet. Som Stortinget legger til grunn er
mandatet utformet dik at utredningen kan gjeres pa et fritt og faglig grunnlag.
Departementet har lagt til grunn at utredningsarbeidet krever ulike former for
ekspertise og ber foretas av et departementsoppnevnt utvalg hvor de viktigste berarte
interessegrupperinger ogsa er representert. Farst under oppfelgingsarbeidet, etter at
utredningen foreligger, vil det vaare naturlig a trekke inn berarte departementer.



1.2 Utvalgets sammensetning

Fiskeridepartementet latil grunn at de viktigste interessegrupperinger burde veae
representert i utvalget. Ved brev av 3. juli 2000 ba departementet Norsk
Havneforbund, Norges Rederiforbund, Kommunenes Sentralforbund,
Transportbrukernes Fellesorganisasion, Norges Fiskarlag og Oljeindustriens
Landsforening om fordag til medlemmer i utvalget. Utvalget fikk falgende
sammensetning:

Advokat Roald Engeness, Trondheim (utvalgsleder)

Assisterende havnedirekter Tromsg havn Randi Tharring, Norsk Havneforbund
Sekgondeder Johnny Tollefsen, Norges Rederiforbund

Varaordfegrer Bodag kommune Britt Solvik, Kommunenes Sentralforbund
Administrerende direktar Olav Grimsbo, Transportbrukernes Fellesorganisasjon
Formann Oddmund Bye, Norges Fiskarlag

Sekgonsgef Anders Mjelde, Oljeindustriens Landsforening

Oddmund Bye gikk av som formann i Norges Fiskarlag med virkning fra 14. oktober
2001, men har fungert som medlem hele utvalgsperioden.

Utvalgssekretaar har vaart progjektleder Ole Sperre, Fiskeridepartementet.

1.3 Mandat

Stortinget vedtok 14. juni 2000, ved behandlingen av Dokument nr. 8:65 (1999-2000)
og Innst. S. nr. 229 (1999-2000), a be regjeringen om a vurdere spersmalet om
anvendelse av gkonomiske ressurser fra et havnedistrikt i et annet havnedistrikt i
forbindelse med lovrevigonen. Stortinget ba videre om en dpen dreftelse av
spersmalet om hva havnekassen kan brukestil, pa bakgrunn av at de betydelige
arealverdier som ligger i dagens havneareal bade er skapt av havnevirksomheten og
havnebyen sin utvikling. Stortinget uttalte endelig at ”mandatet til utgraingsutvalet burde
hae vidare ramme enn det departementet legg feringar for, m.a. open drefting av bruken og
forddingaav verdiar og inntekter, utvikling og forbetring av hamndlovafor autvikle en effektiv
logigtikk og @ effektiv aredutnytting.”

Utvalgets mandat er som falger:

1. "Utvaget skd utrede grunnlaget for ny havne- og farvanndov og utarbeide konkrete fordag il
lovendringer. En ny lovgivning utformes som en rammeov som vil muliggjere tilpasning av
enkdthetenei regdverket i lysav utviklingen bl.a. nér det gjelder save trangportbehov og
handd ssamkvem, som tekniske og skkerhetsamessge forhald.

2. Utvdget skd nér det gjelder reguleringen av havnene og deres virksomhet vurdere bl.a

- betydningen av utpekningen av nagonde og regionade havner, herunder mulig Satlig
engagement

- fiskeihavnenesforhold

- havnenes betydning for gatrangport og deres plassi det trangportsystem Nagona
Trangportplan legger oppttil

- organisagons, eer- og styringsform og hvilke typer av virksomhet som naturlig ber inngai
havnevirksomhet.



- hvorvidt privateide havner bar omfattes av reguleringen, saaig pa bakgrunn av behovet for en
samlet regulering av dl havnevirksomhet

- prinsippenefor avgrensning av havneomrader

- kriterier for avgrensning av havnekassen og
begrepet " havneformd”

3. Utvaget skd ved vurderingen av reguleringen av farleder og bruken av kystfarvann legge vekt
pabl.a

- behovet for sikker og effektiv §atransport i kystomradene

- agkre en samordnet navigagongpolitikk

- den tekniske utviklingen innen skipsfart og navigeg onshjdpemidler

- hensktsmessigheten av og evt. system for innddling av farleder for & skre og effektivisare
farledssysemene og utforme en egnet regulering av ulike farleder

- ulike brukergruppers interesser | kystfarvannene og behovet for en hdhetlig regulering av
bruksforholdene

4. Utredningsarbeidet skd omfatte forholdet til EU og annet internagondt regelverk. Det bar
videre omfaite en overskt over rettdtilsanden i andre nordiske land.

Utvagetsinndilling skal legges fram for fiskeriministeren innen 15.mars 2001.”

Ved oppstart av utvalgsarbeidet arsskiftet 2000/2001 ble fristen korrigert til 1.
november 2001.

Utvalget bad ved brev av 16. august Fiskeridepartementet om at fristen ble skjovet til
1. mars 2002. Det ble vist til at selv om arbeidet i utvalget har gétt jevnt framover,
tilsier oppgavens omfang at det vil vaare vanskelig a bli ferdig til den fastsatte tid
dersom arbeidet skal fa den kvalitet utvalget gnsker. Fiskeridepartementet meddelte
ved brev av 1. oktober s.& at fristen utsettestil 2. januar 2002. Utvalget henvendte seg
etter dette pa ny til Fiskeridepartementet ved brev av 27. november 2001 med
anmodning om at fristen ble satt til 1. mars 2002. Fra utvalget ble det understreket at
mandatet ble mer arbeidskrevende enn det man fra ferst av hadde forestilt seg.
Departementet meddelte ved brev av 6. desember s.a. at fristen utsettes til 1. februar
2002.

1.4 Utvalgets arbeid m.v.

Utvalget har delt arbeidet i tre hoveddeler: Farvannsdelen, havnedelen og en
avduttende del. Utvalget har avholdt mater omtrent manedsvis.
Utvalget har avholdt 12 utvalgsmaeter.

Utvalget har vaat pa befaring om bord hurtigruteskipet " Polarlys’ pa strekningen
Trondheim — Bergen og fergen ” Crown of Scandinavia® pa strekningen Oslo —
Kgbenhavn. Utvalget har videre besgkt trafikksentralene i Oslo havn, Tromsg havn og
Kgbenhavn havn.

Utvalget har til sine meter invitert en rekke personer, etater og organisasjoner for &

supplere utvalget med synspunkter og informasion innen sentrale temaer:

- kystdirektar @yvind Stene mfl. fra Kystdirektoratet for & komme med synspunkter
og innspill om farvannsrettslige forhold generelt,



- direkter Frode Klepsvik Sjakartverket om elektroniske g gkart,

- radgiver Else Heldre Safartsdirektoratet om adgangen til & gripe inn mot
skipsfarten langs kysten,

- havnedirekter Per Mauritz Hanssen Oslo havn om trafikksentralen i Oslo havn,

- havnedirekter Hallvar Pettersen Tromsg havn om Tromsg havn og sikkerheten i
nordomradene,

- Jan Petter Barlindhaug Barlindhaug AS om nagona havnestruktur.

Utvalget har videre hatt meter med Planlovutvalget, Rederienes Landsforening,
Logistikk og Transportbedriftenes Landsforening, Dampskibsekspediterenes
Forening, Norsk Skipsmeglerforbund, Fraktefartayenes Rederiforening, Norsk
Havneforbund, Sammenslutningen af danske havne, Kgbenhavn havn AS,
Kegnbenhavn - Malmg havn AB.

Utvalgets leder har som ledd i utvalgsarbeidet deltatt pa Haugesundskonferansen,
Norsk Havneforbunds arsmgte 2001, ESPO general assembly i Oslo,
Transportbrukernes Fellesorgani sagons havne og g etransportkonferanse 2001 og et
fagseminar om oljebaser.

For a danne seg et best mulig bilde av de faktiske forhold og utfordringene innen
havne- og farvannssektoren har utvalget bedt om afainn synspunkter fra flere hold.
De instanser som er blitt invitert til &gi sine vurderinger er Kystdirektoratet,
Sjekartverket, Fiskeridepartementet og Utenriksdepartementet.

| tillegg til & benytte allerede eksisterende forsknings- og utredningsmateriale har
utvalget innhentet informasjon fra norske havner. Ved brev av 15. oktober 2001 bad
utvalget Norsk Havneforbund om bistand for a fa fram faktaopplysninger om norske
havner. Utvalget utarbeidet et sparreskjema for formaet. For samme formal bad
utvalget Norsk Havneforbund om & innhente situasjonsbeskrivelser av fartey som
anlgper Oslo havn med containere i utenrikstrafikk og av godsfartay som anl gper
Tromsg havn i innenriks trafikk.

Utvalgets sekretag har under arbeidet med farvannsdelen hatt meter med
Kystdirektoratet og kontakt med gefartsmyndigheter i andre nordiske land.

Fiskeridepartementet bevilget 445 000 kr til revigonsarbeidet i 2000. Arbeidet i
utvalget kom ferst i gang i januar 2001. Resterende midler ble sdledes overfart til
2001. Etter anmodning fra utvalget ble bevilgningen for 2001 gkt til totalt 500 000 kr.
Totalt er det medgatt ca 523 000 kr til utvalgets arbeid.
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2 Sammendrag
2.1 Sammendrag av utvalgets utredning

2.1.1 Hovedpunkter

Utredningen kapittel 7 og 9 inneholder utvalgets vurdering av en rekke

hovedsparsmal knyttet til havne- og farvannsloven. Det legges i kapittel 12 frem
fordag til ny lovgivning til erstatning for lov av 8. juni 1984 nr. 51 om havner og
farvann m.v. Merknader til regelverket er gitt i kapittel 11. Utvalget legger til grunn at
det utarbeides nadvendige forskrifter til reglene. | samsvar med mandatet har utvalget
sgkt & utforme rammelovgivning som vil muliggjere tilpasning av enkelthetene i
regelverket i lys av utviklingen bl.a. nar det gjelder sa vel transportbehov og

handel ssamkvem som tekniske og sikkerhetsmessige forhold.

| kapittel 10 er de administrative og gkonomiske konsekvensene av forslagene vurdert
som sma

| kapittel 1 er det redegjort for bakgrunnen for utredningsarbeidet og for
oppnhevningen av utvalg til revigon av havne- og farvannsloven. Videre er det
redegjort for utvalgets mandat og for utvalgets arbeid. Tatt i betraktning det
omfattende sakskomplekset har utvalget hatt begrensede ressurser og knapp tid til
radighet.

Som bakgrunn for dreftelsene i kapittel 7 og 9 har utvalget i kapitlene 6 og 8 kartlagt
de viktige utviklingstrekk innen havne- og farvannssektoren. | tillegg er det i kapittel
3 foretatt en kort historisk gjennomgang av havne- og farvannsovgivningen.
Gjeldende rett er gjennomggatt i kapittel 4. | samsvar med mandatet er det i kapittel 5
foretatt en kartlegging av utenlandsk rett.

2.1.2 Utvalgets anbefalinger

Utvalget fored&r at gjeldende havne- og farvanndov delesi to lover; en lov om
havnevirksomhet, heretter kalt havneloven, og en farvannslov. Farvannsioven
regulerer farvannet som ressurs, mens havneloven regulerer en virksomhet. Utvalget
legger til grunn at en egen farvannslov kan bidra til & tydeliggjere betydningen av
farvannsforvaltningen og dermed Kystverkets oppgaver. Utvalget ser dette i
sammenheng med gvrig transportlovgivning og arbeidet med a overfare transport fra
vel til §@. Det visesi denne sammenheng til det kontinuerlige arbeid med Nasona
transportplan. Ogsa havnenes funksioner, saalig trafikkhavnenes, kommer tydeligere
frem ved en deling av havne- og farvannsloven. Etter utvalgets oppfatning far
havnene derved en mer ngytral posigon i forhold til de ulike transportsektorene, og
det er mulig & vurdere egnete reguleringer ut fra havnevirksomhet som sadan.
Kommunen vil imidlertid som etter gjeldene lov fungere som farvannsmyndighet
innenfor havnedistrikt. Lovutkastet dpner for a organisere kommunale havner i

aks esel skap.
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2.1.2.1 Havn

Havnene i Norge er bygd opp gjennom arhundrer for forsvars-, samferdsels, nagings-
og private formal. Oppbygningen har vaat preget av var geografi, vart nagingdiv og
var beliggenhet i utkanten av Europa.

Det er 282 kystkommuner i Norge og ca 100 havnedistrikter. Av kommunale havner
er 53 organisert i Norsk Havneforbund og har egen havneadministragon. Utover dette
er det 7 kommunale havner med administragon og ca 40 kommunale havner uten
administragon. De kommunale havnene er alment tilgjengelig og har i varierende
grad utviklet trafikkhavnfunksoner. De fleste kaianlegg i privat eie ivaretar private
forma, men 6-8 er allment tilgjengelig med trafikkhavnfunksjoner. | statistisk
sammenheng inngdr disse i havnedistriktene. | arenes Igp har staten bygget
fiskerihavneanlegg pa ca 750 steder langs kysten. | tillegg er det ogsa bygget ut dike
anlegg i kommunal og privat regi. Totalt sett er det vanlig & regne med i overkant av
9000 kaianlegg i Norge.

Hovedspegrsmaene under havnedelen er dreftet i kapittel 7.

Lovens saklige virkeomrade

Lovens saklige virkeomrade er drgftet under kapittel 7.2.Utvalget legger til grunn at
det sentrale formd med loven ma vaare & stimulere til effektiv havnevirksomhet,
sjegtransport og kombinerte transporter for & dekke samfunnets, fiskerienes og
nagingdivets behov for sike tjenester. Loven ma derfor bidratil & sikre tilstrekkelige
havnearealer, god tilknytning mellom trafikkhavner og severts og landverts
transportkorridorer, samt legge til rette for virksom konkurranse mellom havner.

Havnestrukturen

Havnestrukturen og tilpasning av reglene til denne er dreftet under kapittel 7.3. Alle
havner ma behandles som farvannsanlegg etter farvannsbestemmelsene. Omrade for
de sazlige havnebestemmel sene ber derimot hovedsakelig omfatte trafikkhavner. De
avrige kategorier kan falle inn under havnebestemmelsene i den utstrekning de har en
kombinasjon hvor trafikkhavnfunksjoner inngar, samt i forhold til generelle regler i
havneloven. Slike generelle regler kan gjelde forhold som angar sikkerhet og milje.

Utvalget ser et behov for a tydeliggjere nasionale interesser, ikke minst for & legge til
rette for at intengonene i Nasjonal transportplan og reglene i plan- og bygningsioven
blir ivaretatt pa best mulig méte. Utvalget legger til grunn at regjeringen har utpekt
nasjonalhavner og foreslar bl.a. egne bestemmelser for organisering og styring av
dike havner. Utvalget mener videre at staten ma ha overordnet styring med
havnestrukturen og foredar en konsesjonsordning som sikrer nadvendig kontroll med
bl.a etablering, flytting og avvikling av trafikkhavner.

Nér det gjelder fiskerihavnenes forhold, foreddr utvalget at det i loven tydeliggjeres
at disse er forbeholdt merkepliktige fiskefartay.

Havnens driftsoppgaver og forvaltningsoppgaver

Havnens driftsoppgaver og forvaltningsoppgaver er dreftet under kapittel 7.4.
Utvalget viderefgrer de driftsmessige og forvaltningsmessige oppgaver som
kommunen har etter havne- og farvanndoven. Utvalget foresar & viderefare
havnedistriktene som avgrensning av kommunens ansvar for farvannsforvaltningen.
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For arydde opp i sparsma om eksistens av og utstrekningen av havnedistrikt, foredar
utvalget imidlertid at havnedistriktene fastsettes pa nytt innen tre a&r fra lovens
ikrafttredel se. Reglene om kommunens tilsynsplikt videreferes. Utvalget foreslar i
tillegg regler som innebagrer at havnen og den som deltar i havnevirksomhet ma uteve
et egentilsyn i forhold til sikkerhet og milja. Det foredas regler for & ivareta fri
markedsadgang for tilbydere av havnetjenster i havnen. Begrepet " havneformd”
omfatter investeringer og andre tiltak i faste anlegg som er grunnlaget for
virksomheten og nedvendig driftstilbehear som innretninger for fortayning, lossing,
lasting, lagring og for sikker navigason i havneomradet. Dette foreslas lovfestet og
for ytterligere a lette praktiseringen er det knyttet motivuttalelser til definisonen. Som
etter gjeldende regler vil styret for havnen harett og plikt til & uttale seg om en
disposison er for havneformal.

Utvalget fores&r egne regler for trafikkhavner. Slike havner vil ha mottaksplikt for
fartoyer.

Organisering av havnevirksomhet

Organisering av havnevirksomhet er dreftet under kapittel 7.4. Utvalget mener den
enkelte kommune ma ha frihet til & velge om det skal opprettes et organ for
havnevirksomhet og hvordan dette skal skje etter kommunallovgivningen.

Havnene opererer i en konkurranseutsatt sektor, og de kommunale havnene bar derfor
ha adgang til & konkurrere pa samme vilkar som private. Utvalget foreslar derfor at
kommunene ogsa kan organisere havnene som aksjeselskap. Et slikt selskap kan eies
av kommunen alene eller i samarbeid med private. Aksjeselskapsformen muliggjer en
begrensning av den gkonomiske risikoen og kan bidratil at brukerinteresser i starre
grad tar risiko for at investeringer i havnen kaster av seg. En sterre grad av privat
kapital kan bidratil en restrukturering innen havnesektoren og dermed et bedre tilbud.
Utvalget antar at privatisering kan bidratil & eke sjatransportens konkurranseevne.

Nar det gjelder nasjonalhavner, foreslar utvalget at det fastsettes i loven at disse skal
organiseres som kommunalt foretak, interkommunalt selskap eller aks esel skap.
Utvalget mener at antall styrerepresentanter i styret for havnene ma begrenses for a
sikre beslutningsdyktighet. Utvalget gar derfor inn for at staten begrenser seg til a
oppnevne ett mediem i styret for viktige havner. Dette medlemmet ber ha ansvaret for
akoordinere statlige og regionale interesser. Utover dette ma sammensetning av styret
vage eers ansvar. Statlig styring innen havnesektoren bar for evrig kanaliseres
gjennom transportplanleggingen. Slik loven er utformet, er det ikke noe til hinder for
at staten gar inn som akgeeier i en havn pa lik linje med andre.

Utvalget foreslar ogsa at havner kan eies og drives av private aksjesel skap.

Finansiering av havnevirksomhet

Finansiering av havnevirksomhet er dreftet under kapittel 7.5.Utvalget foredar at
trafikkavgiften og spesielle avgifter som kunne oppkreves etter eldre lovgivning tas
bort. Utvalget foreslar at betegnelsen " avgift” erstattes av betegnelsen " gebyr” for a
fremheve brukerfinansieringen.

Nar det gjelder reglene om havnekassen, mener utvalget at disse ma viderefares. For &
skape starre klarhet foreslar utvalget at begrepet " havnekasse” defineresi loven som
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en atskilt del av kommunens lgpende inntekter, fast eilendom og |gsere som forvaltes
for havneforma etter loven her. Tilsvarende foreslar utvalget at begrepet " searlig
havneinnretning” defineresi loven som fast eiendom, anlegg €eller innretning som
kommunen har stilt til disposigon for havnen. Utvalget foresar videre at reglene

til passes adgangen til a foreta utdeling til eierne etter selskapslovgivningen, men slik
at det for havneformd star til radighet en forsvarlig eiendomsmasse og likvider ut fra
risikoen ved og omfanget av virksomheten.

Utvalget legger til grunn at havnekassen skal benyttes innenfor kommunens grenser.
Ved interkommunalt samarbeid og nar havnen organiseres i akseselskaps form, bar
det imidlertid kunne foretas investeringer ogsa utenfor kommunegrensen.

Utvalget foreslar at det etter departementets tillatelse kan gis tillatelse til & avvikle
trafikkhavnevirksomhet og at det i den forbindelse kan settes vilkar om disponering
av havnekassens midler. Departementets vurdering ber skje ut fra havnens betydning i
samferdsel snettet og dens betydning lokalt.

2.1.2.2 Farvann

Farvannet langs Norskekysten har alltid vaat og er en transportére med korridorer
innenlands og til og fra utlandet samt for gjennomseiling. | omrédet har Norge
rettigheter til og ansvar for noen av verdens mest produktive sjgomrader. Dette gir et
enestdende utgangspunkt for verdiskaping basert pa naturens egne

produks onsprosesser, utnytting av §gareaene til havbruk og utvikling av betydelige
kystbaserte nagingsvirksomheter. Farvannet er endelig viktig for friluftsliv og
rekreason.

Geografisk er forvaltningsomrédet utenfor fastlandet omfattende: Omradet innenfor
grunnlinjen er 90 126 kn?, mellom grunnlinjen og territorialgrensen; 18 865 kn+,

mellom grunnlinjen og fiskerigrensen; 56 705 kn? og mellom grunnlinjen og 200

mils- grensen; 878 575 kn. Lengden av hovedleden langs kysten tilsvarer omtrent
lengden av fastlandet uten fjorder og bukter; 2650 km. | tillegg er det et nettverk av
indre og ytre leder, leder mellom disse, samt inngaende leder til havnene.

Hovedspgrsmalene under farvannsdelen er dreftet i kapittel 9.

Retten til bruk av farvann

Retten til bruk av farvann er dreftet under kapittel 9.1. Friheten til & ferdes pa sjgen
ma lovfestes som et utgangspunkt for reglene om bruk av farvannet. Utvalget foreslar
ingen vesentlige endringer og bestemmelsene om bruk av farvann viderefagres som i
gjeldende rett. Utvalget mener imidlertid at virkemiddelbruken i sterre utstrekning
kan knyttes til definerte farleder. Utvalget antar at det kun i saalig trafikkerte farvann,
trange eler farlige farvann, eler ved spesielt farlig last og fare for forurensning at det
vil vaare behov for a fastsette pabudte farleder. Anbefalte farleder bar derimot
fastsettes langs hele kysten.

Utvalget mener behovet for & regulere ferdsel farst og fremst gjar seg gjeldende
innenfor grunnlinjen hvor fysiske forhold tilsier reguleringstiltak for & ivareta
framkommelighet og sikkerhet til §@s.
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Ogsai omradet mellom grunnlinjen og territorialgrensen kan det etter utvalgets
oppfatning vaae et reguleringsbehov. Utvalget viser saalig til den risiko for stor skade
som ggtransport langs Norskekysten representerer for det marine miljg og for
nagingsvirksomhet langs kysten. Kyststatens myndighet i geterritoriet er begrenset av
folkeretten. Den viktigste folkerettslige begrensning felger av reglene om ale skips
rett til uskyldig gjennomfart.

Utvalget mener at loven ogsa bar kunne gjares gjeldende i omrader utenfor
territorialgrensen. En utvidelse av virkeomrade for loven kan vaare aktuelt for &
redusere faren for trafikkuhell, kolligon med innretninger for petroleumsvirksomhet
og forurensningskatastrofer. Det vil for eksempel kunne vagre aktuelt & regulere
trafikken med internagonalt anerkjente farleder eller trafikkorridorer hvor fravik fra
disse vil gi anledning til inngripen fra norsk myndighet. Havrettstraktaten gir en viss
adgang til & uteve myndighet i dette omradet.

Folkerettsige regler har stor betydning for hvilke regler som kan handheves i
farvannet og utvalget foreslar derfor lovfestet at folkeretten gjelder i tilfelle motstrid
mellom nagonale regler og folkeretten.

Inngrep mot skipsfarten

Adgang til foreta inngrep mot skipsfarten er dreftet under kapittel 9.1.4.Utvalget har
foreslatt mer utfyllende regler om inngrep mot skipsfarten. Det foredas lovfestet en
generell plikt til & unngd a volde fare eller skade for §averts ferdsel eller omgivelsene
ved bruk av fartey, kjeretay eller andre gjenstander. Dette vil vaae utgangspunkt for
de avrige regler om det offentliges adgang til & gi pdlegg om tiltak og selv sgrge for
tiltak.

Nar det gjelder det offentliges adgang til selv & serge for tiltak, foreslds hjemmel for
farvannsmyndigheten til & gripe inn for sikring av fartey som er havarert. Formalet
med bestemmelsen er a redusere faren for skipbrudd med dets konsekvenser for miljg,
framkommelighet og materielle skader. For at bestemmelsene skal fa full effekt
kreves samordning av milj@- og sikkerhetsarbeidet mellom ulike offentlige etater.

Forhandskontroll med tiltak

Behovet for forhandskontroll med tiltak er dreftet under kapittel 9.2.Utvalget har
dreftet behovet for offentlig forhandskontroll med tiltak i farvann og har kommet til at
det bar vaae en dik kontroll. Utvalget foredar mer utfyllende regler bl.a. flere
saksbehandlingsregler. Fordag er likevel i stor grad en viderefering av gjeldende
regler. Det vises til at utnytting og pavirkning av farvannet kan ha betydelige miljz-
0g nagingsmessige konsekvenser.

Et hovedprinsipp i utevelse av farvannsforvaltning ber vagre a ivareta ulike
brukergruppers interesser i farvannet. Forvaltningen ber sdledes ha et helhetlig
perspektiv. Planer etter plan- og bygningsloven ma vektleggesi denne sammenheng.
Utvalget foreslar regler om samordning mellom farvannslov og plan- og bygningslov.
Utvalget mener imidlertid at plan- og bygningslovens bestemmelser om planlegging i
g @ bedre kan tilpasses de faktiske og rettdige forhold som gjelder for §gen og har
bedt Planlovutvalget vurdere dette nearmere i Sitt arbeide.
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Departementet skal vaae farvannsmyndighet, men man legger til grunn at denne
myndighet vil bli delegert til Kystverket. Som etter gjeldende rett er det etter utvalgets
oppfatning nadvendig og hensiktsmessig a tildele kommunene myndighet i farvann.
Kommunen vil slledes vagre farvannsmyndighet innen havnedistrikt.

Navigasonsveiledning

Forhold som vedrarer navigasonsveiledning er dreftet under kapittel 9.3.Utvalget
viser til at muligheten for sikker og effektiv framfering av getrafikken krever gode
navigasionshjelpemidler. Den tekniske utviklingen innen skipsfart og
navigasionshjelpemidler har gkt antall navigasjonshjelpemidler. Det er viktig & bruke
moderne hjelpemidler sammen med de mer tradigonelle, radar og visuell kontakt med
lykter og kart. Nar utviklingen har medfert at de moderne hjelpemidler har starre
betydning for navigasjonen ma loven ta dette opp i seg, bade ved a sikre at disse kan
fungere etter sin hensikt og ved a regulere adgangen til & yte navigasionsveiledning i
en videre forstand.

Utvalget legger til grunn at navigagonsveiledning fremdeles bar vaae en statsoppgave
og foredér dette nedfelt som et overordnet prinsipp i loven. Utvalget foredar at
reglene om oppsetting av fyr og merker viderefares.

Lospliktsystemet er fra 1995 begrunnet i miljg- og §@sikkerhetshensyn og som
sammenfaller med hensynet bak gvrige navigasonstjenester. Utvalget har av denne
grunn drgftet om losloven bar inkorporeres i farvannsloven. En samregulering kan
redusere regelmengden og gjere det lettere for efarende & orientere seg i aktuelt
regelverk. Utvalget ser det som gnskelig at bestemmel sene om navigasjonsveiledning
samlesi en lov.

Nar det gjelder trafikksentraler, legger utvalget til grunn at disse kan spille enrollei
forvaltningen av farvannet langs kysten saalig under forhold med hoy trafikktetthet
og vanskelige forhold for @vrig. Utvalget viser til de tekniske muligheter som dpner
seg med automatisk identifikasjonssystem (AlS) og regjeringens arbeid med a styrke
sikkerheten langs kysten for gvrig. Utvalget mener bl.a. at sentralene matildeles
klarere inngrepshjemler. Utvalget har identifisert et behov for fjernlosing, men har
ikke behandlet dette videre. Dette ber tas opp ved en gjennomgang av losloven.

Utvalget legger til grunn at virtuell infrastruktur for getransport, dvs. elektroniske
kartdatabaser som element i elektroniske ggkartsystemer, vil bli et sentralt
navigasonshjelpemiddel i tiden som kommer. Utvalget viser til Sleipner-
kommisionens rapport hvor det fremgér at det er saalig viktig a fullfere arbeidet med
autgi elektroniske segkart i lapet av kort tid og til det arbeidet som utferesi
Sjgkartverket med a etablere en konsistent elektronisk kartdatabase for hele kysten
basert pa et moderne oppmalingsgrunnlag innen 2006. Regler om
navigagonshjelpemidler bar av informasjonshensyn samordnes i farvannsloven.
Utvalget foreslar at retten til a utstede nautiske kart og publikasjoner krever offentlig
tillatelse og at dette lovfestesi farvannsoven.
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3 Historikk

3.1 Eldrelovreguleringer

Havneutbygging i Norge har dltid vaat knyttet til handel med utlandet. |
middelalderen var det hevdinger og stormenn som stod for handelen over §gen og for
bygging av kaier og andre havneinnretninger. Det er for eksempel kjent at kong
Eysteini det tolvte &rhundre lot bygge en molo ved Agdenes. Restene etter denne kan
fortsatt sees.

Ved siden av Magnus L agabeters Farmannalov dukket det opp en rekke lover og
forskrifter som regulerte havneforholdene. Lovreguleringene tok for seg bade hvordan
havnene skulle bygges, og de faktiske rettigheter og forpliktelser man hadde nar man
|& ved en brygge. Dessuten anga de allmenne retningslinjer for hvordan

havneforhol dene best kunne ivaretas, men ogsa sanksjonsformer for brudd pa
regelverket. Det ble ogsa gitt generelle innskrenkninger i ferdselen for utlendinger.
Den sakalte Bergen - regelen fra slutten av tolvhundretallet forbed utlendinger a
ferdes goveien nord for Bergen. Forbudet gjaldt til sutten av 1500 tallet. Da ble det
foretatt lempelser i forbudet.

Det ferste grunnlag for en administrasion pa havnesektoren ble lagt gijennom en
kongelig forordning av 16. september av 1735 om havnenes istandsettelse i Norge
m.v. Det viktigste administrative pabud var opprettelsen av havnekommisjoner i
kystbyene. Kommisjonen skulle bestd av magistrat eller byfogd, loskapteinen og en
borgermann. Administrativt fikk den underlagt seg kjgpstadshavnen og tilliggende
uthavner. | ferste rekke skulle kommisjonen pase at havnene ikke forfalt og gi
innberetning om tilstanden til Stattholderen.

| 1738 fikk vi var farste offentlige havneavgift. En vareavgift pa eksport og import
(mudderpenger), skulle brukes til & dekke utgiftene til mudring av havner. | og med at
mudderpengene og senere de andre havneavgiftene ble eremerket for havneformal
hadde man allerede i 1738 etablert det prinsipp at havneavgiftene ikke var skatt, men
betaling for tjenester havnene kunne yte. Mudderpengene ble inndrevet av tollvesenet
og sa overfart til stedets havnekasse. Fiskerne betalte etter Christian V's Norske Lov
fra 1687 tiende. Ved en lov i 1845 ble det bestemt at fisketiende skulle overfarestil en
statlig fond og erstattes av en avgift betalt av dem som hadde nytte av havnen.
Havnefondet skulle dekke vedlikehold og anlegg, men rammen ble senere utvidet til
0gsa a omfatte havnevesenets alminnelige administrasion, merker og fester i
fiskeridistriktene. | slutten av 1950- arene ble fondet avviklet.

3.2Lov 10. juli 1894 om Havne- og Ringevaesenet m.v.

Ved lov av 10. juli 1894 nr. 1 om Havne- og Ringevassenet m.v. ble det lokale
havnevesen rettslig og gkonomisk en selvstendig instituson, som uavhengig av
kommunen forvaltet havnekassens inntekter. Helt fra de ferste reskripter og fram til
dette tidspunkt var havnedrift ansett for en statsoppgave. Ved loven av 1894 ble
havnene et kombinert stats- og kommuneanliggende. Havnekassens midler skulle etter
lovens forutsetninger kun benyttes til havnens beste og samtidig forutsatte loven at
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havnen verken skulle ligge stat eller kommune til byrde. Selvfinansieringsprinsi ppet
var felgelig etablert allerede 1894. Det lokale havnevesen var imidlertid undergitt
sterkere statlig kontroll enn den alminnelig kommuneforvaltningen, som gjennom
formannskapslovene av 1837 var gitt en selvstendig tilling, unntatt fra statlig
instruksjonsmyndighet. Grunnen til dette er antatt a vagre at havnens inntekter ikke var
skatt i vanlig forstand, men betaling for tjenester fra havnens brukere, samt at havnene
ikke utelukkende var av loka betydning, men ogsa var av betydning for lokale
interesser.

3.3Lov 24. juni 1933 nr. 8 om havnevesenet

Loven av 1894 ble avlgst av havneloven av 24. juni 1933 nr. 8. Hovedprinsippet om
at de lokale havnevesen skulle vaare egne rettssubjekter, ble opprettholdt, men
havnedriften ble etter havneloven av 1933 i utgangspunktet gjort til et kommunalt
ansvarsomréde. Selv om havnene var egne rettssubjekter med en selvstendig stilling
og egen gkonomi i forhold til den @vrige statlige og kommunale forvaltning, ble de
etter havneloven av 1933 ansett som eiet av kommunen. Et av formaene med
havneloven av 1933 var & skape et mer presist rettdig grunnlag for havnenes
virksomhet og forholdet til vedkommende kommune havnen var lokalisert i. Havnene
0g havnestyrenes forvaltningsmessige og rettsige status etter havneloven av 1933, var
imidlertid fortsatt uklar og skapte mye diskugjon. Betegnelse som ” havnekommune”,
” ssgkommune opprettet i spesiallovgivningen for a fremme havneformd” og ” blandet
statlig og kommunal nemnd” ble brukt om havnene og havnestyrene etter den
tidligere havneloven. Som falge av at de lokale havnene etter havnelovene av 1894 og
1933 ble ansett som selvstendige rettssubjekter, hadde stat og kommune bare
myndighet etter loven i de tilfeller der dette var uttrykkelig bestemt. Videre var det
etter havneloven av 1933 havnestyret og ikke kommunen som sadan, som hadde det
formelle ansvaret for planlegging, utbygging og drift av havnene. Alle tidligere
havnelover hadde et skille mellom byhavner og andre havner, avhengig av
kommunens status som bykommune eller herredskommune, dlik at havnelovens regler
om havneavgifter, havnekasse og begrensninger vedregrende bruken av havnekassens
midler, i det vesentlige gjaldt for byhavnene. Dette skillet ble til en viss grad
opprettholdt ogsd i havneloven av 1933. Driften av de andre havnene ble i hovedsak
finansiert av staten.
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4 Gjeldenderett
4.1 Norsk intern rett

4.1.1 Bakgrunn

Arbeidet med gjennomgang av lov av 24. juni 1933 nr. 8 om havnevesenet startet med
et regjeringsoppnevnt utvalg, Havnelovutvalget, den 9. mai 1962. Utvalget avgav sin
innstilling i november 1968. Den generelle revigonen av loven ble utsatt for & fa
avklart prinsipielle spgrsmdl. Det var bl.a. anskelig a forenkle avgiftssystemet og for a
avklare forholdet mellom havn og kommune. Havnelovutval gets arbeid ble viderefart
av Havneplanutvalget oppnevnt ved Kronprinsregentens resoluson av 26. november
1971. Utvalget framlai mars 1975 en delutredning om prinsipper og retningslinjer for
et nytt avgiftssystem og dret etterpa den endelige utredningen NOU 1976:13
Utbygging og drift av norske havner. | sistnevnte utredning var spersmalet om
kommunal forankring blitt et av hovedpunktene.

Kystdirektoratet lai 1977 fram et fordag til nytt avgiftssystem basert pa de prinsipper
og malsettinger Havneplanutvalget latil grunn. Direktoratet foreso 4
avgiftskategorier; anlgpsavgift, bryggeavgift, vareavgift og trafikkavgift. Sistnevnte
avgift ble forutsatt avviklet etter en overgangsperiode. Direktoratet la opp til at
avgiftene skulle dekke havnens utgifter og vaare kostnadsorientert. De enkelte havner
skulle selv fastsette avgiftssatsene under kontroll av Kystdirektoratet.
Fiskeridepartementet fant ikke & kunne gainn for en sentra godkjennelse av
avgiftsfastsettel sen, under henvisning til gkt ressursbruk og gnske om sterre grad av
frihet for kommunene som har det gkonomiske ansvaret. Det ble lagt til grunn at
statens styring med avgiftene skulle uteves gjennom forskriftsverket og handhevingen
av dette. Selvfinansieringsprinsippet — havnene skal dekke sine Igpende utgifter
gjennom inntektene — ble viderefert som et siktepunkt for havnene, meni lys av de
akonomiske virkemidler som velges for samferdselen ellers og under hensyntagen til
kommunens gkonomi. Det ble videre lagt til grunn at havneavgiftene skulle
kostnadsorienteres.

Selv om havnenes status fer 1985 var selvstendige rettssubjekter, var tilknytningene
til kommunen sterk. For eksempel métte havnestyret forslag til havnekassens budsjett
vedtas av kommunestyret og regnskapet revideres og decideres som bestemt for
kommuneregnskaper, jf. lov om havnevesenet § 8 farste ledd bokstav ¢ og § 9. Pa den
annen side kunne havnestyret selv velge sin formann, jf. lovens § 7 ferste ledd,
ansette tjenestemenn, jf. 8 8 ferste ledd bokstav d og drive utstrakt
myndighetsutevel se innenfor havnedistriktet, se lovens kapittel 2. Forholdet mellom
havn og kommune var gjenstand for flere offentlige utredninger. | Marjus nr. 246
1999, " Styringsorganer og gkonomiforvaltning i norske havner” (side 10) beskriver
Henrik Hagberg prosessen dik: ”Utvaget som utarbeidet Inngtilling om endring av lov om
havnevesenet av 6. november 1968 foredo a havnene fortsatt Skulle vagre egne rettssubjekter,
adskilt frakommunen. Denne ordningen ble ogsafored &t i den endelige utredningen fra
havneplanutvaget, NOU 1976:13 Utbygging og drift av norske havner.
Kommundisaringstanken blefarst foredétt av samferdsd splanutvalget i NOU 1977:30 Norsk
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Samferdsd splan. Utva gets sandpunkt blefulgt opp i . mdd. nr. 37 for 1979-80 0g i
Samferdsaskomitéensinndtilling; Inngt. S nr. 267 for 1979-80. Ved utarbeiddsen av Ot. prp. nr. 3
(1983-84) Om lov om havner og farvann mwv. ble kommundisaringen lagt til grunn somen
politisk forutsetning for lovarbeidet. Kommunalisaringen ble vedtatt, men ikke uten forutgéende
motgtand. Saalig brukerorganisagonene var keptisketil en dik kommunaisering idet det ble pekt
pafaren for a havneavgiftene etter hvert ville bli brukt til afinansiere annen kommund
virksomhet. For a kommundiseringen skulle la seg giennomfare var det derfor nedvendig &
opprettholde skillet mellom havnegkonomien og den dminndige kommunegkonomien, samt a
Oet fortsatt skulle vaare begrensninger vedrarende bruken av havnensinntekter, i loven formulert
dik a havnensinntekter kun ska benyttestil ” havneformd”, jf. havndl. 8§ 23 fierde ledd, farste

it

4.1.2 Generelt

Havne- og farvannsoven ble vedtatt 8. juni 1984 og tradte i kraft 1. januar 1985.
Loven avigste lov av 24. juni 1933 nr. 8 om havnevesenet.

Loven fastdar at den lokale havneforvaltningen i prinsippet skal vaare et kommunalt
ansvar, jf. Ot. prp. nr. 3 (1983-84) side 1. Havnene var etter 1933-loven & anse som
selvstendige rettssubjekter, men ble ved 1984-loven en del av kommunen som
rettssubjekt. Havnene med tilhgrende aktiva ble overfert til kommunene en bloc for &
drives som del av det kommunale forvaltningsapparat. Vesentlige begrensninger i
kommunens eierradighet ble imidlertid vedtatt idet bl.a. prinsippet om at havnene
skulle drives innenfor en egen lukket gkonomi, adskilt fra kommunens aiminnelige
gkonomi, ble viderefart i den nye havneloven. Loven tok videre sikte pa & presisere
havnenes og havnestyrenes rettdige status i forhold til kommunens alminnelige
folkevalgte organer og administrasion. Kommunaliseringen skulle etter intengonene
bidratil a klargjere forholdet mellom ulike offentlige organer som ivaretar
forskjellige interesser innenfor samme kommune, for pa den méten & unnga uklarheter
og kompetansestrid for eksempel mellom havnemyndighetene og
bygningsmyndighetene. Havneloven av 1984 opphevet ogsa skillet mellom byhavner
og andre havner dik at loven gjelder alle kommuner som utever myndighet med
hjemmel i loven. Kfr. Hagberg side 9 og 10.

Loven er senere endret en rekke ganger. Ved lov om tilpasning av ssalovgivningen til
ny kommunelov av 11. juni 1993 nr. 85 ble en rekke bestemmel ser som la bindinger
pa kommunenes egen forvaltning av de mindre havnene, opphevd. Kommunene fikk
frihet til & velge den forvaltningsordning som passet best, herunder frihet til a
bestemme sammensetningen av eventuelle havnestyrer eller utvalg med myndighet i
havnesaker. | loven innferte man videre et omvendt delegasonsprinsipp, dvs. man
tilla havnestyret en normalkompetanse som kommunestyret kunne velge a innskrenke.
For havner med starre nagonal betydning viderefarte man gjeldende
forvaltningsordning, dvs. fortsatt adgang for departementet til & fastsette saarskilte
bestemmel ser om havnestyrets oppnevning, sasmmensetning og om adgang for
departementet til & gi nermere angitte bestemmelser om slike havnestyrers
myndighet. Se Ot. prp. nr. 59 (1992-93) side 35 og 36.
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4.1.3 Lovens saklige og geogr afiske virkeomr ade

4.1.3.1 Lovens saklige virkeomrade

Formal shestemmelsen ble tatt inn i loven fra 1985. "Formalet med loven er a legge
forholdene til rette for en best mulig planlegging, utbygging og drift av havner og a
trygge ferdselen.” Jf. lovens § 1.

Formal shestemmelsen har en veiledningsfunksjon. | tillegg til &informere leseren om
hvilke forhold som loven omhandler, dvs. en fanefunksjon, er bestemmelsen en
angivelse av hensyn det er tillatt og nedvendig ata ved avgjerelser etter loven, som
forutsetter et skjann.

Bestemmel sen bruker begrepet havn uten at det gis en neamere avgrensning av
begrepet i loven. | forarbeidene til bestemmelsen heter det at "Havn har s vidt mange
betydninger at det vanskelig kan gis en klar definigon som kan brukes som
utgangspunkt for rettsregler. Havn blir derfor et rent faktisk forhold.” Kjernen i
begrepet er likevel at "havn” er sted der et fartay kan laste, losse, omlaste eller sake
ly. I tillegg til slike primaafunksjoner er det gjerne en eller flere sekundaarfunks oner
pa stedet sa som lagring, omlasting, produksjon m.v. | havne- og farvannsoven
omfatter begrepet i utgangspunktet bade private og offentlige innretninger. Det er for
eksempd klart at private havner omfattes av lovens 8 8 tredje ledd, jf. Ot. prp. nr. 3
(1983-84) side 4.

Loven skal for det ferste legge forholdene til rette for en ”best mulig planlegging... av
havner”. Bestemmelsen gjelder arealplanlegging. Regler om gkonomiplanlegging er
gitt i kommuneloven. Havnedistrikt fastsatt etter havne- og farvannsoven var
tidligere bestemmende for plan- og bygningslovens anvendelse i sjgomrader. Ved
ikraftsettelse av den nye plan- og bygningsloven 1. juli 1986, ble virkeomradet for
plan- og bygningsloven i 5@ knyttet til omradet innenfor grunnlinjen. Fra samme
tidspunkt ble ogsa bestemmelsen i havne- og farvannsoven om
reguleringsplanlegging i §@en, fjernet. Etter havne — og farvannsloven har kommunen
ansvaret for planlegging av egne kaianlegg og havneinnretninger, jf. lovens § 16
forste ledd. Loven forutsetter at havneplanlegging skal innga som en del av kommune
og fylkesplanleggingen, jf. § 27. Det forutsettes i samme bestemmelse at
havneplanleggingen utfegres innen rammen av 8 8, dvs. at Kystverket skal uttale seg
om planer som kan bergre Kystverkets egne anlegg.

Loven skal videre legge forholdene til rette for en ”best mulig... utbygging.... av
havner”. Loven har ikke virksomme bestemmelser om utbygging av havner.
Konsesonsbestemmelsen i 8§ 8 tredje ledd er ikke i bruk. En best mulig utbygging av
havner sikres gjennom planprosesser etter plan- og bygningsloven. Dels ved nagonale
havneplaner og dels ved Kystverkets medvirkning i fylkes- og
kommuneplanleggingen, jf. havne- og farvannsloven § 27.

Regler for & legge forholdene til rette for en” best mulig... drift... av havner” er gitt
flere steder i loven. Havne- og farvannsoven har eksempelvis bestemmelser om
organisering av havnevirksomhet, om kommunens oppgaver og myndighet etter loven
og regler om finansiering av havnevirksomhet, se lovens 88 12, 16, 21 og 23.

21



Loven skal legge forholdene il rette for & ”trygge ferdselen”. Uttrykket omfatter bade
sikkerhet og framkommelighet, se henholdsvis lovens 8§ 6 om farvannsreguleringer og
§ 18 tredje ledd om vrakfjerning m.v.

Loven skal ogsa bidratil & fremme andre formal enn de som er nevnti § 1. |
forskjellige bestemmel ser er det angitt saalige hensyn, for eksempel “rikets
sikkerhet”, ”almene miljghensyn” og ” ulemper for fiskerinaaingen”.

4.1.3.2 Lovens geogr afiske virkeomrade

Etter lov av 24. juni 1933 nr. 8 om havnevesenet § 1 var lovens virkeomrade "alle
norske havner og farvann og de i forbindelse med dem stéende vassdrag sa langt de er
farbare med fartai fra geen.” Virkeomradets utstrekning i §@ var med denne
angivelsen uklar, men det var antatt at loven gjaldt ut til territorialgrensen. Etter lov
av 8. juni 1984 nr. 51 om havner og farvann § 2 er virkeomradet presisert.
Virkeomrédet pa land er knyttet til havnedistriktet som fastsettes av kommunestyret i
den enkelte kommune, se 8 2 farste ledd annet punktum og 8§ 14 tredje ledd. Det er i
tillegg dpnet adgang til a gjere loven gjeldende for elv og inngj@ uten at disse er
farbare med fartey fra §gen, selovens § 2 annet ledd tredje punktum. Intengonene er
at loven bar komme til anvendelse hvor trafikk og havnevirksomhet i elv og inng @ er
av en dik art og sant omfang at loven bar komme til anvendelse, jf. Ot. prp. nr. 3
(1983-84) side 73. Fiskeridepartementet har i medhold av lovens § 2 annet ledd tredje
punktum ved vedtak av 13. juli 1999 gjort loven gjeldende for elv og inng@.
Kystdirektoratet er bemyndiget til & fastsette forskrifter om fartayers sterste tillatte
fart i nevnte omrader. Bakgrunnen for dette vedtaket var afa et felles
hjemmelsgrunnlag for forskrifter fastsatt av Sjafartsdirektoratet og Kystdirektoratet
vedrgrende fartsgrenser, dik at all fartsregulering under de to etatene kan overferes til
Kystdirektoratet. Det er videre dpnet for & gi loven anvendelse for Svalbard, se § 2
tredje ledd farste punktum. For & fa en samordnet plan for arbeidet med bedring av
sesikkerheten pa Svalbard, har Regjeringen nedsatt en arbeidsgruppe som skal
vurdere og samordne ulike tiltak som er foresl &t for & bedre sikkerheten i farvannene.
Blant tiltakene, foredatt av Kystdirektoratet, er a gjare visse deler av
fastlandslovgivningen om havner, farvann og |ostjeneste gjeldende for Svalbard, jf.
St. meld. nr. 9 om Svalbard side 105.

En forutsetning for at kommunen kan uteve myndighet etter havne- og farvannsoven,
er at det fastsettes havnedistrikt, jf. lovens § 14. Havnedistriktets funksjon er & fastsla
at kommunen har kompetanse etter loven og a angi det geografiske omradet hvor
kommunen kan uteve myndighet. Havnedistriktet fungere ogsa som avgrensning av
ansvar mellom kommune og stat. Det er til naikke opprettet havnedistrikt utenfor
grunnlinjen. De fleste havnedistrikter er mindre enn kommunens g @arealer, men noen
tilsvarer kommunens samlede ggarealer. Hvor det ikke er opprettet havnedistrikt har
Fiskeridepartementet den myndighet som etter loven er tillagt kommunen, jf. 8§ 5
annet ledd. Selv om det er opprettet havnedistrikt kan Fiskeridepartementet fastsette
unntak fra det kommunale ansvar for farleder, fyrlys, §emerker og skilt som er del av
hovedled eller viktige bileder for allmenn trafikk, jf. lovens § 16 annet ledd.

For en del kommuner er det knyttet usikkerhet til havnedistriktets eksistens og
grenser. En sentral arsak til dette er at vedtakene ikke er tilgjengelig hos Lovdata.
Havnedistriktene er opprettet gjennom lang tid pa ulike grunnlag. Det ma skilles
mellom havnedistrikter opprettet etter 1985 loven, havnedistrikter gitt ved lov,
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opphevet, men viderefart som departementsbeslutninger ved 1985 loven, og
havnedistrikter gitt som forskrift/beslutning m.v. i medhold av tidligere lover.

41.4Havner

4.1.4.1 Organisering

Etter havne- og farvannsloven er det som hovedregel kommunestyret som avgjar om
det skal opprettes havnestyre. Departementet kan for viktige havner fastsette at
kommunen skal opprette havnestyre, jf. § 12 farste ledd.

Dersom kommunen ikke oppretter havnestyre og det er opprettet havnedistrikt, ligger
myndighet etter havne- og farvannsloven til kommunestyret, jf. kommuneloven § 6
hvor det framgar at kommunestyret treffer alle vedtak pa vegne av kommunen med
mindre noe annet falger av lov eller delegagonsvedtak. | praksis delegeres oppgavene
til et fast utvalg, for eksempel teknisk etat.

Dersom kommunestyret oppretter havnestyre, kan dette organiseres som et fast utvalg
etter kommuneloven § 10. Et havnestyre organisert som en kommunal bedrift etter
kommuelovens § 11, blir automatisk ansett som et fast utvalg etter kommuneloven §
10 dersom bedriften ikke er omorganisert til kommunalt foretak innen 31.desember
2003. Et havnestyre organisert som et fast utvalg kan tildeles avgjerel sesmyndighet
"overalt hvor ikke annet falger av lov”, jf. kommuneloven § 10 nr. 2 andre pkt. En del
mindre havner er organisert som faste utvalg.

Kommunestyret kunne inntil 1. januar 2000 alternativt velge a opprette et havnestyre
0g organisere dette som et styre for kommunal bedrift etter kommuneloven § 11.
Styre for kommunale bedrifter kunne tildeles myndighet til & treffe avgjarelser som
angar virksomhetens " drift og organisering”, jf. kommuneloven § 11 nr. 3. Mange
havner er organisert som kommunale bedrifter.

Fra 1. januar 2000 kan havnevirksomhet organiseres som kommunalt foretak. Dette er
en ny organisagonsform som skal vage tjenlig for virksomheter hvor kommunen ikke
ensker en sa stor grad av frigtilling for virksomheten som aksjesel skapsformen
innebagrer, men hvor man likevel gnsker a gi ledelsen en noe starre grad av frihet enn
det kommuneloven i dag gir rom for innen kommunen som juridisk person, jf. Ot. prp.
nr. 53 (1997-98) side 56. Enkelte havner er allerede omorganisert til kommunale
foretak. Foretakets styre velges av kommunestyret uten delegas onsadgang, jf.
kommunelovens 8§ 11 nr. 1 og 2. Styret skal i utgangspunktet ha samme myndighet
som styret for et AS, jf. Ot. prp. nr. 53 (1997-98) side 58. Styrets reelle myndighet vil
imidlertid bero pa de budsjettfullmakter kommunestyret gir foretaket. Systemet for
delegagon som dllers gjelder i kommuneloven, snus om, dvs. at kommunestyret ma
innskrenke den normalkompetanse som loven legger til foretaket, jf. kommunel ovens
§ 69 om at slike begrensninger ma vedtektsfestes. Styret er direkte underordnet
kommunestyret, jf. § 65 nr. 2. Kompetanse til & opprette og nedlegge stillinger og til &
ta avgjarelser i personalsaker ligger i utgangspunktet innenfor styrets
normalkompetanse. Dvs. at kommunestyret ma vedtektsfeste at noe annet skal gjelde,
Jf. 8 70. Foretaket skal ha en daglig leder som ansettes av styret, med mindre det i
vedtektene er bestemt at ansettel sesmyndigheten skal ligge i kommunestyret, jf. 8§ 70.
Daglig leder skal forestd den daglige ledelsen av foretaket. Hovedoppgaven vil vage a
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serge for at styrets vedtak blir satt ut i livet, jf. Ot. prp. nr. 53 (1997-98) side 58.
Daglig leder er direkte underordnet foretaksstyret, jf. § 70. Daglig leder er dtsdikke
underordnet radmannen. Radmannen har sdledes verken instruksons- eller
omgjaringskompetanse vis a vis daglig leder, jf. § 72. Kommunale foretak vil veae
underlagt de samme begrensninger, som mht. gkonomiske disposisoner, som
kommunen selv. Legpende utgifter skal dekkes ved |gpende inntekter, jf.
kommuneloven § 48 nr. 2 kfr. selvfinansieringsprinsippet. De offentlig trafikkhavnene
stér i en saastilling i forhold til andre kommunale virksomheter med en egen
gkonomi, definert ved havnekassen. At havnevirksomhet som kommunalt foretak er
en del av kommunen har derfor starst betydning i en eventuelt
underskuddssammenheng der kommunen vil métte tilfare virksomheten tilskudd. | en
overskuddssituagon vil havneforetaket ikke kunne overfare midler til
kommunekassen, jf. havne- og farvannsoven 8 23 fjerde ledd. Kommuneloven er
basert pa at de regnskapssystemer som skal gjelde for kommunale virksomheter, bar
reflektere de malsettinger som er satt for virksomheten, jf. kommuneloven § 75.
Utgangspunktet etter kommuneloven er at det kommunale foretaket skal revideres
etter kommunale regnskapsprinsipper. Lovens 8 75 gir kommunal departementet
anledning til & kreve regnskapet fart etter regnskapsloven "i tillegg til, eller i stedet
for etter kommunale prinsipper.” Denne hjemmelen er tenkt brukt overfor foretak med
virksomhet som kan karakteriseres som nagingsvirksomhet, jf. Ot. prp. nr. 53 (1997-
98) side 69. Né&r det gjelder revision er det lagt til grunn i kommunelovens forarbeider
at den bar foretas av kommunerevigonen uavhengig av regnskapssystem.

Interkommunalt samarbeid foregér mellom flere havner og i ulike former. Et
hovedskille gar mellom samarbeid som har en organisatorisk overbygning og
samarbeid som skjer uten slik overbygning. Samarbeid uten organisatorisk
overbygning kommer bl.a. til uttrykk der havner kjgper og selger tjenester av
hverandre. For dikt samarbeid behgves det ingen hjemmel eller spesiell lovbestemt
organisagonsform. Forholdet mellom partene reguleres fullt ut av den avtale som er
inngatt.

Dersom kommunene vil overlate til et ssarskilt samarbeidsorgan a treffe beslutninger
som binder deltakerne, ma man imidlertid ha et rettslig grunnlag for & etablere organet
og for & overlate virksomhet til det. Interkommunalt samarbeid med organisatorisk
overbygning er regulert i havne- og farvannsloven § 12, jf. kommuneloven § 27.

Havne- og farvannsloven § 12 hjemler interkommunalt samarbeid om
havnevirksomhet. Kommunelovens regler gjelder s langt de passer. Havne- og
farvannsloven gir kommunene adgang til & delegere enkeltvedtaks- og
forskriftskompetanse til et interkommunalt havnestyre. Etter havne- og farvannsloven
har interkommunale havnestyrer, med mindre annet er bestemt, utvidet frihet visavis
kommunen, jf. 88 17 og 18.

Et annet hovedsskille gar mellom samarbeid innenfor kommunen som rettssubjekt og
samarbeid utenfor kommunen som rettssubjekt, dvs. at det kan knyttes rettigheter og
plikter til selskapet og at det kan opptre som part overfor domstolen og avrige
myndigheter. Lov om interkommunale selskaper av 29. januar 1999 nr. 6. er en dlik
selskapsform utformet med tanke pa virksomheter som har egne inntekter og som har
starre eller mindre preg av nagingsvirksomhet. Havne- og farvannsloven § 12 annet
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ledd ble utformet lenge fer lov om interkommunale sel skaper og det kan vaae uklart
om lovgiver har ment at en dlik selskapsform skal kunne anvendes i havnesektoren, i
alfall paden offentligrettslige delen. Synspunktet er her at det ikke kan overfares
myndighet til et privat rettssubjekt uten uttrykkelig hjemmel i lov. Selskapsformen er
imidlertid tatt i bruk av Stavanger Interkommunale Havn IKS. | Marjus 276 2001 tar
Toril Kristiansen Hayland til orde for at det juridisk sett er adgang til algse
havneoppgavene innenfor et interkommunalt sel skap.

Kommuneloven og lov om interkommunale selskaper er ikke uttammende mht.
organisasonsformer kommunen kan velge for sine virksomheter: ”"Det fdger av
langvarig administrativ praksistil tidligere kommunelover a kommunen har anledning til &
organisere 9n virksomhet i tradigonelle selskapgrettdige former. Den nye kommune ovens
lovtekst dler forarbeider gir ikke holdepunkter for dantaa lovgiver har ment aendre padette” Jf.
NOU 1995:17 side 107. Akgeselskapsformen blir ofte trukket fram som en
aternativ méte a organisere havnevirksomhet pa. " Kommuner og fylkeskommuner kan
ddtai akgesdskaper med andre kommuner og fylkeskommuner, men de kan ddta sammen med
andre offentlige rettssubjekter dler private. Det kan ogsa etableres akgesd skaper hvor
kommunen/fylkeskommunen e eneste akgonag. Den generdle nagings- og

reguleringd ovgivningen og kommundrettdige regler og pringpper om hvilke kommunale
oppgaver som kan overlatestil andre, kan satte grenser for hvadags virksomhet et akgesdskep
med kommund ddtakdse ken uteve” Jf. Ot. prp. nr. 53 (1997-98) side 34. Havne- og
farvannsloven regulerer ikke spgrsmalet om kommunens valg av organisasjonsform
for havnevirksomheten. Vag av aksjesel skapsformen blir derfor et spgrsma om
hvilke kommunale oppgaver som kan overlates til andre og om det for gvrig er
hensiktsmessig a organisere virksomheten i denne formen. Havne- og farvannsioven
apner ikke for & delegere myndighet fra kommunen til andre organer, med unntak av
interkommunale selskap. Det ma legges til grunn at det ikke er tillatt & delegere
offentlig myndighet til et akgeselskap helt utenfor kommunen. Dette hindrer
overfegring av vesentlige havneoppgaver til et akgeselskap. For eksempel oppkreving
av havneavgifter etter lovens § 21 flg. Ogsa reglene om at havnekassen kun kan
benyttes for havneformal er et hinder for & organisere havnevirksomheten som
akgeselskap. Det ma derfor legges til grunn at bare deler av havnevirksomheten kan
organiseres som et akgeselskap. Se Hagberg side 29 og 30.

Som nevnt kan departementet etter lovens § 12 farste ledd fastsette at det skal
opprettes havnestyre. Departementet kan etter samme bestemmelse gi saaskilte
bestemmelser for havnestyrets oppnevning og sammensetning. Forskrifter om
sammensetning av havnestyrer er fastsatt for 14 kommuner. Forskriftene fastsatt med
hjemmel i § 12 farst ledd innskrenker kommunens organisagionsfrihet ved at
departementet palegger kommunene at bestemte interesser skal vagre representert som
medlemmer i havnestyret. | praksis har departementet imidlertid latt kommunen
bestemme hvor mange medlemmer som totalt sett skal sitte i styret. Forskriftene
pavirker heller ikke organisasjonsformen. Vilkarene for at § 12 farste ledd skal
komme til anvendelse, er i felge loven enten at ”en havn har vesentlig betydning
utover egen kommune” eller at "en havn .....er av vesentlig forsvarsmessig eller
beredskapsmessig betydning”. Hvorvidt en havn har vesentlig betydning utover egen
kommune, avgjares av departementet. | forarbeidene til bestemmel sene heter det at
begrunnelsen for bestemmelsen er at " de kommuner og fylkeskommuner som ligger
innenfor en havns influensomrade, skd famuligheten til addtai lesningen av havnespersmd

25



som har samferdsdlamessig betydning for dem.” Jf. Ot. prp. nr. 59 (1992-93) side 39.
Departementet har fastsatt forskrift om sammensetning av og myndighet for
havnestyre etter § 12 ferste ledd for havner som har en nagonal viktig posigon i
transportmensteret. Bestemmelser som nevnt er fastsatt for Oslo, Bodg, Kristiansand,
Trondheim, Tromsg, Alesund, Sandnessjgen og Larvik. Bestemmelser for Grenland,
Stavanger og Bergen som ale har en nagonal viktig posigon i transportmensteret, er
ennd ikke fastsatt. Dette er interkommunale havnestyrer. Departementet avgjer ogsa
om en havn har ”vesentlig forsvarsmessig eller beredskapsmessig betydning”. |
forarbeidene til bestemmelsen heter det at " det er viktig a man ikke bare legger vekt paden
rent forsvarsmessig betydning, men ogsa saker &fange opp den beredskap som er nedvendig for
totalforsvaret og for & kunne mete de rent sivile neds- og katagtrofesituagoner.” JX. Ot. prp. nr.
59 (1992-93) side 39. Staten ved SFT har etablert 15 materialdepoter. Disse er dle
lokalisert i havnen eller i havneomradet pa grunn av utstyrets funksion. Ved forskrift
av 19. oktober 1984 nr. 2277 om Forsvarets representasion i havnestyret i havner av
vesentlig forsvarsmessig betydning, er det i 8§ 1fastsatt at Forsvarsdepartementet
oppnevner mediem i falgende havnestyrer: Horten, Kristiansand, Stavanger, Bergen,
Trondheim, Bodg, Vagan, Narvik, Harstad og Tromsa.

4.1.4.2 Virksomhet
Havnevirksomhet har elementer av myndighetsuteving, forvaltning og
forretningsvirksomhet.

4.1.4.2.1 Myndighetsuteving
Loven forutsetter at kommunen ved forskrift og enkeltvedtak driver utstrakt
myndighetsuteving i sin havnevirksomhet.

Enkeltvedtak treffes med hjemmel i lov eller forskrift. De viktigste enkeltvedtak i
havnen er knyttet til arbeid og anlegg, havneavgifter og ulike pdlegg om stansing av
ulovlig arbeid og oppher av ulovlig bruk.

Etter havne- og farvannsloven § 18 annet ledd kreves det tillatelse til ”arbeid og
anlegg i omréde utenfor plan- og bygningslovens virkeomrade” og ”innenfor plan- og
bygningslovens virkeomrade... for de arbeider som er nevnt i plan- og
bygningslovens § 84.” Kommunens kompetanse etter plan- og bygningsloven gjelder
ut til grunnlinjen, jf. plan- og bygningsloven 8§ 1 farste ledd annet punktum.
Kommunens kompetanse etter havne- og farvannsoven forutsetter at det er opprettet
havnedistrikt i omradet, jf. lovens § 14. Det er ikke opprettet havnedistrikt utenfor
grunnlinjen og bestemmelsen har derfor i dette omradet ingen praktisk betydning for
andre enn Kystdirektoratet, som etter lovens 8 5 annet ledd har den myndighet som er
tillagt kommunen etter loven utenfor havnedistrikt. Etter bestemmelsen er
kommunens saklige kompetanse forskjellig utenfor og innenfor ” plan- og
bygningslovens virkeomrade”. Utenfor grunnlinjen kan Kystdirektoratet (kommunen
om det opprettes havnedistrikt) kreve tillatelse for "arbeid og anlegg”. Begrepene
"arbeid og anlegg” er ikke naamere definert i loven, men det er uttalt i Ot. prp. nr. 59
1987-88 at " Fiskeridepartementet forstdr " arbeid og anlegg” mer innskrenkende enn "tiltak” i
lovens § 6 Ste ledd. Arbeid og anlegg ma vaare forbundet med grunnen og av en viss varighet og
envisssardse Hvis kommunestyret mener det e nedvendig med tillaid e til plassaring av
flyttbare innretninger, bevegd e av fartayer, kjaretayer og lignende, kan det gisforskrift om dette
medhold av lovens § 16 Ssteledd, jf. § 10.” Som det framgar av forarbeidene ma det
foretas en konkret og skjennsmessig vurdering. Det vil i tvilstilfelle kunne legges vekt
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paom det er behov for a kreve tillatelse ut fra de hensyn loven skal ivareta.
Kommunens saklige kompetanse etter havne- og farvannsloven § 18 annet ledd
gjelder ogsa innenfor plan- og bygningslovens virkeomrade, jf. annet ledd annet
punktum: " Innenfor plan- og bygningdovens virkeomréde kreves dik tillatdse for de arbeider
somer nevnt i plan- og bygningdovens 8 84.” Henvisningen til pbl innebager at havne- og
farvannsloven § 18 annet ledd skal forstas pa samme méte som i pbl § 84. Dersom
havnedistriktet ikke strekker seg helt ut til grunnlinjen vil det vaae Kystdirektoratet
som ma gi tillatelse til arbeider som nevnt i omradet utenfor havnedistriktet og ut til
grunnlinjen.

Vrakfjerningsplikten er lovfestet i havne- og farvannsloven § 18 tredje ledd.
Vrakfjerningsplikt er ogsa etablert ut fra andre hensyn som forurensnings-, sikkerhets-
og fiskerihensyn. Bestemmelsen ma derfor ses i sammenheng med relevante
bestemmelser i havne- og farvannsoven og i annen lovgivning, jf. havne- og
farvanndoven 88 20, 30 og 32, forurensningsloven 88 7, 28, 37 og 74, 5aloven kap.
9, tvangsfullbyrdel sesloven 88 13 og 14 og saltvannsfiskeloven § 26. Plikten etter
havne- og farvannsloven bedgmmes ut fra farbarhets- og sikkerhetshensyn, jf. lovens
§ 1 og § 18 tredje ledd farste punktum "volde fare eller skade”. | praksis blir det ogsa
tatt hensyn til fiskeriaktivitet, jf. Salvesen side 163. § 18 tredje ledd er en
kompetansenorm og ikke en pliktnorm. Det foreligger ingen tiltaksplikt som etter
forurensningsloven og saltvannsfiskel oven.

Loven er en fullmaktslov og viktige regler fastsettes i forskrifter.
Forskriftskompetansen er fordelt pa ulike forvaltningsniva og til kommunen.

Kommunale forskrifter fastsettes uten statlig godkjennelse innenfor rammen av lovens
§ 10 farste ledd. Bestemmelsen fastdar at ” Departementet skal godkjenne kommunale
forskrifter dersom overtredelsen skal veare straffbar og nér forskriftene fastsetter
begrensninger i retten til fri ferdsel og fri bruk av farvannene og havnenei
havnedistriktet. Kommunale forskrifter om havneavgifter er unntatt fra regelen i
farste punktum.” Den kommunale forskriftskompetansen gjelder innenfor
havnedistriktet, jf. lovens § 14, men mht. avgiftsforskrifter gjelder den innen saarskilt
fastsatte avgiftsomrader, jf. & 15. Utenfor havnedistrikt har departementet den
forskriftsmyndighet som er tillagt kommunen etter loven, jf. § 5 annet ledd. Innenfor
havnedistrikt har departementet forskriftsmyndighet som presiserer kommunens
myndighet, men ogsa eksklusiv myndighet, se 88 11, 12 og § 23 fjerde ledd.

Kommunale forskrifter som gjelder havneavgifter fastsettes i medhold av lovens § 21,
jf. 8 23. Departementet skal ikke godkjenne kommunale forskrifter om havneavgifter,
jf. lovens § 10 farste ledd siste punktum. Havne- og farvannsoven er bl.a. basert pa
de kontrollmekanismer som er etablert i medhold av kommuneloven;
lovlighetskontroll kml § 59, kontrollutvalg § 60 nr. 2, budgettkontroll 8 45 nr.4 og
kommunerevigon 8 60 nr. 3 — 9. Departementet har med hjemmel i lovens § 22
fastsatt forskrifter som presiserer kommunens myndighet vedrarende havneavgifter,
Jf. forskrift av 2. desember 1994 nr. 1070 om hvilke kostnader m.v. de forskjellige
havneavgifter skal dekke og forskrift av samme dato nr. 1077 om havneavgifter,
beregning og beregningsgrunnlag, oppbygging, oppkreving, kostnadsregistrering m.v.
Forskriftene presiserer bl.a. de prinsipper kommunen ma legge til grunn ved
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fastsettel se av havneavgifter — selvfinansieringsprinsippet og
kostnadsansvarsprinsi ppet.

Kommunale forskrifter om orden i og bruk av havnen fastsettes med hjemmel i lovens
§ 16 fjerde ledd. For &legge til rette for rettsenhet har departementet utarbeidet et
forskriftsmenster, hvor det ogsa forutsettes at forholdene som reguleres er ulike i
forskjellige kommuner. | forskriftene kan reguleres bl.a. forhold som rett til
fortayning, dykkerarbeid og bruk av kommunale havneareder.

Innenfor eget havnedistrikt kan kommunestyret treffe enkeltvedtak og fastsette lokale
forskrifter om fartsbegrensninger, jf. forskrift av 30. desember 1988 nr. 1182 om
fartsbegrensninger i szen § 3.

4.1.4.2.2 Forvaltning
Det kommunale forvaltningsansvar for havner omfatter utbygging, vedlikehold og
tilsyn, samt planlegging.

For det farste har kommunen ansvaret for utbygging og vedlikehold av egne
kaianlegg og havneinnretninger. Se lovens § 16 farste ledd. Ansvaret omfatter ikke
statens fiskerihavner og private havner i havnedistriktet. Videre omfatter ansvaret
normalt ikke havneinnretninger i hovedled og viktig biled som i praksis er et statlig
ansvar.

Nar det gjelder fiskerihavner har det veat et siktemadl at disse etter hvert integreresii
den kommunale forvaltning, jf. Ot. prp. nr. 3 (1983-84) side 80. Integrasjonen har
ikke skjedd som forutsatt. Det er imidlertid inngatt avtaler mellom Kystdirektoratet og
mange kommuner om vedlikeholdsansvaret.

Intengonene med loven var at det skulle fastsettes forskrifter om tekniske krav til
kaianlegg etter § 8 farste ledd. Slik forskrift er ikke fastsatt. Selve utbyggingen av
havnen falger i stedet NS 3479, gjerne som vilkar fastsatt av Kystdirektoratet i
forbindel se med tillatelse til havneutbyggingen, jf. 88 6 tredje ledd og 9.

Kommunen skal etter havne- og farvannsloven 8§ 16 annet ledd fare tilsyn med at
kaianlegg og andre anlegg og havneinnretninger samt arealer er i forsvarlig stand.
Ansvaret omfatter ikke statens fiskerihavner, med mindre dette er nedfelt i avtale
mellom Kystdirektoratet og kommunen. Ansvaret omfatter derimot private havner i
havnedistriktet, jf Ot. prp. nr. 3 (1983-84) side 81 som bl.a. henviser til den eldre Lov
om havnevesenet § 15 om havnebefaring. Sistnevnte bestemmelse gjaldt bl.a. private
havner i havnedistriktet. N&r det utferes havnearbeid i en havn, ogsa private, har
arbeidstilsynet tilsynsansvar, jf. forskrift av 10. november 1994 nr. 1053 om
havnearbeid.

Innenfor et havnedistrikt har kommunen ansvaret for farledene og nedvendige fyrlys
og §emerker, og for skilt som varder om vedtak gitt i medhold av loven her. Se
lovens § 16 annet ledd. | praksis gjelder ikke dette hvor Kystverket tidligere har hatt
ansvaret, dvs. i hovedsak i hovedled og viktig biled.

Kommunestyret har ansvaret for havnens areal planlegging gjennom det ordinaare
system etter plan- og bygningsloven. Etter havne- og farvannsloven skal
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" Havneplanlegging skal innga som en del av kommune- og fylkesplanleggingen og
utfares innenfor rammen av 8 8, jf. 8 27.” Dette innebager at det kommunale
planleggingsansvar ogsa omfatter fiskerihavner.

Havnene er en del av kommunen og omfattes av bestemmelsene om
gkonomiplanlegging i kommuneloven. Det er kommunestyret som har
budsjettmyndighet og som bestemmer over tilgang og avgang pa kommunal eiendom.
Havnestyret har imidlertid et saalig ansvar for at havnekassen bare benyttes for
havneformd, jf. lovens § 23 fjerde ledd. Havnestyret skal bl.a. uttale seg om
forvaltningen av avgiftsmidlene.

4.1.4.2.3 Forretningsvirksomhet

Forretningsmessige forhold, dvs. hvor havnen opptrer pa privatrettsig grunnlag,
reguleres ikke i havne- og farvannsioven. Slike privatrettsige forhold reguleres
gjennom avtaler mellom havnemyndighetene og de private akterene i havnen. For
eksempel er vilkarene for utleie og bruk av havneinnretninger ikke regulert i havne-
og farvannsoven.

Ogsa forholdet mellom akterene i havnen for evrig faller utenfor havne- og
farvannslovens virkeomrade. Dette er rettsforhold som stort sett reguleres ved avtaler,
ofte standardavtaler.

4.1.4.3 Finansiering

Finansiering av havnevirksomhet skjer hovedsakelig gjennom innkreving av
havneavgifter og vederlag. Finansiering av sterre utbyggingsprosekter skjer gjerne
ved |aneopptak og gjennom ulike offentlige tilskuddsordninger i tillegg til direkte
bidrag fra havnekassen.

4.1.4.3.1 Inntektssiden

Hjemmel for fastsetting av havneavgifter er havne- og farvannsoven § 21. Det falger
av bestemmelsen at "kommunen kan fastsette og skal sgrge for at det foretas
oppkreving av havneavgifter av fartgy som anlgper havn, oppholder segi eller
trafikkerer i avgiftsomrade og av varer som lastes, losses, lagres, depes eller flgtesi,
til eller fradlikt omrade.” Oppkreving av havneavgifter forutsetter at det er opprettet
havnedistrikt (§14), avgiftsomrade (815) og at kommunen fastsetter avgiftsforskrifter
(821).

Havnedistrikt i §@en opprettes av Kystdirektoratet. | praksis opprettes havnedistrikt
etter henvendelse fra en kommune. Havnedistrikt pa land opprettes av kommunestyret
selv, jf. lovens 8 14 annet og tredje ledd.

Det er kommunen som fastsetter avgiftsomradet og det er adgang til & opprette flere
omrader. Adgangen til & opprette flere avgiftsomréder gir kommunen mulighet til &
fastsette sarrskilte satser i omrader hvor kostnadene ved bruken av anleggene er store,
Jf. lovens § 15 og Ot. prp. nr. 3 (1983-84) side 80.

De lokale avgiftsforskrifter fastsettes av kommunen, jf. § 21. Bestemmelsen ma
forstas slik at kommunen har plikt til & oppkreve avgifter nar det er fastsatt
avgiftsforskrifter, jf. "skal sarge for at det foretas oppkreving av havneavgifter.”
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Oppkreving av havneavgifter er myndighetsuteving. Oppgaven kan ikke overlates til
private, med mindre avgiftsforskriftene er sa vidt detaljerte at plikten til & betale avgift
falger direkte av forskriften og plikten utl@ses av den avgiftspliktiges handlinger. Se
forskrift av 2. desember 1994 nr. 1077 om havneavgifter og beregningsgrunnlag,
oppbygging, oppkreving, kostnadsregistrering m.v. § 16 hvor det framgar at
havnestyret kan palegge havneoperatgren a oppkreve havneavgifter mot saarskilt
godtgjarel se.

Lovens § 23 er uttemmende mht. hvilke avgifter som kan oppkreves.

Avgiftene er vederlag for tjenester havnen yter havnens brukere og skal i prinsippet
svare til de kostnader bruken har pafert havnen. K ostnadsansvarsprinsippet matale
visse innskrenkninger, bl.a. er det adgang til ataen viss overpris for a avbetale 1an og
bygge opp fonds, jf. lovens 8§ 22 farst ledd. Slik fondsoppbygging kan likevel bare
skje i rimelig utstrekning, jf. Ot. prp. nr. 59 (1987-88) side 13.

| stedet for & oppkreve havneavgifter kan havnestyret innga faste avtaler om leie av
hele eller deler av kaianlegg og andre havneinnretninger, jf. lovens § 24 nr. 7 og
forskrift av 2. desember 1994 nr. 1077 om havneavgifter og beregningsgrunnlag,
oppbygging, oppkreving, kostnadsregistrering m.v. § 17. Bestemmelsen ma forstas
dik at havnestyret kan innga slike avtaler ogsa nar det ikke er opprettet havnedistrikt
og avgiftsomrade. Slike vederlag kan erstatte kaiavgift og vareavgift, jf. § 23 farste
ledd bokstav b og d, men ikke kommei tillegg til avgifter, jf. 8 22 farste ledd annet
punktum.

Vederlag som ikke oppkrevesi stedet for havneavgifter kan innkreves pa privatrettsig
grunnlag mellom havn og bruker, iht. saarskilt avtale eller standardavtale.

4.1.4.3.2 Utgiftssiden

Etter selvfinansieringsprinsippet skal havnen dekke sine |gpende utgifter gjennom
inntektene m.a.0. havneavgiftene og vederlagsinntektene. Tatt i betraktning
kostnadsansvarsprinsippet er det saledes klart, tross terminologien, at havnens
inntekter ikke er for fiskale formd, men brukerbetaling som skal sikre opprettholdelse
av havnevirksomheten. Dette betegnes gjerne som "ikke-skatt prinsippet”.

Midlene skal holdes atskilt fra kommunekassen og bare benyttes for havneforma. De
naa'mere regler om forvaltningen av midlene (havnekassen) falger av § 23 fjerde ledd
og § 17.

Havnestyret er som en konsekvens av at havnekassen er avsatt for havneformal, gitt
en lovfestet rett til & uttale seg om bruken av midlene. Selv om budsjettmyndigheten
ligger til kommunestyret skal havnestyret saledes uttale seg om bruken av
havnekassen far havnebudsjettet vedtas. Departementsoppnevnte havnestyrer og
interkommunale havnestyrer er i loven ogsa gitt avgrenset budgjettmyndighet, jf. § 17
femte og gette ledd.

Det nemere innhold i begrepet "havneformd” vil bero pa en skjgnnsmessig
totalvurdering av utgiftsformdlets art og karakter hvor lovens formal, havnestyrets
uttalelse og forvaltningspraksis vektlegges. | forarbeidene er det uttalt at
havnekassens midler kan anvendes til alle formdl, herunder trafikkhavn, fiskerihavn
og smabéthavn.
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Fiskeridepartementet har ved forskrift av 24. september 1984 nr. 1678 pkt. I11 i
medhold av lov om havner og farvann, fastsatt at det ikke er ” anvendel se til
havneformal at havneavgifter eller vederlag for bruk av saalig havneinnretning
overfarestil andre deler av kommunekassen enn havnekassen.” | praksis er det
fastslatt et unntak fraregelen; det kan overfares penger til kommunekassen som
vederlag for regnskapsfering, revigon, personatjeneste, EDB og gkonomiassistanse
nar tjenestene godtgjares med spesifisert dokumentasjon.

Etter havne- og farvannsloven § 23 fjerde ledd siste punktum kan ” Departementet ...
ved enkeltvedtak eller forskrift fastsette hva som forstés med havneformal og saalig
havneinnretning.” Begrepene blir anvendt i bestemmel ser fastsatt for & sikre havnen
et saskilt inntektsgrunnlag, se § 23 fjerde ledd 1. og tredje punktum.

Nar det gjelder begrepet " saalig havneinnretning” er det i forarbeidene lagt til grunn
at departementet kan falge den praksis som er etablert etter den tidligere lovs § 48, jf.
Ot. prp. nr. 3 (1983-84) side 85. Bestemmelsen Ied "Dog skal det vagetillatt &
oppkreve avgift for bruken av spesielle havneinnretninger som f.eks. kraner,
jernbanespor, kontor- og pakkhusrom, reklameplasser osv...... " Nevnte
forarbeidsuttalelser er presisert ved forskrift nr. 1678 av 24. september 1984 pkt. 111,
hvor det er gitt overgangsregler for & regulere tilordning av vederlag for bruk og utleie
av kommunens " searlige havneinnretninger” ndr innretningen er ervervet fear 1. januar
1985. Etter reglene skal vederlag som fer dette tidspunkt ble tilordnet havnekassen,
ogsai ettertid tilordnes havnekassen, inntil Fiskeridepartementet fastsetter noe annet i
det enkelte tilfelle. Uttrykket ”inntil departementet annerledes bestemmer i det enkelte
tilfelle” forutsetter sdledes at det unntaksvis kan ha blitt tilordnet inntekter til
havnekassen, selv om inntektene kommer frainnretninger som ikke er & anse som
"saalige havneinnretninger”. | disse tilfellene kan Fiskeridepartementet fastsda om en
innretning skal anses som kommunens saalige havneinnretning eller ikke.
Departementet har i praksis foretatt en bredere vurdering med vekt pa bl.a.
innretningens art og bruken av denne, jf. vedtak overfor Halden kommune av 26.
august 1999 i sak vedrgrende adgang for kommunen til & oppkreve leie fra
Havnevesenet for diverse grunnarealer pa Malen. Jf. ogsa kgl. res. av 21. januar 2000
om klage over Fiskeridepartementets vedtak av 23. juli 1999, om at arealer som Moss
kommune kjgpte i 1918 og 1938 og utvidet ved utfylling i perioden 1940-60 er & anse
som "saalig havneinnretning” i den utstrekning arealene brukes til havneformal.
Klagen fra Moss kommune ble ikke tatt til falge. Kommunen hevdet forgjeves at de
aktuelle eiendommer var ervervet av kommunen, og derfor ikke kunne anses for a
vageen "salig havneinnretning’”.

Havne- og farvanndoven 8 23 fjerde ledd siste punktum gir videre departementet
adgang til & fastsette hva som forstas med " havneformd”. Bestemmelsen ble tilfgyd
av gefarts- og fiskerikomiteen ved behandlingen av Ot. prp. nr. 3 (1983-84), jf. Innst.
O. nr. 51 (1983-84) side 10. Bakgrunnen var at begrepet " havneforma” kunne
fortolkes forskjellig av havnestyrene, og at dette kunne virke uheldig. | forhold til
smabathavnutbygging er det i praksis lagt vekt pA om smabatene betaler
havneavgifter, dvs. at utgiftene ma komme de avgiftspliktige til gode for at de skal
vage for havneformdl. Fiskeridepartementet har for evrig overfor Kristiansand
kommune i vedtak av 17. oktober 2000 lagt til grunn at sightseeingsvirksomhet ikke
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er havneformdl. Det naamere innhold av begrepet m3, som nevnt ovenfor, avgjeres
konkret.

Bestemmelsen om at havnekassens midler kun kan brukes for havneformd gjelder
etter ordlyden utgiftssiden. Havnen kan sdledes i utgangspunktet ha inntekter fra
andre virksomheter enn den som er for havneformal, for eksempel fra utleie av
ubenyttede havneareder for parkeringsformal. Nar havnen er avskaret fra & ha utgifter
til annet enn havneforma har den imidlertid begrensede muligheter til ainvestere i
annen inntektsbringende virksomhet. Slike inntekter ma komme fra utleie av fast
eiendom og innretninger som det midlertidig ikke er bruk for i havnen til
havneformal, evt fra fonds. En varig inntektskilde av dik art kan komme i strid med
kostnadsansvarsprinsi ppet.

Det er en viss adgang til & benytte havnekassen for havneforma utenfor havnedistrikt.
For eksempel er det ved interkommunalt samarbeid utvilsomt adgang til dette.
Kostnadsansvarsprinsippet tilsier imidlertid at en fellesinvestering bar komme alle
deltakende kommuner til gode. Det er videre adgang til ainvesterei havneformdl
utenfor havnedistrikt ved tillatelse etter havne- og farvannsloven 88 5, 6 dler 7, for
eksempel bortsprengning av en grunne utenfor havnedistriktet. Ogsa her tilsier
kostnadsansvarsprinsippet at tiltaket ber komme havnens brukere til gode.

Den rettdige situagon er mer uklar hvor en havn vil kjgpe en havn i en annen
kommune. For eksempel vil investeringshavnen ikke kunne uteve myndighet etter
havne- og farvanndoven i en sik havn, og som derfor far samme stilling som en
privat havn. Se Hagberg side 142.

4.1.5 Farvann

4.1.5.1 Tiltak

Havne- og farvannsloven etablerer en ordning med offentlig forhandskontroll med
tiltak i farvann (tiltakskonseson). Reglene skal bidratil atrygge ferdselen, jf. lovens
§ 1. Ansvaret for & handheve reglene er delt mellom stat og kommune slik at
kommunens ansvar som ellers etter loven gjelder innenfor havnedistrikt, men hvor
staten uansett har ansvaret i hovedled og viktig biled.

Tillatel se etter reglene i havne- og farvannsloven fritar ikke for krav om tillatelse som
métte falge av annen lovgivning. Eksempelvis krav om tillatel se etter
nagingslovgivningen eller forurensningsloven. Som regel kreves ogsa tillatel se etter
plan- og bygningsloven for tiltak som omfattes av havne- og farvannslovens regler om
tiltakskonseg on.

Konsegonsplikten etter havne- og farvannsloven 8 6 tredje ledd omfatter alle slags
tiltak som kan feretil endring av elvelgp, farled eller stramforhold eller
innskrenkning av farvannet til hinder for ferdselen i dybde, bredde eller hayde.
Begrepet "tiltak” er ikke definert i loven. Kjerneomradet for bestemmelsen er varige
konstruksoner og anlegg, men ordlyden utelukker ikke midlertidige tiltak og arbeid.
Mer uklart er det om bruk av farvannet kan anses som "tiltak”, for eksempel et dep,

s eflyplass og badeplass. Bestemmelsen lest i sammenheng fastdlar klart at
konsesjonsplikten gjelder bade for tiltak som skal utfaresi farvannet og for tiltak som
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ikke skal utferesi farvannet, men som vil havirkning i farvannet. Saledes omfattes
bade broer og andre luftspenn av konsesjonsplikten. For tiltak i underjorden er det
usikkert om konsesjonsplikten gjelder, for eksempel tunneler. Andre tiltak som
omfattes er utfyllinger, olje- gassrerledninger, dumping, bruer, boligbygging, vrak,
optiske kabler, kloakkledninger, stramkabler, andre kabler, oppdrettsanlegg,
skjelldyrking, havbeite, brygger, kaier, moloer, opplag av fartey og fortayninger.
Konsesionsplikt etter § 6 tredje ledd omfatter ogsa staten.

Konsegonsplikten etter havne- og farvannsloven § 8 annet ledd omfatter ale slags
tiltak som kan vaare av betydning for Forsvarets eller Kystverkets anlegg, innretninger
eller virksomhet. Den forvaltningsmessige oppfalgning som varsling av militaar
myndighet, skjer gjennom Forsvarsdepartementet. ” Forsvarets eller Kystverkets
anlegg” er ikke definert i loven. Kystverkets anlegg omfatter fyr, merker, skilt,
moloer, kaier og andre innretninger som er oppfert av og som forvaltes av Kystverket.
Forsvarets anlegg er innretninger for forsvarsformdl forvaltet av Forsvaret. For
tvilstilfeller er det etablert en meldeplikt.

Konsegonsplikt for bygging av kaianlegg, andre anlegg eller konstruksoner i havnen
som er av vesentlig betydning for den everts ferdsel eller innseilingsforholdene etter
havne- og farvannsloven § 8 tredje ledd, er ikke etablert. Konsesonsplikt kan vaae
aktuelt ut fra hensynet til & beskytte staten mot utgifter i forbindelse med merking,
utdyping og trafikkregulering i 5 gen.

Farvannstiltak innenfor havnedistrikt omfattes av konsegonsplikten i havne- og
farvannsloven § 18 annet ledd. Denne konsesjonsplikten bygger pareglenei plan- og
bygningsloven § 84 om arbeid og anlegg. Det er tvilsomt om havne- og farvannsloven
§ 18 annet ledd har en selvstendig betydning ved siden av lovens § 6 tredje ledd. Stort
sett vil "arbeid og anlegg” vaae "tiltak” som omfattes av havne- og farvannslovens §
6 tredje ledd. § 18 annet ledd sikrer imidlertid at nautiske vurderinger blir ivaretatt i
kommunens behandling etter plan- og bygningsloven § 84, og kan saledes lette den
statlige saksbehandling.

Det er ikke utarbeidet retningdinjer for praktiseringen av havne- og farvannslovens
konsesjonsordninger nar det gjelder farvannstiltak. Et unntak er Kystverkets
retningsinjer for brohgyder. Videre har det utviklet seg en fast praksis for hvilke
vilkdr som ma vurderes i forhold til ulike tiltak.

4.1.5.2 Farvannsreguleringer

Retten til fri ferdsel er utgangspunkt for reglene i havne- og farvannsloven om bruk av
farvann ved siden av de plikter som pahviler den som ferdes med fartay pa grunnlag
av den alminnelige aktsomhetsnorm.

Havne- og farvannsloven § 6 farste ledd angir at det ut fra hensynet til rikets
sikkerhet, trafikkavviklingen og allmenne miljghensyn kan fastsettes ulike
reguleringer av ferdselen. Overordnet hensyn er &”trygge ferdselen”, jf. lovens § 1.
Departementets reguleringsfullImakter fglger av lovens § 6 farste og annet ledd. Ogsa
kommunen har og kan gis reguleringsfullmakter innenfor sitt havnedistrikt, jf. lovens
8§ 6 annet ledd og § 16 fjerde ledd.
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Etter § 6 farste ledd kan retten til fri ferdsel innskrenkes ved enkeltvedtak eller
forskrift. Et vedtak kan gjelde bruk av farvann eller forbud mot bruk av avgrensede
farvann. Enkeltvedtak er for eksempel aktuelt overfor bruker som kan skape
vesentlige hindringer eller ulempe for den aminnelige ferdsel, eller i urimelig grad
vanskeliggjer annen bruk, jf. forskrift av 2. juni 1992 nr. 426 om bruk av farvann
utenom havnedistrikt og innskrenkning av havnestyrets myndighet i hovedled og
viktige biled. Forskrifter om bruk av farvann er fastsatt for innseilingen til havner
hvor det er etablert trafikksentral. | disse forskriftene fastsettes regler om meldeplikt,
lytteplikt, posisionsrapportering, trafikkseparering m.v. Det kan ogsa fastsettes
trafikkfelt som skipsfarten skal benytte.

Forskrifter om bruk av farvann etter 8 6 annet ledd kan gjelde generelt, dvs. ikke bare
for avgrensede farvann, for eksempel fartsforskrifter og regler om kommunens
adgang til atreffe vedtak om bruk av farvann innen havnedistrikt. Regler om
meldeplikt og regler om betaling for bruk av farvann og navigasonsinnretninger er
fastsatt med hjemmel i henholdsvis 811 nr. 1 og § 26.

Kommunen kan innenfor sitt havnedistrikt fastsette |okale fartsbegrensninger, og
innenfor avgiftsomrade fastsette regler om anlgpsavgift og isavgift. Etter lovens § 16
fjerde ledd kan regler om konkurrerende bruk av farvannet fastsettes. | dike
ordensforskrifter reguleres havnestyrets adgang til a forby eller innskrenke fri ferdsdl,
for eksempel ved regler om forhaling, taubatsassistanse, bruk av propell og hvor
fartey kan forteye m.v.

Andre lovverk har spesielle regler om ferdselen som gér foran havne- og
farvannslovens regler. For eksempel i nagingslovgivningen, saltvannsfiskeloven § 27
og fiskeoppdrettsioven § 14.

4.1.5.3 Navigasjonsveiledning m.v.

Havne- og farvannsloven legger ansvaret og retten til & gi navigasjonsveiledning til
staten. Kommunen er gitt en avgrenset myndighet til & gi navigagonsveiledning, jf.
havne- og farvannsloven § 7 farste ledd og § 16 annet ledd.

Havne- og farvannsoven § 7 regulerer adgangen til & yte navigasjonsveiledning med
tradigonelle og moderne navigasonshjelpemidler. Til tradigonelle hjelpemidler harer
bl.a. fyr, merker og skilt. Moderne navigasonshjelpemidier er
radionavigasjonssystemer av ethvert slag. Kravet om tillatelse gjelder ogsa alle tiltak
som kan pavirke navigasjonsveiledningen.

Tiltak for & bedre sikkerheten, herunder tiltak for navigasjonsveiledning i farleden
anses som offentlige serviceytelser, jf. Tiranna-dommen Rt 1970 1154 og Prince
Charles-dommen Rt 1963 s. 622.

| forbindelse med andre tiltak i farvannet kan det gis palegg om oppsetting av
navigasonsinnretninger, jf. havne- og farvannsoven § 9 og forskrift av 15. januar
1993 nr. 82 om lokalisering, utforming og tekniske krav til fyrlys, §@merker og
farvannsskilt som skal regulere ferdselen § 4. For eksempel ved tillatel se til etablering
av privat havn.



Etablering av anlegg for trafikkovervakning (trafikksentraler) krever tillatelse fra
Kystdirektoratet, jf. havne- og farvannsdoven 8 7 tredje ledd. Slike trafikksentraler er
etablert og drives av Kystverket med unntak for trafikksentralen i Odlo.
Trafikksentralen skal ikke yte navigasionsveiledning, men ha som hovedoppgave a
drive aktiv overvaking og handheving av seilingsregler, gi navigasjonsassistanse og
drive informasjonsutveksling. Navigas onsassistanse kan eksempelvis veae
informasjon om og regulering av skipstrafikken innenfor et omréde, tilvising av farlei,
meteorologisk informasjon som kan ha innvirkning pa seilingsatferden,
navigagonsvarsler osv.

Andre regler om navigasonsveiledning felger bl.a. av losloven. De rettslige rammer
for lostjenesten og dens virksomhet er gitt i lov av 16. juni 1989 nr. 59 om
lostjenesten m.v. med tilhgrende forskrifter. Det ble innfart et nytt lospliktsystem i
1995. Etter forskrift av 23. desember 1994 nr. 1129 om losplikt i norske farvann skal
som hovedregel alle fartgyer over 500 BT (brutto tonnasjeenheter etter
skipsmalingskonvensjonen av 1969), og som ikke er i innenriks fart, nytte los ved
seilas innenfor grunnlinjene. For fartayer med farlig og/eller forurensende last er
tonnasjegrensen lavere, og plikten til & bruke los gjelder ogsa nér fartgyet er i
innenriks fart. De nye lospliktreglene gjelder ikke for farteyer med lgyve til
persontransport etter samferdselsloven, fartgyer uten farlig eller forurensende last som
bare seiler i innenriks fart, fiskefarteyer som er registrert i E@S-omrédet, fartayer
under militear kommando eller fartgyer som norske militare myndigheter har
kontrahert og driver.

Ogsa utsteding av gakart er a anse som navigasionsveiledning. Slik virksomhet
krever tillatel se etter lov om forsvarshemmeligheter § 3.

4.1.6 Forskjellige bestemmel ser

4.1.6.1 Handhevel sestiltak

Bestemmelsene i lovens 88 29 og 30 bygger pa plan- og bygningslovens 88 113 og
114. Selv om intensjonen har vaat at havne- og farvanns ovens bestemmelser pa dette
omradet skal tilsvare plan- og bygningslovens, er ferstnevnte bestemmel ser ikke
tilpasset senere endringer i plan- og bygningsloven, jf. lov av 5. mai 1995 nr. 20.

Lovens § 29 regulerer stansing og oppher av ulovlig bruk. Bestemmelsen retter seg
mot et arbeid eller en bruk som foretas uten tillatelse eller i strid med loven.
Havnestyret eller den det bemyndiger kan etter bestemmel sen kreve at arbeidet
stanser eller bruken oppharer. Om nadvendig kan politiets bistand kreves.

Bestemmel sen kan anvendes selv om arbeidet eller bruken ikke strider mot de
materielle bestemmelser i loven. Det er tilstrekkelig at myndighetene ikke har fatt
vurdert saken paforhand. | praksis forekommer det at et byggearbeid blir satt i gang
uten at det er innhentet tillatelse paforhand. | dlike tilfeller kan det stilles krav om at
arbeidet skal opphere inntil saken er vurdert pa grunnlag av framlagt seknad.

Bestemmelsen er et supplement til reglenei § 20, og kan brukes dersom det er tvil om
ngdvendigheten av a utfere pdegget "straks’, jf. § 20 annet punktum. Bestemmelsen
gir imidlertid ikke samme myndighet til & gripe inn som politiet har.
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8§ 30 gir hjemmel til & utstede forelegg mot eier eller rettighetshaver om plikt til &
etterkomme palegg om at det ulovlige skal fjernes eller rettes innen en frist som settes
i forelegget. Et palegg gitt som forelegg, er direkte tvangsgrunnlag. Loven inneholder
saalige regler for hvordan en skal ga frem ved utferdigelse av forelegg, samt hva
forelegget skal inneholde, jf. § 30 annet og tredje ledd. Forelegget kan ikke paklages.

4.1.6.2 Erstatning

§ 32 bygger pa at kommunen har erstatningsrett for kostnader som blir padratt ved
giennomfaring av virksomheten. Bestemmelsen sikrer kommunen s gpanterett for
sine krav etter berging, forvaring og fjerning av gjenstand som nevnt i § 20. Eierens
og rederens ansvar er begrenset i overensstemmelse med reglenei ggloven kapittel 9.
Bestemmel sen gjelder tilsvarende ved fullbyrdel se etter § 20.

4.1.6.3 Straff

Straffebestemmelsen i havne- og farvannsloven § 28 retter seg mot angitte
overtredelser av loven, jf. bokstav a— e og annet ledd. Gjerningsalternativet i bokstav
arammer bade igangsettelse og utferelse, jf. "utfarer eller lar utfare’.
Gjerningsalternativet i bokstav d omfatter bade statlige og kommunale vedtak, jf.
"overtrer vedtak etter kapittel 11”. Gjerningsalternativet i bokstav e inneholder en
rettstridsreservagon. Unndragel sen ma gjelde " gyldig vedtatte havneavgifter.” | fglge
forarbeidene er det ikke et krav om at havneavgiftskravet ma vaare presentert i det
enkeltetilfelle, jf. Ot. prp. nr. 3 (1983-84) side 86-87.

Skyldkravet er oppfylt ved uaktsomhet bade etter ferste og annet ledd.

Bestemmelsen har ingen saalige regler om forsgk og medvirkning. Straffelovens
aminnelige bestemmelser gjelder sdledes. Overtredelse er forseelsg, jf. straffeloven §
2. Forsgk er sdledes ikke straffbart, jf. straffeloven § 49 annet ledd.

|dealkonkurrens er utelukket gjennom reglene i tredje ledd om at bestemmel sen kun
gjelder for savidt overtredelsen ikke rammes av strengere straffebestemmel se.

4.2 EU/EQSrett

E@S avtalen far betydning for en rekke forhold knyttet til operasjon og drift av
havner, i tillegg til sparsmalet om nektelse av adgang til havner og andre
havnerelaterte spgrsmdl. Nar det gjelder de konkurranserettslige aspekter er disse
behandlet i kapittel 7. Det vises for gvrig til NOU 1995:17 Om organisering av
kommunal og fylkeskommunal virksomhet, side 121 flg.

Nedenfor gis en oversikt over fordag til og vedtatte EJS relevante EF rettsakter som
spesielt bergrer havnevirksomhet.

Oversikt over forslag til og vedtatte E@Srelevante EF rettsakter som bergrer havn

Nedenfor gis en oversikt over fordag til og vedtatte EJS relevante EF rettsakter som
spesielt bergrer havnevirksomhet.
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KOM (00) 142 Fordlag til forordning omtidligere utfasing av tankskip med enkelt
skrog

Forordningen har sin bakgrunn i Erika-ulykken utenfor Frankrike i desember 1999, og
har til forma a redusere faren for tilsvarende ulykker i framtiden. Det kreves tidligere
utfasing av oljetankskip med enkeltskrog enn det som er fastsatt i Den internagonale
konvengonen om hindring av forurensning fra skip, MARPOL 73/78. Derved
etableres forbud mot at slike skip kan gainn i europeiske farvann og forbud mot at
dike skip kan vage registrert i et EU-/E@S-land. Det var ogsa foreslatt at det skal
innfares differensierte havne- og losavgifter, der tankskip med dobbeltskrog fér lavere
avgifter enn tankskip med enkeltskrog, og der nyere skip far lavere avgifter enn eldre.
Kommisgonen endret imidlertid forslaget etter behandlingen i Europaparlamentet i
november 2000, og forslaget om differensierte havneavgifts- og losgebyrer ble
straket. Det ble oppnadd enighet i Radet og Europaparlamentet i desember 2001, og
publisering av forordningen i Official Journal forventesi naa fremtid.

KOM (00) 179 Forslag til europaparlaments- og radsdirektiv om lasting og lossing
av tarrbulkskip

Direktivforslaget inneholder forglag til bindende rettsregler om lasting og lossing av
terrbulkskip. Formalet med reglene er a sikre at laste-/l osseoperasjonene ikke
medfarer fare for skade pa skipet eller sa store belastninger pa skipet at det over tid
medfarer fare for skipets §adyktighet. Direktivforslaget bygger pa anbefainger
vedtatt i IMO (International Maritime Organisation). Operatgrer av laste-
/llosseterminaler for terrbulk palegges a falge relevante IMO-koder og anbefalinger
om samarbeid mellom skip og terminal, herunder prosedyrer for samarbeid og
kommunikason mellom skipet og laste-/losseterminaene. Videre skal
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terminal operatarene implementere kvalitetssikringssystemer som sikrer at bl.a. ledelse
og drift av terminalene blir planlagt, utfert og regelmessig evaluert i henhold til
spesifikke kvalitetskrav. Skipsfarer palegges det overordnede ansvar for sikker lasting
og lossing av skipet. Direktivet krever at det skal etableres rutiner for rapportering pa
overholdelsen av de fastsatte prosedyrene, og at statlige myndigheter har et system for
kontroll med overholdelse av reglene, inkludert inspekgon av laste-/losseterminaler.

Det er i gjeldende norske lover dler forskrifter ikke fastsatt regler som regulerer de
forhold direktivfordaget gjelder. Dersom direktivforslaget vedtas og det
implementeres i ES-avtalen, vil norsk gijennomfaring innebaae behov for
lovendringer.

De administrative og gkonomiske konsekvensene for de private aktgrenes del vil
saalig liggei at bulktermina ene maimplementere de rutiner og
kvalitetssikringssystemer som falger av direktivet. Etter implementeringen antas det
ikke & medfere adm./@konomiske konsekvenser av betydning.

Pa myndighetssiden ligger de administrative og gkonomiske konsekvensenei at
direktivfordaget stiller krav om at staten skal fare tilsyn med overholdelse av
regelverket, herunder stikkontroller ved terminalene, samt rapportering til EU.
Fordaget er til andregangsbehandling i Europaparlamentet og Radet.

KOM (00) 46 Fordlag til direktiv om formalia ved rapportering for skip som
ankommer europeiske havner

Forslaget legger opp til en forenkling av rapporteringsprosedyrene som fartgyer ma
forholde seg til i forbindelse med anlgp til og avgang fra havner innenfor
Fellesskapet. | falge fordaget skal dette gjeres ved at medlemslandene aksepterer
bruk av ensartede formularer basert pa IMO-FAL konvensjonen (Den Internasionale
Sjefartsorgani sagons konvengon om lettelse av internasjonal ferdsel til g§asav 9.
april 1965) til formidling av informasjon mellom fartayet og myndighetene. Ford aget
innebagrer at medlemsstatene plikter & akseptere bruk av 5 forskjellige IMO-FAL
formularer, herunder blant annet alminnelig erklaaing, mannskapslisten og
passagerlisten. Praksisi dag er at IMO-FAL formularene varierer mellom
medlemslandene, bade hva angar form og opplysninger som kreves. | noen land
aksepteres heller ikke alle formularene.

Dersom forslaget vedtas vil det ikke vaae ngdvendig a foreta lovendringer. Det er
imidlertid ikke avklart om forslaget forutsetter forskriftsendringer. Dette skyldes at
fordaget inneholder noen uklare formuleringer, som det for tiden arbeides med a
klarlegge rekkevidden av. Forslaget forventes ikke & medfare gkonomiske
konsekvenser for staten. Dersom forslaget skal innarbeides i norske forskrifter om
meldeplikt for farteyer, vil dette ha visse administrative konsekvenser for berarte
myndigheter. Blant annet ma det lages nye meldingsblanketter, til erstatning for dem
som anvendes i dag.

Fordaget er til ferste gangs behandling i Rédet og Europaparlamentet.
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KOM (01) 35 Forslag til europaparlaments- og radsdirektiv om markedsadgang for
ytere av havnetjenester

Direktivfordaget innebaarer den farste EU-regulering spesifikk for havnetjenester.
Formalet er & sikre en mer systematisk gjennomfaring av traktatbestemmelsen om fri
flyt av tjenester og konkurranseregler innenfor havnesektoren. Dette skal oppnas
giennom prosedyreregler som garanterer lik markedsadgang for ytere av
havnetjenester. Et viktig aspekt er at private og offentlige tjenesteytere skal likestilles.
| felge fordaget vil en pa denne méten kunne effektivisere havnetjenestene og legge
grunnlaget for gkt konkurranse for getransport i forhold til veitransport.

| henhold til forslaget kan myndighetene etablere en autorisasjonsordning med
fastsatte minstevilkdr som ma oppfylles far en far adgang til & yte havnetjenester.
Kravet er at vilkarene er lett forstéelige, ikke diskriminerende, objektive, relevante og
proporgonale. Antall autorisasjoner kan begrenses pa naamere angitte vilkar. |
tilfeller hvor en har valgt et utvalg av tjenesteytere skal deres periode begrenses til
tidsrom som gker i takt med foretatte investeringer.

Falgende havnetjenester omfattes av direktivet:

- tekniske/nautiske tjenester (herunder losing, taubéttjeneste og fortayning)
- tjenester i forbindelse med godsbehandling

- passagerservice (herunder iland og ombordstigning)

Direktivet bergrer ale kystmedlemsland. Mange land har allerede kommet langt i &
etablere fri markedsadgang for ytere av havnetjenester, men det eksisterer fortsatt
svaat ulik praksisi tilneamingen til den gnskede frie markedsadgangen.

| det norske lossystem er staten ansvarlig for lostjenesten. Pa strekninger hvor det er
losplikt, er det for brukerne pabudt & bruke statsios. | enkelte unntakstilfeller kan
rederilos benyttes. Direktivforslaget retter seg mot havnelosing. Hovedmalsettingen er
asarge for at fri konkurranse i havner sikres. Pa denne bakgrunn anses ikke direktivet
afa konsekvenser for den norske statslosordning og dermed ikke rettdige
konsekvenser for losloven av 16. juni 1989 nr. 59. Ved Parlamentets farste
behandling av fordlaget, jf. A5-0354/2001 av 14. november 2001, er det avgrenset
mot lostjenester i sin helhet. Det understrekes derved at det er de primage
havneoperasonene som bar vaare gjenstand for konkurranseutsetting.

Norske havner har stort sett tilbudt et dpent marked for havnetjenesteytere. Pa
omradet for lasting og lossing er det imidlertid inngatt avtaler som kan forhindre fri
konkurranse. Det er inngétt kollektive avtaler som gir laste- og lossearbeidere enerett
til 4 yte laste- og lossetjenester. Denne retten er nedfelt i ILO konvensjonen/” Dock
Work Convention 1973, (No. 137)”. Det er tvil om denne konvensjonen er i strid med
direktivfordaget. Forholdet er under vurdering i departementet.

Direktivforslaget antas & ha begrensede gkonomiske og administrative konsekvenser
for lokale/sentrale myndigheter.

Fordaget har vaat til ferste gangs behandling i Parlamentet, jf. A5-0354/2001 av 14.
november 2001. Rédet vil trolig avgi sin farste inngtilling i l@pet av varen 2002.
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KOM (00) 802 Forslag til europaparlaments- og radsdirektiv om etablering av et
overvaknings-, kontroll- og informasjonssystem for maritim trafikk

Med noen mindre justeringer viderefarer direktivforslaget kravene om ankomst-,
avgangs- og uhellsmelding i radsdirektiv 93/75/E@F om minimumskrav til fartayer
som har kurs for eller forlater Fellesskapets §ghavner og som transporterer farlig eller
forurensende last. Radsdirektiv 93/75/EQF er en del av E@S-avtalen (jf. saarskilt
vedlegg 2 til St.prp. nr. 40 (1993-94) bind 10a S. 334).

| tillegg til dette inneholder direktivfordaget en rekke nye bestemmelser som har til
formd & styrke sikkerheten og miljget til §@s. Blant annet foredas en generell
meldeplikt for ale farteyer over 300 BT, inkludert fartayer som seiler i transitt.
Videre foredas krav om & utstyre fartayer med et transpondersystem, som innebaarer
at trafikksentralene kan falge skipets bevegelser i Fellesskapets farvann. Det foreslas
0gsa at farteyer over 3000 BT skal utstyres med ferdsskrivere. Fordaget dar fast at
medlemslandene skal iverksette alle tilgjengelige virkemidler for & hindre at farteyer
utsetter omgivelsene for fare for ulykker. Dette inkluderer en rett til & nekte avgang
fra havn under usedvanlig darlige vaaforhold, og straffeforfalgning ved overtredelse
av lov- og forskriftsbestemmel ser.

| Fiskeridepartementets forskrift av 16. juni 1999 nr. 727 om krav til melding og
utfylling av kontrolliste ved fartayers transport av farlig eller forurensende last, og
forskrift av 13. desember 1988 nr. 1011 del | om ankomstmelding for fartgyer og
andre transportmidler, ma bestemmel sene om tidspunktet for avmelding endres,
ettersom dette tidspunktet er framskutt i utkastet til nytt direktiv. §efartsdirektoratets
forskrift av 2. april 1987 nr. 231 om rapportering av hendelse til §@s som involverer
skadelige stoffer ma endres ettersom denne bare gjelder for farteyer som befinner seg
i norsk territorialfarvann, mens direktivet ogsa retter seg mot fart@yer som befinner
seg i norsk gkonomisk sone.

| falge direktivforslaget skal medlemsstatene segrge for at havnene har utarbeidet
beredskapsplaner for mottak av farteyer i ned. Kystverket har i samarbeid med andre
etater i kystforvaltningen utarbeidet beredskapsplaner knyttet til miljg- og
trafikksikkerheten i farvannet. Det er ikke utarbeidet tilsvarende beredskapsplaner for
mottak av fart@yer som sgker ngdhavn. Fiskeridepartementet vil métte tainitiativ til at
dike planer blir utarbeidet.

Ved de maritime trafikksentraene langs kysten ma det installeres utstyr til &taimot
signaler fra fartayenes transpondere. Videre vil forsaget medfere skjerpede krav til
antall og metode for gjennomfering av kontroll av skip. Fordaget vil derfor ha visse
wkonomiske konsekvenser for staten. Forslaget vil ogsa ha @skonomiske konsekvenser
for skipsfartsnagingen som ma utstyre fartayer med et transpondersystem og
ferdsskrivere.

Fordlaget antas ikke a péfare staten tilleggsoppgaver i saalig grad. De administrative
konsekvensene av fordaget er sdledes begrensede.

Fordaget har vaat til ferste gangs behandling i Parlamentet, jf. A5-0208/2001 av 14.
juni 2001. Radet vil trolig avgi sin ferste inngtilling i Igpet av desember 2002.
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Kommigonen har fremmet et revidert utkast til direktiv, jf. Com (2001) 592 final av
12. oktober 2001.

301 D 1346 Europaparlaments- og Radsbesl utning om endring av vedtak 1692/96/EF
vedr grende g ghavner, innlandshavner og intermodale terminaler samt progiekt nr. 8 i
vedlegg I11

Europaparlaments- og radsbeslutning 1692/96/EF om det transeuropeiske nettverk for
transport (TEN-transport), er innlemmet i EdS-avtalen (jf. ES-komiteens beslutning
nr. 38 /99 av 26. mars 1999). EU har i lengre tid arbeidet med & revidere
retningslinjene for TEN-transport, for s vidt gjelder §ohavner, elve- og kanahavner,
intermodale terminaler og progekt nr. 8 vedlegg 11, jf. COM (1997) 681 av 10.
desember 1997 og COM (1999) 277 final av 17. juni 1999. Dette arbeidet er na
sluttfart ved Europaparlaments- og Radsbes utning 1346/2001/EF av 22. mai 2001.
Formaet med endringene er a avklare og forsterke disse omlastingsterminalenes
posison i TEN-transport med bakgrunn i deres avgjgrende betydning for utvikling av
et intermodalt nettverk.

Planer knyttet til infrastruktur i transportsektoren utarbeides med hjemmel i plan- og
bygningslovens bestemmelser. Endringene i beslutning 1692/96/EF som ble vedtatt
ved Europaparlaments- og Radsbes utning 1346/2001/EF, far ikke konsekvenser for
plan- og bygnings ovens bestemmelser eller annen norsk lovgivning.
Europaparlaments- og Radsbeslutning er til vurdering i EFTA-/EQJS- landene.

Kom (00) 236
EU-direktiv 2000/59/EF om mottak av avfall fra skip

Formalet med direktiv 2000/59/EF er & sgrge for gkt levering og bedre handtering av
avfall fra skip. Direktivet har bestemmelser som palegger alle skip, unntatt fiskefartay
eller fritidsbater for mindre enn 12 passagerer, a melde fratil ansvarlig
havnemyndighet om mengden avfall om bord, ansket levering, lagringskapasitet m.m.
(art. 6 jf. vedlegg I1). Dette har til hensikt & gke kontrollen med den plikt direktivet
palegger skip i havn til &levere avfall, med mindre skipet har tilstrekkelig
lagringskapasitet til & vente med levering. Direktivet har ogsa regler om at skip skal
holdes tilbake til avfall er levert dersom det er en vissrisiko for at avfall vil bli kastet
over bord.

Direktivet stiller krav om at det i alle havner skal vaze tilstrekkelig mottakskapasitet
til at skip som vanligvis bruker havnen uten ungdig forsinkelse kan fa levert
skipsavfall og lasterester.

For & sikre mottak og videre handtering av avfallet, skal det utarbeides avfallsplaner
for ale havner, for hver enkelt havn eller samlet for en region.

For & redusere faren for utdipp av avfal til §g, skal det innferes et avgiftssystem
basert pa prinsippet om at det betales en generell avfallsavgift uavhengig av om skipet
faktisk leverer avfall (prinsippet om «no-specia fee»). Denne avgiften skal dekke en
vesentlig del av kostnadene ved mottakene, og kan enten innga som en del av
havneavgiften eller den kan skilles ut som en egen avfallsavgift. Avgiften kan
differensieresi forhold til skipenes starrelse, type eller kategori. Fiskebater og
fritidsfartgy kan unntas fra disse bestemmelsene. | henhold til en uttalelse fra EU-
kommisjonen skal den generelle avgiften utgjegre minst 30% av kostnadene for a
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kunne utgjare en vesentlig del. De resterende kostnadene skal tas inn som betaling for
faktisk levert avfall. De totale avgiftene skal ikke overstige kostnadene ved
mottakene.

Mottak av avfall fraskip reguleresi forskrift av 25. august 1981 nr. 9023 om
etablering av mottaksordninger for avfall fra skip, gitt i medhold av

s edyktighetsloven. Forskriftene pdlegger alle havner som tar inn skip starre enn 400
brutto registertonn (BRT), samt alle bunkringsanlegg som bunkrer fartay sterre enn
150 BRT, a etablere tilstrekkelige mottaksordninger. Forskriften palegger ikke skip &
levere avfall til mottaksordningene.

Forslaget til EU-direktiv gjer det med andre ord ngdvendig & endre den eksisterende
norske forskriften bade i forhold til havnene som skal etablere mottaksordninger, og i
forhold til skipsfarten.

E@S-komiteen vedtok 19. juni 2001 & endre E@S-avtalens vedlegg X11 om transport,
til ogsa & omfatte europaparlaments- og radsdirektiv 2000/59/EF av 27. november
2000 om mottaksanlegg i havner for avfall og lasterester fra skip. Ettersom
gjennomfering i norsk rett krever lovendring, deltok Norge i ES-komiteens
bedlutning med forbehold om Stortingets samtykke, i samsvar med Grunnlovens § 26,
2. ledd og EdS-avtalens artikkel 103 nr. 1. St.prp.nr.102 (2000-2001), jf. Innst. S.
nr. 27 (2001-2002) om samtykke til godkjennelse av E3S-komiteens beslutning nr.
77/2001 av 19. juni 2001, ble behandlet i Stortinget 29. november 2001. Stortinget
samtykket i godkjenning av ES-komiteens beslutning nr. 77/2001 av 19. juni 2001
om endring av vedlegg XIII til E@S-avtalen (skipsavfallsdirektivet). Lovspgrsmalet
utredes farste halvar 2002 av en arbeidsgruppe under Sjefartsdirektoratet.

4.3 Folkerett

| samsvar med det dualistiske prinsipp, er det tradisonelle utgangspunktet at
folkeretten star tilbake for norske regler i tilfelle motstrid. | praksis vil man i dike
tilfeller bygge pa den mulige lasning som stemmer med folkeretten. Folkeretten har
sdledes stor betydning for innholdet av Norges rett. | forhold til havne- og
farvannsloven, har saarlig Havrettskonveng onen og Overenskomst om den
internasjonale ordning av §ghavner av 9. desember 1923 betydning. Se nedenfor.
@vrige traktater er kommentert i andre kapitler i den utstrekning de har betydning.

4.3.1 Havrettskonvensjonen

Viktige regler om havets folkerett er regulert i Havrettskonvengonen, se St. prp. nr.
37 (1995-96). Konvengonen er ikke uttammende og spgrsma som ikke reguleres av
denne vil vaae underlagt de aminnelige folkeretts regler og prinsipper.

Viktige folkerettslige prinsipper om kyststatsjurisdiksion i de ulike havomrader, som
ligger og maligge til grunn for en rettslig regulering av Kystverket virksomhet og
getrafikken falger av FNs havrettskonvensjon av 10 desember 1982
Havrettskonvengonen, som ble ratifisert av Norge 24 juni 1996, jf. St. prp. nr. 37
(1995-96) og Innst. S. nr. 227 (1995-96) om samtykke til ratifikagon av
Havrettskonvensjonen. Ratifikagon av konvengonen medfarer at norsk rett anses i
overensstemmelse med denne, herunder havne- og farvannsloven og losloven.
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Kyststatens myndighet i geterritoriet er begrenset av folkeretten. Den viktigste
folkerettslige begrensning falger av reglene om ale skips rett til uskyldig
gjennomfart. Havrettstraktaten art 17 fastslar hovedregelen om at ale skip fraale
stater, enten de er kyststater eller kystlgse stater, jfr. art 124 nr. 1a), har rett til
uskyldig giennomfart gjennom gjgterritoriet. Denne retten utgjer den vesentligste
begrensning i kyststatetens suverenitet over geterritoriet og ma sesi sammenheng
med den grunnleggende regel om frihet i skipsfart, som gjelder i alle havomrader
utenfor geterritoriet. Retten til uskyldig giennomfart gjelder ogsa i den indre farvann
8 nr. 2, far anvendelse, men ikke i §@omradene innenfor skjaaringslinjen over bukters
munninger, jfr. art 8 nr. 2 sammenholdt med art 10 nr. 4. Regelen ma antas & gjelde
ale typer skip, bade krigsskip og andre militaere skip, sivile handelsfartayer,
fiskefartayer osv.

Artikkel 18 angir hva som her menes med gjennomfart. Det er seilas over gaterritoriet
for det formdl enten & krysse det (pdlangs) uten a gainn i indre farvann eller anlgpe
red (se art 12) eller havneanlegg (se art 11) utenfor indre farvann eller seile (patvers)
inni eler ut fraindre farvann eller & anlgpe red eller havneanlegg her. Siste alternativ
kan imidlertid ikke innfortolkes & innebagre en rett til adgang til en stats indre farvann.
Slik adgang styres av nagjonale regler, med mindre annet er avtalt i traktat. hvis skipet
ikke har rett til & anlgpe indre farvann , kan neppe seilas over geterritoriet i denne
hensikt anses som gjennomfart, jfr. ogsa art 25 nr. 2. For kyststaten er det subjektive
hensiktskriteriet i nr. 1 vanskelig & forholde seg til. For denne er derfor kravet i nr. 2
at gjennomfarten ogsa ma vaare uavbrutt og rask, se ogsa art 38 nr. 2 og art 53 nr. 3,
det viktigste kriteriet for & avgjere om skipet kan foreta en dik gjennomfart. Kravet
om at gjennomfarten skal vagre rask betyr ikke annet enn at farten ma vagre rimelig i
forhold til omstendighetene, saarlig de navigagons- og sikkerhetsmessige forhold.
Mer konkret er kravet om uavbrutt gjennomfart. Kun avbrudd som stopp og ankring
som ledd i vanlig seilas eller som er nadvendig pa grunn av force majeure eller
nedssituasion eller for & gi bistand til personer, skip og luftfartayer i fare eller nad
omfattes av begrepet gjennomfart. Andre stasjonaare opphold kan derimot ikke anses
omfattet. Skip som foretar stasonaare opphold i geterritoriet vil derfor normalt ikke
beskyttes regelen om uskyldig gjennomfart, og kyststaten vil i dike tilfeller hafull
kompetanse. Oppholdet trenger imidlertid av denne grunn ikke vaae ulovlig. Det vil
avhenge av nagonae regler.

Artikkel 19 nr. 1 fastdar hovedregelen om at gjennomfarten er uskyldig s lenge den
ikke er til skade for kyststatens fred, orden eller sikkerhet. Den skal forega i
overensstemmel se med konvengjonen og andre folkerettsregler.

Bestemmelsen i nr. 2 ma forstas dithen at den foretar en negativ avgrensning av
begrepet uskyldig giennomfart. Den foretar en uttemmende oppregning av handlinger
som skal anses avage til skade for kyststatens fred, orden eller sikkerhet hvis de
foretasi geterritoriet. Et fremmed skip i gjennomfart som ikke utever handlinger som
nevnt i nr. 2 ma derfor anses a vage i uskyldig gjennomfart. Listens uttammende
karakter svekkes av sekkebestemmelsen i nr. 2 1) om at enhver annen virksomhet
(enn nevnt) som ikke har direkte sasmmenheng med gjennomfarten omfattes. Det er
ikke krav om at denne " annen virksomhet” skal vage av lignende art som eller pa
annen méte ha tilknytning til de handlinger som er nevnt i de andre alternativer.



Denne bestemmelsen gir kyststaten en viss skjgnnsmessig adgang til & avgjere om dik
"annen virksomhet” gjar at gjennomfarten ikke er uskyldig. Muligens kan

bestemmel sens generelle karakter tilsi at den ogsa kan vagre veiledende ved
fortolkningen av de andre handlingsalternativer som er opplistet.

De fleste bestemmel ser knytter seg direkte til sikkerhets- eller forsvarsmessige
forhold, jfr a)-d) og f). Etter den generelle regel i @) omfattes trussel eller bruk av
makt mot kyststatens suverenitet, territorielle integritet og politiske uavhengighet eller
handlinger som pa annen méte bryter folkerettsprinsippene nedfelt i FN-pakten, jfr
densart 2 nr. 4 og konvensjonens art 301. Dessuten omfattes enhver gvelse eller
trening med ethvert vapen, jfr b) og art 25 nr. 3, og handlinger som tar sikte pa
informasjonsinnhenting som er til skade for kyststatens forsvar eller sikkerhet eller
propaganda som tar sikte pa a pavirke disse forhold, jfr ¢) og d). Skip som driver
spionasie i geterritoriet vil derfor klart ikke beskyttes av regelen om uskyldig
giennomfart. Det samme gjelde skip som driver med start, landing eller ombordtaking
av ethvert luftfartay, bade statlige og private, og enhver militag innretning, jfr €) og
f). Uttrykket militaar innretning er ikke naamere definert.

| bestemmel sene g)-k) rammes andre forhold som fiske, jfr i) og art 21 d) og e),
forskning og kartlegging, jfr j) og art 21 g) og 245, forsettlig og avorlig forurensning
i strid med konvengonen, jfr h) og 21 f), 211 nr. 4 og 220 nr. 2, lasting og lossing av
enhver vare, valuta eller person i strid med de nevnte lover og forskrifter, jfr g) og art
33, og handlinger som sikter mot & gripe forstyrrende inn i kyststatens
kommunikasjonssystemer, annet utstyr eller innretninger, jfr k) og art 21 b).

| de fleste handlingsalternativer i nr. 2 er gjerningsbeskrivel sene objektive uten
kvalifikagoner med hensyn til handlingens betydning, alvorlighetsgrad osv. Unntak er
bestemmelsen i h) om forurensning, som krever at den bade er forsettlig og avorlig.
Dessuten inneholder bestemmelsenei c), d) og k) et subjektivt element ved at de ogsa
rammer handlinger som tar sikte pa & oppna et bestemt resultat. Ved fortolkningen av
begrepet uskyldig giennomfart ma det utvises et rimelig skjgnn med utgangspunkt i
hovedregelen om at den er uskyldig sa lenge den ikke skader kyststatens fred, orden
og sikkerhet. Det vises for gvrig til den aminnelig regel i art 300 om at partene ikke
skal misbruke sine rettigheter etter konvensonen.

USA og Sovjetunionen inngikk 23. september 1989 en avtale om " ensartet fortolkning
av folkerettslige regler angéende uskyldig giennomfart”, jfr FNs Law of the Sea
Bulletin 10 (desember 1989).

Etter gakrigens folkerett krenkes ikke en stats ngytralitet ved den "blotte fart” ("mere
passage”) gjennom statens g eterritorium av krigsfarendes krigsskip, jfr XI11.
Haagkonvension av 18. oktober 1907, saalig art 10. Disse ma ikke sammenblandes
med konvengonens regler for uskyldig gijennomfart i §eterritoriet.

Havrettstraktaten art 21 gir i nr. 1 en oppregning av de omréder knyttet til uskyldig
gjennomfart hvor kyststaten har reguleringskompetanse gjennom lover og forskrifter.
Disse ma vage i samsvar med konvensjonen, jfr. saalig nr. art 24 og andre
folkerettsregler. Med unntak av bestemmelsene i bokstav a) til ¢) om regulering av
navigasionssikkerhet og regulering av skipstrafikken (se art 22 og 23), beskyttelse av
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navigasionshjelpemidler m.v. og kabler og rerledninger, knytter bestemmel sene seg
stort sett til samme type virksomhet (fiske, miljavern, havforskning, toll-, skatte-,
innvandrings- og helsesparsmal) som etter art 19 gjer at gjennomfarten ikke anses
uskyldig.

| nr. 2 begrenses denne kompetanse av hensyn til den internasonale skipsfart.
regelverket skal ikke gjelde for fremmede skips utforming, bygging, bemanning eller
utstyr med mindre de gjennomfarer alminnelig godtatte internasonale regler
standarder. Det siktes her til sike regler eller standarder som er fastsatt innen rammen
av Fn’s ggfartsorganisagon IMO.

Etter nr 3 skal kyststaten pa beherig méte offentliggjere alle dike lover og forskrifter.
Safarere og eventuelt andre som regelverket retter seg mot skal ha mulighet til &
gjere seg kjent med og innrette seg etter det.

Nr. 4 palegger ale fremmede skip i uskyldig gjennomfart a overholde regelverk nevnt
i nr. 1 og alle allment godtatte internagonale forskrifter om forebygging av
sammenstet til §@s. Det vises ogsa her til forskrifter vedtatt innen rammen av IMO.

Artikkelen regulerer ikke hvilken handhevel sesmyndighet kyststaten har ved ikke-
overholdelse av regelverket. For krigsskips vedkommende gir art 30 kyststaten rett til
akreve at disse forlater §eterritoriet umiddelbart. Fremmende krigsskips immunitet
tillater ikke at kyststaten utever myndighet over dike skip, med mindre tiltak er
ngdvendig for & hindre at skipet forvolder skade. Muligens vil ogsa denne artikkelen
ogsa kunne anvendes analogisk for andre ikke-kommersielle statsskip. For andre skip
som ikke overholder regelverket antas at kyststaten kan ta de skritt som regelverket
hjemler, safremt de ikke vil vagei strid med art 24 om at kyststaten ikke skal hindre
fremmede skips uskyldige giennomfart gjennom sjgterritoriet. Brudd pa kyststatens
regelverk medfarer ikke nadvendigvis at gjennomfarten ikke lenger er uskyldig. Det
ma avgjares pagrunnlag av bestemmelsenei art 19.

Kyststaten kan etter artikkel 22 nr. 1 forlange av fremmede skip i uskyldig
giennomfart i Sitt §aterritorium at de benytter de farleder og
trafikkseparasjonssystemer som den anviser eller foreskriver for a regulere skips
giennomfart. Dette kan etter ordlyden imidlertid kun gjeres nar det er ngdvendig av
hensyn til navigagonssikkerheten. Trange og/eller grunne farvann, neavag av fysiske
hindringer for navigasonen, ugunstige meteorol ogiske forhold og stor trafikk er
typiske forhold som kan begrunne slike reguleringer. Kyststaten kan ikke paberope
andre hensyn, f.eks rent forsvarsmessige, for a etablere slike farleder mv. De hensyn
kyststaten skal tai betraktning er nevnt i nr. 3; anbefalinger fra den kompetente
internasjonale organisagon (IMO), farleder som vanligvis benyttes i internasonal
skipsfart, enkelte skips og farleders saalige egenskaper og trafikktettheten. Kyststaten
er ikke forpliktet til dinnsende fordag til IMO om dlike farleder m.v og fa dem
godtatt der far vedtakelse, se motsatt art 41 nr. 4 (internagonale streder) og art 53 nr.
9 (arkipelagiske farleder).

For avirke etter sin hensikt forutsettes at ikke bare fremmede skip, men ogsa
kyststatens egne, benytter de farleder m.v. som er opprettet for gjennomfart i
seterritoritet. Slike palegg kan kyststaten gi egne skip i kraft av sin



flaggstatskompetanse. At reguleringen skal gjelde for alle skip vil ogsa best samsvare
med forbudet mot diskriminering i art 24 nr. 1 b). Lokal trafikk som ikke kan anses
som giennomfart i geterritoriet vil imidlertid ikke omfattes av en dik regulering.

Om definigon av trafikkseparagonssystemer se kommentarene til art 41. IMO’s
Ships' Routeing (6. utgave 1991) gir nearmere opplysninger om hvilke
trafikkseparasjonssystemer som er opprettet gjennom IMO.

Nr. 2 fastsetter saarlig at visse skip med stort skade/forurensningspotensiale (tankskip,
atomdrevne skip eller skip som er lastet med kjernefysiske eller andre stoffer som i
seg selv er farlige eller skadelige) kan palegges & begrense sin gjennomfart til slike
farleder, jfr ogsd art 23. Bestemmelsen skal sikre kyststatens interesse i a kunne
iverksette dike tiltak for a redusere risikoen for skipssammenstet og evt
miljgkonsekvenser av dike sammenstet. Bestemmelsen gir klar anvisning pa at
hensynet til navigasonssikkerheten, jfr nr. 1, ikke ma tolkes snevert, men ogsa
omfatte de miljgvernhensyn som er knyttet til denne og som kan gjere seg gjeldende
ved skipssammenstet.

Etter nr. 4 skal kyststaten klart avmerke slike farleder m.v. pa §gkart og offentliggjere
dem pa beherig méte.

Artikkel 23 palegger fremmende atomdrevne skip og skip lastet med kjernefysiske
eller andre stoffer som i seg selv er farlige eller skadelige, ved uskyldig gjennomfart i
geterritoriet, & ha om bord dokumenter og iaktta saarlige forholdsregler som er fastsatt
for dike skip i internasjonale avtaer. Bestemmelsen ma forstas dik at det er
flaggstatens plikt & sarge for at dens skip overholder bestemmel sen. Henvisningen til
internasjonale avtaler gjer det imidlertid uklart hvor langt forpliktelsen til diaktta
saalige forholdsregler rekker. Det er usikkert hvilken vekt det skal tillegges at
bestemmelsen her, i motsetning til det som er vanlig ellersi konvensonen, ikke
benytter kvalifikasonene ”allment godtatte internasjonae regler” el., jfr f.eks. art 226
nr. 1 a). Hvis bestemmel sen kun kan gjeres gjeldende overfor stater som allerede er
parter i dike internagonale avtaler har den liten selvstendig betydning.

Bade bilaterale og multilaterale avtaler kan vaae relevante. Av de multilaterale vises
salig til den internagonale konvengon av 1. november 1974 om sikkerhet for
menneskeliv til §@s med vedliegg.

Det vises for avrig til art 22 nr. 2 som omhandler slike skip.

Artikkel 24 fastdér den grunnleggende regel om at kyststaten ikke skal hindre
fremmede skips uskyldige gjennomfart gjennom ggterritoriet, med mindre det skjer i
samsvar med denne konvengjonen, jfr f.eks art 25 nr. 3 og 220 nr. 2.

Spesielt skal kyststaten avsta fra & gi fremmede skip palegg som i praksis har virkning
av anekte eller svekke giennomfartsretten (se f.eks art 26 nr. 1) eller formelt eller
reelt & diskriminere en bestemt stats skip eller skip som farer last til, fraeller pa vegne
av en bestemt stat. Ordlyden tyder pa at det kreves likebehandling ikke bare mellom
fremmede skip, men ogsd mellom nasjonale og fremmede skip. At et skips flaggstat
ikke er anerkjent av kyststaten er uten betydning for skipets rett til uskyldig
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giennomfart i kyststatens sjgterritorium. Et vedtak av Sikkerhetsradet etter FN-
paktens kapittel V11 i strid med disse bestemmelser maimidlertid antas a ga foran, jfr
FN-pakten art 103.

Bestemmelsen legger begrensninger bade pa utforming og praktisering av de lover og
forskrifter kyststaten kan vedta etter art 21. Uten en sik begrensning ville dette
regelverket kunne undergrave retten til uskyldig gjennomfart. Det vises til lignende
bestemmelser i art 42 nr. 3 (internagjonale streder) og art 52 og 54 (arkipelstater) og
til ikke-diskrimineringsbestemmelsen i art 227.

Kyststaten paleggesi nr. 2 a offentliggjere pa hensiktsmessig méte informasjon om
enhver fare den har kjennskap til for skipsfarten innen gaterritoriet. Hva som er
hensiktsmessig ma bedammes ut fra de konkrete omstendigheter, men det antas at slik
informasion i mange tilfeller vil kunne offentliggjeres effektivt gjennom IMO. Det
vises til tilsvarende uttrykk i art 44 og 60 nr. 3.

Det fastdas i artikkel 25 nr. 1 at kyststaten kan treffe de nadvendige tiltak i sitt
geterritorium for & hindre gjennomfart som ikke er uskyldig. Utgangspunktet er at
kyststaten i slike tilfeller har full suverenitet og adgang til preventiv handhevelse. Det
kreves imidlertid en forholdsmessighet mellom overtredel sen og den reakson den
foranlediger. Ogsa overfor krigsskip og andre statsskip som har immunitet har
kyststaten rett til atreffe dike tiltak.

Nr. 2 gir en saaregel for skip som er pa vei til indre farvann eller havneanlegg utenfor
indre farvann. For a hindre brudd pa slike anlgpsvilkéar kan kyststaten treffe de tiltak
som er nadvendig. For anlgpsvilkar for & motvirke forurensning se art 211 nr. 3.

Kyststaten kan etter nr. 3 pa bestemte vilkar midlertidig oppheve fremmede skips rett
til uskyldig gjennomfart gjennom geterritoriet. Foruten a vaare midlertidig ma
opphevelsen ikke diskriminere mellom fremmede skip, gjelde bestemte omrader og
vage begrunnet i at den er av avgjarende betydning for a trygge statens sikkerhet,
herunder for & kunne gjennomfere vapenavelser. En dlik opphevelse far farst virkning
etter beharig offentliggjaring. Slik offentliggjering omfatter i forbindelse med
Forsvarets vapenavel ser imidlertid ikke noe krav om at de faste gvingsfelt som
benyttes er inntegnet pa statens offisielle kartverk. Offentliggjeringen gjer at skip har
mulighet til ainnrette seg etter opphevelsen og, sammen med ikke-
diskrimineringskravet, bidrar til & hindre at kyststaten kun kan ramme bestemte skip
eller skip fra bestemte land. Bestemmelsen hjemler ikke adgang for kyststaten til a
opprette permanente sikkerhetssoner i ggaterritoriet hvis dette hindrer uskyldig
giennomfart eller opphever denne retten. Kyststaten kan derimot etter art 22 anvise
bestemte farleder og trafikkseparagonssystemer i jgterritoriet.

| internagonale streder kan retten til uskyldig gjennomfart, jfr art 45, og til
trangittgjennomfart ikke oppheves, jfr art 44. Det samme gjelder i arkipelagiske
farleder, jfr art 54.

Art 26 nr 1 fastdar at fremmende skip ikke kan avgifter alene pa grunn av sin
giennomfart, jfr art 18, gjennom ggterritoriet er et utslag av den alminnelige regel om
at uskyldig giennomfart ikke skal hindres, jfr art 24. Ordlyden tyder pa at avgifter vil
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kunne palegges av andre grunner, for eksempel viss skipet tar stasjonaat opphold pa
geterritoriet eller av andre grunner ikke anses & vage i gjennomfart. Etter nr 2 kan
imidlertid avgifter kun palegges bare for betaling for saaskilte tjenester som ytes
skipet. Slike tjenester er typiske los- og tauetjenester. Ordlyden tilsier at det kun er
sagskilte tjenester som aktivt ytes som omfattes, og at skips bruk av aminnelige
navigasjonshjelpemidler som fyrtarn m.v. ikke kan gi grunnlag for a pdlegge avgifter.

Utenfor territorialgrensen gjelder Havets frihet. Havets frihet innebaarer at omradet
kan brukes av alle nasioner, og ingen behaver afinne seg i innskrenkninger som
gjeres gieldende av en annen stat. Prinsippet har fatt uttrykk i Havrettskonvensjonen
art 87: "Det frie hav er dpent for alle nagoner. Ingen stat kan sdledes gyldig gjere
krav pa alegge noen del av det inn under sin overhgyhet. Utavelsen av havets frihet
er underlagt de vilkar som er fastlagt i disse artikler og i andre folkerettslige regler.
Havets frihet innebaarer bade for kyststater og for stater uten kyst blant annet:

Frihet til & drive skipsfart;

Frihet til & drive fiske;

Frihet til &legge undersjgiske kabler og rerledninger;

Frihet til &fly over det frie hav.

Disse friheter - og andre som ma vagre hjemlet i aminnelig folkerettslige prinsipper —
skal alle stater ut@ve under rimelig hensyntagen til andre staters interesser under deres
utevelse av havets frihet.”

4.3.2 Overenskomst om den internasjonale ordning av s ghavner av 9.
desember 1923

Utvalget ba ved brev av 28.november 2001 Utenriksdepartementet om en vurdering
av de folkerettdige sider knyttet til fremmede skips adgang til norske havner.
Utenriksdepartementet har ved brev av 4. februar 2002 besvart henvendelsen. Utdrag
fra besvarelsen er inntatt nedenfor:

"1 Hjemler folkeretten en alminndig rett til anlgp av havner?

FNs havrettskonvengon av 1982 bekrefter den internag onde sedvanerettdige regd om a indre
farvann, herunder havner, e underlegt kysstatenes fulle jurisdikgon. Foravrig regulerer ikke
Havrettskonvengonen sparamdet, annet enn ved implisitte henvisninger til adgang ved havanad,
jf. at. 25.

| en voldgiftsdom av 1963 i ssk mellom det amerikanske selskapet Aramco og Saudi Arabiable
lagt til grunn a aminndig folkerett hjemler en dminndig rett til adgang:

” According to agreat principle of public internationd law, the ports of every state mugt be open
for foreign vessds and can only be dosed when the vitd interests of the Sate so require” 1

Den internagonde domgol kom derimat til en annen vurdering i ” Nicaragua (Merits) case av
1986" hvor det ble uttdt: by virtue of its Ssovereignty... acoadtd date may regulate accessto its
ports” 2 Dette syn, som blelagt til grunn etter vedtake sen av Havrettskonvengonen, antas avaae
utrykk for gjeldende folkerett.

1(1963) 27 I.L.R. 117 p4 s.212
2].C.J. Rep. 1986, p.14 pd s.111



Sdv om havner i deflegetilfeller generdt er done for fremmede fartayer, SAer det tvilsomt om
denne preksis kan anses dvage utdag av en folkerettdig forpliktelse. Hvis en dik forpliktelse
hadde eksstert sa foreligger det uansett flere innskrenkninger som gjer seg gjeldende ved satenes
kontroll av havnene.

Man kan med dette legge til grunn & det ikke fordigger noen generdl dminndlig havrettdig rett
til anlep av havner. Det fordigger imidlertid enkdlte unntak fradenne hovedregd. Det er sdledes
padet renea skip i ned magis adgang til havn.3 Dette medferer bl.a. konsekvenser for fartayer
som har reddet skipbrudne dler andrei havaned og deres adgang til neameste hensktsmessige
havn, jf. Tampa-saken.

2 Deninternagonale ordning av §ghavner og dens likebehandlingspringpp
Traktatpd agte Suverenitetsinnskrenkelser gjar seg gjeldende for Norge som er part i
Overenskomg om den internagonale ordning av gehavner av 9. desember 1923, Av andre

traktetparter kan nevnes Danmark, Storbritannia, Sverige, Tyskland og Frankrike, mens Rusdand
0og USA ikkeer parter.

| vedtektenetil overenskomdten das det fadt i art. 2 et likebehandlingsprinsipp. Prinsippet har blitt
formulerti art. 2 padenne méten:

" .. skre enhver annen kontraherende stats fartaier samme behandling som sine egnefartaier dler
en hvilken som hdls annen datsfataer...”

Videre géar det fram av artikkel 16 a hovedregdenii art. 2 kan fravikesi et si begrenset tidsrom
som mulig ved

" saarlige dler dminddige forholdsregler som en kontraherende stat métte bli nedsaget til ata
under avorlige begivenheter av betydning for Satens Skkerhet dler landets vitde interesser, dog
sdedesa grunnsatningenei disse vedtekter ma overholdesi sterst mulig utstrekning,”

Traktaten gjelder ikkei forhold til fiskefartayer dler krigskipjfr. at. 13 og 14.

Méellom traktatpartene foreligger det sdledes en plikt til likebehandling av skip som saker havn.
Det praktissres ogsai stor utstrekning et generdlt prinsipp om likebehandling ogsandr det gjelder
dater somikke er traktatparter. Dette prindppet, som ogsa Sattesi folkerettsteori, synessa
innarbeidet | tatenes praksis a ber tillegges vekt i denintemrettdige vurdering av sparsmdet.

3. Bilaterale avtaler somhar betydning for retten til & anlepe norske havner

Retten til &anlgpe norske havner e regulert i flere bilaterde avtaer. Det kan eksempdvis nevnes
notevekding malom Norge og Storbritanniaav 31. marg/4. september 1854, deklaragon
angende kystfarten mellom Norge, Danmark og Idand av 16. goril 1858, notevekding mellom
Norge og Sverigeav 9. juni 1958, §dfartsavtde mdlom Norge og Finland av 19. desember 1925
og Avtde mdlom Norge og Flippinene om skipsfart av 28. mai 1999, se nsamerevediegg. De
eldste avtdene er meget korte og dar fast at det fordigger en adgang til de respektive lands
havner. Den filippinske avtaen st her i en saardtilling som grundigere og volumings, foruten
adgang til havner blir det her ogsaregulert andre mer omfattende sparsmd knyttet til skipsfart.

4. Enkdtetypetilfeler

3 Fleischer, Folkerett s. 88
49



| det fd gende vurderes enkdlte typetilfeller som kan tenkes &fa betydning ved en eventuel|
nektdse av anlgp av havner. Det presseres & tilfelene vurderesfarst og fremst opp mot det
nevnte likebehandlingspring pp.

a Krigdilgand og andre skkerhetamessige grunner

| vedtektene til Overenskomst om den internagonde ordning av §ehavner dasdet fatti art. 13 &
krigsskip er unntait frareglene. N& det gjelder andre skip SAdpnesdet i art. 16 for en kortvarig
forskjdlsbehandling ” under dvorlige begivenheter av betydning for datens skkerhet dler landets
vitdeinteresser”. Typisk for dette er hvor landet er i krig dler krise

b. Overhengende miljefare

Til tider finnes det skip som er | en sAdalig forfatning a de nesten ikke er seilbare. Sparamdet er
om dike skip kan nektes adgang til havner pa grunn av eksplogonsfare, dljelekkage dler andre
dvorligeforhold. Etillusrerende eksempd er tankeren Cagtor som etter et uvag | Midddhavet
ble pafart dvorlige skader. Som en fdge av skadene var det stor eksplogons- og utdippsfare
knyttet til baten. Hverken Spania, Gibrdtar éler Marokko gav Castor tillatdsetil akommetil
havn. Begrunnelsen for denne nektelsen var a béten utgjorde en s stor eksplogonsfare a ingen
av datene ansket & utsette befolkningen dler havnene for denne faren. Baten fikk til dlutt tillatdlse
til ankre opp i en avsdediggendebukt i Tunisia | kjdvannet av denne og lignende seker sAhar
IMOs (Internationa Maritime Organisation) skkerhetskomiteingtruert NAV (Sub-Committeeon
SAety of Navigation) om dstarte et arbeid med &lokaisere nedhavner (" places of refuge’) for
skip i vansker. Det er vanskdlig & stipulere en bestemt grense med hensyn til nér en stat kan nekte
et kipi ned anlgp. Men det som er rimdlig sikkert er a dette mavurderesi hvert enkdlt tilfelle og
for Norges vedkommende som part i den internagonde ordning av §ghavner matilfdlet maes
opp mot atikkd 16 hvor det gis unntak for dvorlige begivenheter som har betydning for landets
gkkerhet dler landets vitdeinteresser. | § 3ai Lov om Statskontrol med Skibes S edygtighet m.v.
av 9. juni 1903 (§edyktighetdoven) gis det adgang til &nekte skip adgang til norsk havn hvis
skipet ikke ivaretar internagonde regler om skkerhet, vern av det marine miljg, samt helse og
arbeidamiljg om bord. Denne bestemmelsen ma ansesi samsvar med folkeretten.

c. Brudd panorsk lov og konflikter med lokalbefolkning

Man kan tenke seg Stuag oner hvor besetningen har bedrevet forbrytersk virksomhet og hvor dette
kan medfare motsetningsforhold mellom loka befolkning og besatning. Sike Stuagoner ken
reise sparsmd om en adgang til &nekte skipet anlgp av havn. Men generdt sett s maman kunne
konkludere med a en dik nektelse som er basart padisputter dler andre motsetninger melom
skipets besatning og lokabefalkning ikke kan rettferdiggjere en forskjdlsbenandling. Dette er &
ansefor forhold som bar kunne reguleresi annet lovwerk enn hvasom er naturlig i en havndlov
samt vagre innenfor judtismyndighetenes arbeidsomrade.

d. @konomiskeforhold

Hvor skip dler rederi er kjent for &ha betalinggoroblemer kan det vurderesen plikt til abetde
havneavgift fer man f& anlgpdtilladse. En dik prakss ber kunne vaere folkerettdig akseptabd
ogsamellom partenetil nevnte traktat under forutsetning av a det blir basart paen ikke-
diskriminerende ordning dvs a dle skip maforhandsbetae avgiften.

Inciividudle solvensvurderinger av skip diller seg nok i et annet lys. Pringppet om likebehandling
g& her i fare og dessuten s kan det oppsta problemer med private interessanter. Hvor norske
kreditorer har fordringer pa et rederi vil debli avskéret fra&ta skipspant ved a
havnemyndighetene nekter skipet adgang til havnen. Det mavidere leggestil grunn a
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havnemyndighetene har en ganske vid adgang til &gatil rettdige skritt for inndrivning av dike
avgifter —sdv om det i en dd tilfdler har vist seg Avage vanskdlig afagjennomfart denne retten.
Med henvisning til likebehandlingsprinsippet og redlle hensyn vil det pa denne bakgrunn veare
mest nealiggende dantaa man mavage varsom med & kodifisare en nektel sesadgang pa et dikt
grunnlag.

f. Heserisko

En dvorlig amittsom sykdom blant et skips besatning dler passagerer kan vage en rigko for
lokabefolkningen. Kan man paet dikt grunnlag nekte et skip anlgp til havn? Man kan her trekke
en pardldl til Castor-saken hvor et eksplogonsfarlig skip ble nektet anlgp basart pa
samfunnsmessige vurderinger. Hvor det er medisingk forsvarlig for mannskapet fatilgang til en
annen havn med bedre karantenemuligheter Avil dette kunne vaare en seklig begrunndse for
forskjellsbehandling. Det ma her foretas en konkret vurdering hvor de samfunnsmessige interesser
sdttes opp mot skipets behov for nedhavn og humaniteare vurderinger.”
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5 Utenlandsk rett

5.1 Innledning

| mandatet framgar at " utredningsarbeidet skal omfatte forholdet til EU og annet
internasjonalt regelverk. Det bar videre omfatte en oversikt over rettstilstanden i andre
nordiske land.”

Rettstilstanden i andre nordiske land og i EU mht. havnesektoren er beskrevet i det
danske Havnelovsudvalgets betaankning, utgitt av det danske Trafikministeriet i
august 1998. Framstillingen nedenfor mht. havneforvaltning bygger pa dette
materialet. Den danske lov om havne tradte i kraft 1. januar 2000 og framstér som den
nyeste nordiske lovgivning pa havnesektoren. Havnelovutvalget har besgkt Danmark
og blitt orientert av Sammenslutningen af danske havne om den nye loven.
Rettstilstanden i Danmark er derfor viet starre oppmerksomhet.

Nar det gjelder rettstilstanden mht. farvannsrettslige forhold, er de faktiske forhold i
vare naboland vesentlig forskjellig fra norske forhold. Bl.a. pa grunn av langvarig
internasjonalt samarbeid er rettstilstanden likevel noenlunde lik. Nedenfor gis en
kortfattet gjennomgang av landenes forvaltningssystemer.

Nar det gjelder rettsutviklingen pa havnesektoren i EU er det innhentet en uttalelse fra
Fiskeridepartementet.

5.1.1 Danmark

5.1.1.1 Havner

Sammenslutningen af danske havne oppgir at det er 79 starre danske havner. Av disse
er 11 kommunale havner, 38 kommunalt styrte havner, 1 havh med saastatus
(Kagbenhavn), 5 statlige trafikkhavner og 24 private trafikkhavner. De 18 sterste
danske havner oppgis & ha arlige driftsinntekter pa godt over 1 mrd. kr og et resultat
pa 285 mill. kr.

Folketinget vedtok 18. mai 1999 en ny havnelov til avlgsning av trafikhavneloven fra
1990. Den nye loven tradte i kraft 1. januar 2000. Det overordnede siktemal med
lovendringen har vaat a skape en mer kommersiell og dynamisk drift av danske
havner, og giennom en gkt adgang til konkurranse, fremme en strukturtilpasning pa
havneomradet. Loven viderefarer 1990-lovens skritt vekk fra sentral styring av dansk
havnestruktur. Kgbenhavn Havn er undergitt egen lovgivning.

Havneloven omfatter ”..havner der anvendes til erhvervsmessig ekspedigon af gods,
keretgjer, personer og landinger af fisk.” | hovedsak omfattes saledes trafikkhavner,
uansett om disse er i offentlig eller privat eie.

En endring i loven er at det fra 2002 ikke ma foreligge saalige grunner for at
Trafikministeren skal gi tillatelse til nyanlegg av havner. Regelen om ndr det kan gis
tillatelse til nyanlegg av havner endres sdledes ik at det normalt skal gis slik
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tillatelse. Det kan stilles vilkar for tillatelse som nevnt, for eksempel om at det skal
stilles gkonomisk sikkerhet for fjerning av anlegget nér det ikke lenger er i bruk.

Med hensyn til utvidelser, utdypninger i etablerte havner kan det fastsettes neamere
regler om at tiltaket krever tillatelse nér det har miljgmessige konsekvenser.

Loven fastsetter et prinsipp om at trafikkhavner har mottaksplikt i den utstrekning
plassforholdene tillater det. Bakgrunnen for regelen er doktrinen "essential facility"
basert pa uttalelser fra EU-Kommisjonen. Doktrinen gar ut pa at benyttelse av havner,
som i transportmessig sammenheng har strategisk betydning som tranportkorridorer,
ikke kan forbeholdes enkelte brukere, men ma vaare allment tilgjengelig.

De sterste lovendringer gjelder reglene om organisering av havnevirksomhet. Loven
anviser i 8 6 felgende organisasonsformer: Statshavn, kommuna havn, kommunal
selvstyrehavn, helt eller delvis privat elet akgeselskap og en privatrettslig organisert
havn som ikke omfattes av foregdende form.

For statshavner er det ikke skjedd vesentlige endringer. Det fastsettes som ny regel at

Trafikministeren kan overdra havnene til kommunen eller omdanne de til
havneaks esel skap.

Havner som ikke er i en konkurransesituasion, kan drives som en integrert del av
kommunen. Loven angir at havner med liten omsetning (mindre enn 0,5 mill tonn
gods, alternativt landinger av fisk for mindre enn 100 mill kr og godsomsetning under
0,3 mill. tonn) herer til denne gruppen.

Havner som er i en konkurransesituagion, skal drives mer separert fra kommunen som
kommunale selvstyrehavner Dette gjelder havner med sterre godsomsetning enn 0,5
mill. tonn, aternativt landinger av fisk for mer enn 100 mill kr og godsomsetning over
0,3 mill. tonn. For disse havner kan havnestyret settes sammen dlik at flertallet ikke
ngdvendigvis skal vaare medlemmer av kommunestyret. Nar det gjelder den
gkonomiske atskillelse fra kommunen videreferes kravet om selvfinansiering, om at
overskudd skal komme havnen til gode og at havnen kun ma utfgre bestemte
oppgaver. Stevedorevirksomhet skal drives av private i den utstrekning slike sel skaper
kan drive kommersielt.

En nydannelse er adgangen til & omdanne offentlig eide havner til aksjeselskaper.
Slike selskaper vil ogsa kunne befatte seg med havnerelatert operatervirksomhet, dvs.
flere oppgaver enn kommunale selvstyrehavner, for eksempel stevedorevirksomhet.
Det er derimot ikke adgang for selskapet a drive rederi- eller annen
transportvirksomhet, containerproduksion eller meglervirksomhet. Det er uklart om
selskapet kan drive losvirksomhet, slepebatvirksomhet og skipsproviantering.
Selskapet vil vaare selskapsskattepliktig for overskudd enten kommunen er eneeier
eller selskapet helt eller delvis er privateid. Nar det ikke er private eiere er det en viss
mulighet til & unnga selskapsskatt. Det er i dike tilfeller et krav om at det skal vaare
vedtektsmessig bestemt at overskudd utover normal forrentning av innskuddskapital,
skal benyttes for havneformal. For & hindre at havner omdannes til aksjeselskap for
det formdl at kommunene skal skaffe seg utbytte, er fastsatt en regel om at kommunen
farst kan ta ut utbytte etter at det er foretatt avsetninger til vedlikehold og nyanlegg i
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havnen. Nar det gjelder privateide havner Slér loven fast at dette er ervervsdrivende
virksomheter som ikke er begrenset i adgangen til & drive virksomhet.

5.1.1.2 Farvann

Ansvaret for sikkerhet og framkommelighet i §@ harer administrativt under
Erhvervsministeret. Udenriksministeriet, Miljgministeriet, Trafikministeriet og
Forsvarsministeriet har ansvar for enkelte oppgaver. De sentrale utgvende organer er
Sefartsstyrelsen og Farvandsvaesenet. Lokalt har kommuner ansvar for sikkerhet og
framkommelighet i §@ innenfor havnens dekkende verker. Havnen (kommunale
havner) svarer for kostnadene med mudring og oppmerking av innseilingen fra
hovedfarvann til havn.

Sefartsstyrelsen, som for en stor del svarer til det norske Sjefartsdirektorat, har
falgende hovedoppgaver: Sikkerheten for skip og de ombordvezrende, sjafolks
arbeidsmiljg og sosiale forhold, utdannelse av gefolk, gasikkerheten i danske
farvann, forebyggelse av forurensing fra skip, forbedring av kommersielle
rammevilkar, herunder muligheten for lasteadgang i andre lande, samt matrikulering
0g rettighetsregistrering av danske skip.

Farvandsvaesenet, som for en stor del svarer til det norske Kystdirektorat, er en sivil
ingtitusjon under Forsvarsministeriet, som har til oppgave a sikre beseilingen av
farvannene omkring Danmark, Fagrgyene og Grenland. Som et ledd i & lase sine
oppgaver har etaten enerett pa sjgoppmaling av disse farvann. Den utgir en rekke
nautiske publikasoner, herunder Efterretninger for Sgfarende. Lostjeneste,
kystredningstjeneste, den sivile radionavigas onstjeneste, samt fyr- og merketjeneste
harer likeledes under etaten, som i forbindelse med den samlede virksomhet ivaretar
driften av skip, redningsfarteyer og -stasjoner, fyr, bayesystem og
radionavigasjonssystemer.

Kystdirektoratet er den danske statens teknisk sakkyndige organ innenfor
kystbeskyttelse mv. Kystdirektoratet forestar anlegg og drift av statlige
kystbeskyttel sesanlegg pa den jyske vestkyst, farer tilsyn med andre dike- og
kystbeskyttel sesanlegg og deltar for @vrig i administragon av kystbeskyttel sesloven,
havneloven og statens hgyhetsrett over ggterritoriet.

Sentrale lovverk mht. sikkerhet og framkommelighet i danske farvann er lov av 16.
desember 1998 nr. 900 om sikkerhed til s@s, lov av 28. mai 1999 nr. 326 om havne og
lov av 21. mars 1979 nr. nr. 116 om lods. Andre viktige regler er gitt i lov om
havanlegg, fiskeriloven, kystbeskyttel sesloven og lov om beskyttelse af havmiljget.

Danmark har 12 mils gagrense. Mellom ”badterne” er etablert et stredregime med
saalig regler om gjennomfarten. Regimet forvaltes av Udenrigsministeriet.
Utgangspunkt er i Danmark som i Norge, en rett til fri ferdsel pa jgen. Myndighetene
kan innen gjeterritoriet fastsette generelle og konkrete forbud eller pabud til sikring av
seilasen, overholdelse av orden og forebyggelse av fare, samt til forebyggelse av, at
det legges hindringer i veien for den frie seilas. Nar det gjelder farleder kan det med
hjemmel i lov om sikkerhed til sgs fastsettes rutesystemer. Ansvaret for etablering og
vedlikehold av navigagonssystemer i hoveds- og gjennomseilingsfarvann harer under
Forsvarsministeriet og utgves for statens regning ved Farvandsvaesenet. |
innseilingsleder finansieres dette av havnevesenet, som kan overta ansvar med
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etablering og vedlikehold etter tillatelse. Spersma om avgrensning av
Farvandsvassenets og havnens ansvar avgjares av forsvarsministeren. Tillatel se til
tiltak i §@ kan kreves etter ulike lover, for eksempel fiskeriloven. For ulovregulerte
tiltak i §@ gjelder statens hayhetsrett. Dvs. at tiltaket krever tillatelse av staten, i
praksis Trafikministeriet.

5.1.2 Sverige

5.1.2.1 Havner

| Sverige oppfattes en havn som enhver annen virksomhet og man har derfor ikke en
salig lov om havner. Havnene reguleres via aminnelig lovgivning, saalig regler om
aksesel skaper, plan- og miljgforhold, samt konkurranseforhold.

De fleste selskaper eies helt eller delvis av kommunene. Kommunene har kjgpt opp
akger fra de private stevedorer da det gikk darlig i havnene pa 60 —tallet. Noen
havner er bade kommunalt og privat eide og har gode erfaringer med det. Grunnen til
at det ikke er mer privat eierskap er ikke lovgivningsmessige arsaker, men derimot at
det ikke er private investorer som er interessert. Profitten er ikke tilstrekkelig stor.

Integrering av havnevirksomhet og stevedorvirksomhet har if@glge de svenske
fartsmyndigheter vaat en god utvikling. Kunden kan rette henvendel ser til et sted og
ordne alt her. Havnene har utviklet seg i mer kommersiell retning og har blitt mindre
myndighetspreget.

Det er ca 50 trafikkhavner i Sverige, hvorav 15 er oppdelt pa kommunal forvaltning
og de fleste gvrige virksomheter ofte er organisert som kommunalt eide
akseselskaper. Av selskaper med blandet eierskap kan for eksempel nevnes Malmg
(50% eies av kommunen og 50% eies privat) og Halmstad (40%/60%). Geteborg
havn fugonerte i 1985 med det starste stevedorsel skapet. Havnesel skapet er 100%
eiet av kommunen.

Ettersom de fleste svenske havner i dag er akgeselskaper der akgene helt eller delvis
er eiet av en kommune, er disse havnene omfattet av saalige regler om offentlighet i
kommunal e akg esel skaper.

Et stevedorefima kan i dag ikke bare sa seg ned i en havn ettersom fagorganisasjoner
ikke vil akseptere dette i henhold til eksklusivitetsavtaer.

Det er skjedd en viss regionalisering av havnene. 3 havner i Stockholmsomradet er
gatt sammen i et selskap for & oppna bedre planlegging og administrasion. Videre har
7 kommuner slétt sammen havnevirksomhet. 4 stevedoresel skaper har samme
admininstragon og smalandshavnene har felles administragon.

Det eksisterer ikke en sentral planlegging av havner, men hvert & sper Havne — og

stuerforbundet den enkelte havn om investeringsplaner. Opplysningene videresendes
til orientering til Sjafartsverket og velinfrastrukturplanieggerne i departementet.
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Over havnesel skapene star den politiske kompetanse som falger aksjesel skapet.
Havnesel skapet styres av havnens ledelse, og kun starre beslutninger gar til
politikerne som kanskje mgtes si mye som 4 ganger i aret.

Det finnes ikke grenser for hva en havn ma utfere av oppgaver. En havn kan tilby
infrastruktur, stevedoretjenester, skipsmeglertjenester, spedisonsoppgaver og
rederivirksomhet. Rederivirksomhet var pabegynt ett sted, men var ingen suksess.

Havnesel skapets kasse er i prinsippet adskilt fra kommunekassen. Kun i forbindelse
med aksjekjgp har kommuner betalt penger.

Det er fri takstfastsettelse i havnene. De fleste store havnesel skaper inngar
forretningsavtaler med sine faste store kunder om takstnivaet.

De svenske havner betaler selskapsskatt som alle andre virksomheter.

Eierne av havnene bestemmer hva overskuddet skal brukestil. | enkelte havner tar
kommunen opp til 30% av overskuddet til bruk pa andre omrader. Et underskudd
dekkes unntaksvis for & unnga konkurs. De fleste havner har en god gkonomi.

Hvis en havn har behov for en sterre infrastrukturinvestering, er det under visse
forutsetninger mulighet for & oppta lan hos kommunen.

Sverige har siden arsskiftet 97/98 innfart miljedifferensierte avgifter. Miljgvennlige
skip med for eksempel lave svovelutdlipp og bruk av katalysator, slipper med lavere
avgifter.

5.1.2.2 Farvann
Ansvaret for sikkerhet og framkommelighet i §@ harer administrativt under
Naaingsdepartementet. Det sentrale utevende organ er Sjafartsverket.

Sjefartsverket, som hovedsakelig svarer til de norske etatene Kystdirektoratet og
Sjefartsdirektoratet, har ansvaret for g efartens sikkerhet og framkommelighet i
svenske farvann. Ansvaret omfatter losing, farleder, isbryting, §ekartlegging,
geredning og g efartsinspeksion, samt deler av Statens Kartverk.

Virksomheten er hovedsakelig innrettet pa handelssjgfart, men tar hensyn ogsa til
fritidsbatrafikkens, fiskeriets og marinens interesser. Arbeidet med farledene er en
grunnpilar i virksomheten, herunder planlegging, vedlikehold, avmerking og
forbedring av farledene og losing.

Sjefartsverket kan overfere myndighet vedrarende g efartens sikkerhet og
framkommelighet til [ansstyrelsen (fylkeskommunen), slik at lensstyrelsen etter
samréd med Gjafartsverket kan fastsette forskrifter om retten til a bruke farvann. |
gatrafikkforordningen gir Sjgfartsverket rett til a utferdige forskrifter som er
ngdvendige for sikker ferdsel. | kapittel 2, § 2 bemyndiges lensstyrelsen til & fastsette
forskrifter om bruk av " vattenomrader” for eksempel til dykking, konkurranser,
vannscooterkjering, samt til a fastsette forskrifter om forhold av mer tilfeldig
karakter. Lensstyrelsen har imidlertid plikt til & samra seg med Sjefartsverket.
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Sentrale lover og forordninger er lag av 1983:283 om inrédttande, utvidgning og
avlysning av almén farled og alman hamn, lag 1986:371 om flyttning av fartyg i
allman hamn, Kunngorelse (1951:321) om undanréjande av for gofarten hinderliga
vrak m.v., goétrafikforordingen 1986:300, forordning 1982:569 om lotsing m.v.

Utgangspunkt i Sverige som i Norge er rett til fri ferdsel pa gen. Sjefartsverket kan
fastsette forskrifter om bruk av farvann og som behgves med hensyn til
gosikkerheten. Regjeringen kan delegere myndighet til lensstyrelsen. Det er fastsatt
salige lovregler som gir havneinnehaveren rett til a flytte fartey som hindrer
havnevirksomheten, og det er videre fastsatt saarskilte bestemmelser om gatrafikk i
havner, kanaer og saaskilte farleder. Etablering og utvidelse av almenne farleder kan
skje nar det trengs av hensyn til §asikkerheten og farleden er av vesentlig betydning
for allmenn samferdsel, for fiskerinaaingen eller for trafikken med fritidsbéter. En
forutsetning for etablering eller utvidelse som nevnt, er bl.a. at det gjennomferes en
miljgkonsekvensutredning. Tilsvarende gjelder allmenne havner. Etablering av
sikkerhetsinnretninger for gefarten krever tillatelse av §efartsverket som har
ansvaret for etablering og vedlikehold av navigasonssystemer. Ansvaret for
oppsetting og vedlikehold av §@merker kan legges til lensstyrelse, kommune og til
havnesel skap.

5.1.3 Finland

5.1.3.1 Havner

| Finland eksisterer to forskjellige typer havner; kommunale havner og private havner.
De kommunale havnene eies av kommunene. De sterste havner opptrer som
kommunale selskaper, hvor det i falge finsk lovgivning er mulig & delegere en lang
rekke ansvarsomrader og beslutninger ut til havneorganisasjonen.

En kommunal havn har mulighet for & endre den kommunale havns selskapsform til et
privat selskap.

De private havner opptrer som selvstendige virksomheter og er ofte forbundet med
transporttunge virksomheter i papirindustrien.

All godshandtering ivaretas gjennom private virksomheter. | to havner er det en
lisensordning, mens det er en rekke akseselskaper som ivaretar handtering pa
frihavnomradene. De kommunale havner eier akser i en rekke stevedoresel skaper.

5.1.3.2 Farvann
Ansvaret for sikkerhet og framkommelighet i §@ harer administrativt under
Kommunikationsdepartementet. Det sentrale utevende organ er Sjafartsverket.

Sjefartsverket, som hovedsakelig svarer til de norske etatene Kystdirektoratet og
Sefartsdirektoratet, har ansvaret for farledene, isbryting, oppmalinger, merking,
gekartproduksion, losing og trafikksentraler.Den sentral lov er g6trafiklagen nr.
463/1996.

Utgangspunkt i Finland, som i Norge, er rett til fri ferdsel pa sjgen. Sjefartsverket kan

fastsette trafikkregler og regler om avmerking av farleder. Videre kan det fastsettes

forbud og begrensninger i ferdselen som gjelder allmenne farleder. Utenfor almenne
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farleder kan den regionale miljgsentralen fastsette til svarende bestemmelser. | Finland
er det giennomfart en klassifisering av farleder og batruter. Forskjellen mellom farled
og bétrute er av juridisk karakter. Ved skader pafartay i farled er den som
opprettholder farleden erstatningsansvarlig, dersom det fastsatte farledsdjup ikke
stemmer. Langs bétruter skjer ferdsel pa eget ansvar.

5.1.4 England

5.1.4.1 Havner
| England finnes det tre typer havner: Trust havner, kommunale havner og private
havner.

Det er ingen regulering av de engel ske havnenes organisasjonsform og
forretningsomréde. Alle havnene har et styre. For Trust havnenes vedkommende er
styreformannen og en del av styre utpekt av staten. | de kommunale havnene peker
kommunen ut tilsvarende.

Mange av de engelske havnene er privatisert og drives som private selskaper. Siden
1991 har Trust havner kunnet privatiseres. Det samme gjelder for kommunale havner
med en a&rlig omsetning pad mer enn 5€ mill.

De engelske havner betaler selskapsskatt som andre sel skaper.

Det finnes ikke bestemmelser om hvilke oppgaver en havn ma péta seg. | realiteten
utferer ikke havnene alle oppgaver pa havnen. Det er eksempler pa at noen havner
driver fergedrift. Havnene drives som helt aminnelige private virksomheter med tre
modifikasjoner: Ingen kunder ma avvisesi en havn, takster skal offentliggjeres, det er
mulig & forhandle om takstnivaet og kundene kan klage til ombudsmannen dersom
takstnivaet er for hoyt.

Rettighetene og pliktene for de private havner er fastlagt ved lov. De privatiserte
havnene har opplevd at de ble mer effektive ved handtering av skip i havn.

Eksempelvis driver Associated British Ports PLC's 23 trafikkhavner i Storbritannia og
har dermed skapt et nagonalt nettverk. Det er overordnet for selskapets politikk at
hver havns forretning skal ses som en enhet, og at de 23 havnene skal drivei
konkurranse med hverandre. Selskapet er et akgeselskap hvor pengonskassen eier ca
60% av akgene. Utover dette eier de fem starste eierne 30% av de samlede akger.
Aksjonagene blander seg ikke inn i driften av selskapet. | de fleste av sel skapets
havner finnes det selvstendige stevedorer.

5.1.4.2 Farvann

Ansvaret for sikkerhet og framkommelighet i §@ harer administrativt under Ministry
for Transport, Local Government and the Regions. Kanaler og elver administreres av
Ministry of Environment, Food and Rural Affairs.

Det sentrale utgvende organ er Trinity House som svarer til Kystdirektoratet og
British Waterways Administration. Trinity House er ansvarlig for anskaffelse og
vedlikehold av maritime navigasjonshjelpemidler rundt Englands kyster, Wales,
kanalgyene og Gibraltar. Ansvaret omfatter, fyr, §@merker, merking av vrak. Organet
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har vrakfjerningsmyndighet og sertifiserer havloser. Virksomheten er finansiert av
fyravgifter innkrevd av havnemyndigheter. Ansvaret avgrenses mot lokale
havnemyndigheter som gjennom sentral havnelvogivning og lokale vedtekter har
farvannsmyndighet innen geografisk avgrensede havneomrader. British Waterways
Administration har ansvaret for vedlikehold og navigagon m.v. i kanalene.

Sentrale lover er Pilotage Act 1987 (los), Merchant Shipping Act 1995
(handelsggfart), Ports Act 1991 (trafikkhavn), Harbours Act 1964 (havn) og Water
Act 1989 (kanalfart).

Som i Norge er det i England en fordeling av forvaltningsansvar mellom nagjonale og
lokale myndigheter. For avrig er det rettslige utgangspunkt i England rett til fri ferdsel
pa sjgen og at det kan fastsettes nasjonale og lokale begrensninger i ferdselsretten av
hensyn til sikkerhet i framkommelighet. Mht. tiltak i strandsonen gjelder saalige
regler. N&r det gjelder navigasjonsveiledning ligner det engelske systemet det norske
med geografisk ansvarsdeling mellom nasonale og lokale havnemyndigheter. Mht.
losing preges imidlertid det engel ske systemet av utstrakt havnelosing.

5.1.5EU

| Europa for avrig finnes statlige havner, kommunale havner og private havner
eventuelt i kombinagon. Det varierer fraland til land hvordan havnene er organisert,
men selskapsformen er blitt stadig vanligere pa 90 — tallet. Det er et gjennomgaende
trekk at godshandteringen primaat foretas av private aktarer pa havnene uavhengig av
om denne arbeidsdelingen er opprettholdt gjennom lovregulering eller gjennom
forretningsmessig begrunnet praksis.

Kommigionen har med sin grannbok gnsket & skape en dyptgaende debatt om den
europeiske havnesektor og har derfor pekt pa en rekke aspekter som det skal tas
dtilling til i EU. | grennboken legges saalig vekt pa behovet for politiske tiltak om
havnerel aterte spagrsma som kan medvirke til & gjare havnene mer effektive og
forbedre havne- og §efartstrukturen. Dette kan bl.a. skje ved & integrere havnene i det
multimodal e transeuropeiske nettverk, samt sikre EU’s traktatfestede forpliktel ser til &
sikre fri og lik konkurranse i havnesektoren.

Det framgar av grannboken at det ikke er Kommisjonens hensikt & blande seg i
havnenes eierforhold og organisasjonsformer. Kommisjonen gnsker derimot a sikre
ensartede og fair konkurransevilkér i havnene.

Kommisjonen finner det videre viktig & sikre miljevennlige Igsninger i havnesektoren
og til §es ved & utvide og forbedre de navaarende fasiliteter for mottakelse av avfall i
ale EU havner.

Kommisjonen mener at prisen for bruken av havneinfrastruktur ber fastsettes pa en
sik mate at brukerne bagrer de faktiske omkostninger ved de havnetjenester og
fasiliteter de anvender. Kommigionen vil undersgke om det kan innfares
rammebestemmel ser for fastsettelse av havneavgifter.
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6 Utviklingstrekk havnevirksomhet
6.1 Havnebegr epet

6.1.1 Definigon

| gieldende og eldre lovgivning er begrepet havn benyttet uten at det er gitt en
legaldefinigon. | forarbeidene til gjeldende lov uttales det at " det vanskdig kan gisen
definigon som kan brukes som utgangspunkt for rettsregler”, jf. Ot. prp. nr. 51 (1983-84)
side 72. Loven har imidlertid i forhold til kommunens myndighetsomrade en klar
definigon av havn, jf. lovens § 14 om havnedistrikt. | andre sammenhenger overlater
loven den neamere definigon til et skjann, jf. lovens § 23 fjerde ledd om
"havneforma” og " saarlige havneinnretninger”. Forarbeidene til bestemmelsen uttaler
at begrepene ma forstas i overensstemmelse med eldre lovgivning. |
forvaltningspraksis er trukket opp naamere retningslinjer.

| vid forstand kan havn defineres som et sted der fartgy kan losse, laste eller sgke ly
for vear og §@. Slik definert omfattes tusenvis av havner. Det er vanlig & benytte en
mer snever forstéelse av havnebegrepet slik at innholdet avgrenses til steder med
infrastruktur og suprastruktur for getransport. Med infrastruktur menes det nett av
faste anlegg som er grunnlaget for virksomheten. Begrepet innbefatter kai, molo,
bygning, havneareal, jernbaneskinner og vei pa havnearealet m.v. Med suprastruktur
forstas flyttbare innretninger som kran, kjeretay, merke, skilt m.v.

Havnevirksomhet omfatter tjenesteyting, forvaltning og myndighetsuteving i havnen.

6.1.2 Inndeling av havner

6.1.2.1 Naturlige havner og konstruerte havner

Havner kan grupperes etter ulike kriterier. Et skille gar mellom naturlige havner og
konstruerte havner. | sin enkleste form er selv et 5jgomrade & regne som havn. Noen
sgomrader ligger i le, for eksempel omrader innenfor ayer, holmer eller skjaa. Slike
omrader egner seg bedre som havn enn dpne omrader. Ogsa bunnforhold, sjedybde og
trafikale forhold er avgjegrende for omrédets egnethet som havn. Nar havnen ligger
uten direkte tilknytning til land, betraktes den vanligvis som ankringsomrade. Slike
omréder kan tilrettelegges for havneformal ved mudring og utlegging av
ankerkjetting.

Med konstruerte havner forbindes vanligvis inngrep pa landsiden for a tilrettelegge
for havneformadl. Slik tilrettelegging kan vagre alt fra & feste fortgyningsringer i
svaberg til bygging av kaier, terminaler osv.

Moderne havnevirksomhet forutsetter tilrettelegging i innseilingsleden, i strandsonen
og palandsiden. P4 sjgsiden kan tilrettelegging skje i form av mudring og
oppmerking. | strandsonen skjer tilrettelegging i form av oppsetting av
navigasonshjelpemidler og andre havneinnretninger, mudringer, utfyllinger, bygging
av kaier og moloer. P4 landsiden forutsetter moderne havnevirksomhet at det er
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tilstrekkelige arealer, bygninger og veitilknytning. Sterre havner kan forutsette
tilrettelegging utenfor havnens kjerneomrade, for eksempel terminaler for
videredistribugon av varer.

6.1.2.2 Administrative og funksonelle inndelinger

En annen inndeling av havner er etter hvem som eier havnen. | Norge kan havner dik
delesi offentlige og private. De offentlige havnene eies av kommunene eller staten.
Statlig eierskap knytter seg hovedsakelig til fiskerihavner og marinebaser. Private
eierskap knytter seg til privatpersoner eller juridiske personer, for eksempel
industribedrifter.

Havner kan videre deles etter hvordan driftsansvaret er fordelt mellom det offentlige
og private.

Havner kan videre deles inn etter hvilke formdl de skal tjene, smabéthavn,
trafikkhavn, marinebase, oljebase, fiskerihavn osv. Avledet av fartagyets last kan
trafikkhavner inndeles i bulkhavn, stykkgodshavn, containerhavn, fergehavn,
cruisehavn osv. Starre havner har gjerne flere slike havneavsnitt.

Andre havnebegreper som er beskrevet i St. melding nr. 46 (1996-97) Havner og
infrastruktur for getransport, er frihavn og EJS-havn.

6.2 Havnestrukturen i Norge

6.2.1 Innledning

Havnene i Norge er bygd opp gjennom arhundrer for forsvars-, samferdsels-, nagrings-
og private formal. Oppbygningen har vaat preget av var geografi, nagingsliv og
beliggenhet i utkanten av Europa. Havnestrukturen, dvs. antall havner, deres
karaktertrekk og organisagon er en funksjon av disse forhold.

6.2.2 Antall og geogr afisk fordeling

Det er vanskelig & fastdl& et nayaktig antall havner. Det er for sdvidt heller ikke
ngdvendig. Med havner i vid forstand ma det leggestil grunn at antallet er flere tusen.

Hva som er et ideelt antall havner mabl.a. vurderesi forhold til hvilke formd de skal
tjene og om det er gkonomisk mulig a holde havnenei forsvarlig stand. | forhold til
trafikkhavner er formalet & vaae effektive omlastingsterminaler i samferdsel snettet.
Med méalsetningen om a overfare godstransporter fra vei til §jg, er et sentralt sparsmal
om det eksisterende antall trafikkhavner er egnet til &4 nd en slik malsetning, eller om
det er behov for en restrukturering. | senere tid er samfunnsmessige hensyn som
miljavern, byutvikling, naturvern og kulturhistorie trukket inn i diskus onen.
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6.2.3 Havnenes kar akter

6.2.3.1 Trafikkhavner, spesialhavner og private havner

En grovinndeling av havner etter hvilke formal de tjener gir tre kategorier: Havner
som betjener regulaae gods- og persontrafikkformal, havner som betjener spesielle
trafikkforma og havner som betjener private trafikkformal.

| eldre tider var havnen ofte endepunkt for en person eller varetransport. Hver bedrift,
hvert samfunn hadde egen havn. Med utbygging av vel og jernbane er mange havner
blitt et ledd i en varestrem hvor omlasting mellom flere ulike transportformer foretas i
havnen. Slike havner kan karakteriseres som trafikkhavner. Noen havner er bygget for
a betjene en bestemt sektor. Orlogsbaser og fiskerihavner er de eldste i denne
kategorien og ska betjene henholdsvis militaee og fiskerimessige formdl. | nyere tid
er det etablert oljebaser for & betjene oljevirksomheten til havs. Utviklingen av
oppdrettsnaaingen kan gi stetet til enda en saalig havnestruktur for a betjene
oppdrettsnagringen.

Endelig er det havner som utelukkende skal betjene private formal. Eksempel pa ik
havn er industrihavn i tilknytning til aluminiumsverk for lossing av rastoff il
aluminiumsproduksonen og lasting av aluminiumsprodukter. Et annet eksempel er
havn i tilknytning til en privat fiskeribedrift.

Kombinerte havner er havner som betjener flere formal. For eksempel fiskerihavner
som integrert del av en trafikkhavn eller trafikkhavn som en integrert del av en
spesidhavn, for eksempel base. De kombinerte havnenes overlappende karaktertrekk
erillustrert i figur 6.1.

Figur 6.1 Kombinerte havner

Olje-base

Fiskeri-
havn

6.2.3.1.1 Trafikkhavner

Karakteristisk for trafikkhavner er at de er dpne for ale, dvs. ikke utelukkende
betjener private eller saalige formdl. Det er ikke lovfestet en mottaksplikt, men en rett
til & anlgpe en trafikkhavn er forutsatt i lovens § 10 farste ledd.

Et annet karakteristika er havnenes funkgon som ledd i en varestram. Trafikkhavner
skal ivareta intermodal e transporter, dvs. sgrge for en effektiv vareflyt mellom ulike
transportformer. Intermodal godstransport, dvs. en varestram med flere og ulike
transportformer, brukes i en der-til-der transportkjede. | en der-til-der varestrgm ma
godset raskt, rimelig og pa en kvalitativ god méate kunne overfares direkte mellom
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ulike transportmidler i en terminal. Havnens konkurranseevne avhenger i slike
transporter bl.a. av god tilknytning til vei, jernbane, §@ og lufthavner, samt gode
koordineringsfunks oner.

Norske trafikkhavner er smai europeisk malestokk. Bergen og Omland er riktignok
en av de sterste havnene, men bare nar godsomsetningen ved rdoljeterminalen pa
Mongstad regnes med. Trafikkhavnene kan videre ha viktige oppgaver i den sivile og
militaare beredskapen. En spesialhavn kan vage integrert i en trafikkhavn, dvs. sakalt
kombinert havn.

Varestrammen gjennom trafikkhavner variere fra havn til havn. Tabell 6.1 viser
godsomsetningen i de starste havnene i Norge.



Tabell 6.1 Godsomsetningen i 2000 i 1000 tonn
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Kilde: Norsk Havneforbund
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Det totale godsomslaget over norske havner er ca. 170 millioner tonn per &r. Ut fra
godsomslag er de private anleggene Mongstad, Slagentangen, Narvik og Karmsund de
sterste. Disse anleggene stér for ca. 70% av det totale godsomslaget. Ca. 95% av alt
gods over disse anleggene er vét eller terrbulk.

Stykkgods, dvs. alt gods som ikke er bulkvarer eller tammer, representerer i
underkant av 15% av det totale godsomslaget. Med unntak av Odo havn er de sterste
stykkgodshavnene private. Som nevnt i kapittel .. ligger de sterste offentlige
stykkgodshavnene i Odlofjorden. ECON, jf. "Havner i bakevja’ har regnet ut at
dersom gjennomsnittsvekten pa en 20 fots container er 10 tonn, representerer
containere kun 2,5% av det totale godsomslaget malt i volum.

Det framgar av tabellen at havner som Narvik, Bergen, Tansberg, Grenland, skiller
seg markert ut med stor bulkgodsomsetning. Som felge av isforholdene i Bottenhavet
er Kiruna naturlig utskipingshavn for det svenske gruveselskapet LKAB. Narviks
godsomsetning domineres av terrbulk (jernmalm) fra gruvedriften i Kiruna, som
skipes ut gjennom Narvik havn. Bergen og omland er stor farst og fremst pga. inn- og
utskiping av vatbulk (réolje og raffinerte oljeprodukter) fra oljeterminalen pa
Mongstad. Godsomsetningen fra Tansberg domineres av inn- og utskiping av vatbulk
(réolje og raffinerte oljeprodukter) fraraffineriet til Esso pa Slagentangen. Grenlands
godsomsetning omfatter hovedsakelig tarr og vétbulk til og fra Norsk Hydro sitt

anlegg.

| antall containerei TEU er Oslo havn desidert sterst. Bakgrunnen for Oslos dominans
er befolkningskonsentrasionen i Osloomradet, som gir grunnlag for en stor
importhavn. Bak Oslo er havner som Borg, Kristiansand, Grenland, Moss og Alesund
vare viktigste containerhavner.

Karakteristisk for containerhavner er kravet til store arealer for godshandtering,
eventuelt kombinert med moderne logistikklgsinger.

Blant stykkgodshavnene er Oslo, Larvik, Kristiansand, Sandefjord og Bergen og
Omland de starste. Fergetrafikk til og fra utlandet, dvs. Danmark, Sverige, England,
Tyskland og Nederland, er vesentlig arsak til at disse havnene skiller seg ut.

Tabell 6.2 viser godsutviklingen i femarsperioden 1995-2000.

66



Tabell 6.2 Satistikk - hoveddata i perioden 1995-2000/Gods i 1000 tonn — Containere
i antall TEU — @konomi i 1000 kr

1995 1996 1997 1998 1999 2000
GODS
Totalt i havnedistriktene 151.554| 177.251| 174.963| 175.520| 172.267| 171.436
Totalt over off. kaier 19.076 21.150( 22.659| 24.660( 22.883| 22.091
Totalt stykkgods i 18.785 21.120( 22.016| 22.754| 22.247| 24.223
havnedistriktene
Totalt stykkgods over off. 9.225 10.789| 11.885| 12.610( 11.488| 10.897
kaier
Totalt antall TEU i - -| 474.096| 517.808| 515.080( 499.877
havnedistriktene
Totat antall TEU over off. - -| 423.915| 437.392| 420.542| 438.934
kaier
JKONOMI
Totale driftsinntekter 685.828| 720.895| 770.021| 854.660| 889.339| 934.519
Totale havneavgifter 329.131| 343.517| 347.403| 385.324| 390.761| 396.545
Totae innvesteringer i off. - -| 408.709| 542.731| 624.902| 683.183
anlegg/utstyr

Kilde: Norsk Havneforbund

6.2.3.1.2 Spesialhavner

Karakteristisk for spesialhavner er at de er knyttet til et bestemt behov for
havnefunksjoner strategisk plassert i forhold til en saalig aktivitet. Spesialhavner
innen havnedistrikt, med unntak for marinebaser, jf. nedenfor, omfattes av
kommunens tilsynsansvar, jf. havne- og farvannsoven 8§ 16 annet ledd. Tilsvarende
omfattes spesialhavner av bestemmelser i loven om tiltak, samt arbeid og anlegg i §,
jf. 8§ 6 tredje ledd og § 18 annet ledd.

Spesialhavner for militaare forma er bygget en rekke steder langs kysten. Sjz- og
landomrader, samt arbeid, anlegg og tiltak knyttet til forsvarsmessige formal, er
unntatt fraloven, jf. forskrift av 12. mai 1989 nr. 819 fastsatt med hjemmel i § 2 siste
ledd.

Begrepet fiskerihavn omfatter steder med kaier, bunnkjettinger, mudringer, moloer og
annen havneinfrastruktur og havneinnretninger for fiskeflaten. Kjernen i begrepet er
havneinfrastruktur og havneinnretninger oppfart eller bekostet helt eller delvis av
staten for fiskeriformdl. | &renes lgp har staten bygget fiskerihavneanlegg pa ca. 750
steder langs kysten. | tillegg er det ogsd bygget ut anlegg i kommunal og privat regi.
Det blei NOU 1990:29 om Norsk fiskerihavneplan opplyst at det fram til 1990 var i
starrelsesorden 350 til 400 havner/steder som fortsatt hadde fiskeriaktivitet, mens det
var over 400 steder der fiskeriaktivitet manglet eller var ytterst sporadisk. 90-95
nagringsaktive fiskerihavner hadde bade mottaks- og produksjonsanlegg og ulik grad
av service overfor fartay og mannskap. | tillegg til disse er i NOU 1990:29 listet opp
og fordelt pa fylker 281 havner som er naaingsaktive, men som i det alt vesentlige er
liggehavner med eller uten enkle mottaksfunksjoner. Det finnes ogsa en rekke steder
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der staten har gatt inn med midler, men som ikke lenger har noen saalig
fiskeriaktivitet.

Etter havne- og farvannsloven § 11 nr. 8 falger at det kan fastsettes at fiskefartayer
har fortrinnsrett til kaianlegg og havneinnretninger som er bygget eller anskaffet for
fiskeriformal. Slik forskrift er ikke fastsatt.

Fiskerihavnene er en viktig del av infrastrukturen for fiskerinagingen. Gjennom a
dekke ngdvendige behov som bl.a. landingsplass og liggeplass for fiskefartayer i
nagheten av fiskefeltene, bidrar fiskerihavnene til & sikre en variert flatestruktur,
verdiskaping i distriktene, samt til & bedre 5j@sikkerheten. Fiskeri- og
havbruksnaaingen er i dag en av Norges starste eksportnaginger. | 2000 var
eksportverdien av fisk og fiskeprodukter over 32 mrd. kroner. Fiskerinagingen har sin
basisi fornybare ressurser, og med et betydelig utviklingspotensiale.

Mange fiskerihavner fyller en funkgon som transittstagon for videre transport av
fiskeravarer/-produkter. Ogsa trafikkhavner og private havner fyller viktige
funkgioner i forhold til fiskerinaaringen. Begrepet fiskerihavn omfatter saledes
egentlig all havneinfrastruktur som ivaretar fiskeflatens behov. | motsetning til
trafikkhavner spiller imidlertid fiskerihavner mer en nagingsrolle ved at de er knyttet
til en bestemt nagring. Mange fiskerihavner er integrert i trafikkhavner.

Tabell 6.3 0g 6.4 viser de 10 starste fiskerihavnkommunene.

Tabell 6.3 Fangst malt i rundvekt kg i 2000 - fordelt pa leveringskommune

Rangering Kommune Rundvekt kg
1 Vagsay 317 836 486
2 Egersund 310 980 442
3 Alesund 294 661 020
4 Tromsg 230 551 813
5 Hergy 223 661 020
6 Karmgy 195 796 108
7 Bodg 123 848 232
8 Askay 100 712 615
9 Vadsg 73 330 659
10 Austevoll 70 540 019

Kilde: Fiskeridirektoratet
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Tabell 6.4 Fangst malt i utbetalt verdi i 2000 - fordelt pa leveringskommune

Rangering Kommune Utbet. kr
1 Tromsg 1 520 004 849
2 Alesund 1502 238 344
3 Vagsay 757 176 629
4 Hergy 474 962 603
5 Batsfjord 429 256 661
6 Egersund 330 180 146
7 Nordkapp 303 554 737
8 Sortland 283 071 817
9 Sgr Varanger 268 672 222
10 Karmgy 268 456 300

Kilde: Fiskeridirektoratet

Fiskeridirektoratet har gjort oppmerksom pa visse svakheter mht. data med opplysninger om
landingssted. | stedet for opplysninger om kommunen der fangsten faktisk ble landet, mottas
opplysninger om kommunen der kjaperen er hjemmeharende, (eller ogsa der kjegperen har sitt
hovedkontor). | mangetilfeller vil dette kunne vaare en og samme kommune, men i forbindel se med
framveksten av frysehotell er dette blitt et gkende problem. | et forsgk pa & unnga at fangstene blir
registrert pafeil kommune, har enkelte salgslag nafor de store frysehotellene startet a sette inn uoppgitt
kommunei dette feltet i stedet. Dette fgrer imidlertid til at store mengder fangst ikke blir tilordnet en
kommune. | grunnlaget for tabellene er det meste av landingenetil de starste frysehotellene pariktig
kommune, ved at Fiskeridirektoratet selv har gatt gjennom materialet som var registrert pa uoppgitt
kommune og sett inn korrekt kommune. Der er likevel ikke alt en har klart & identifisere kommune pa.
Fremdeles er et kvantum fordelt pa uoppgitt kommune. Deler av dette vil kunne vaare kaisalg 0.a. Der
vil likevel ogsa vamre enkelte tilfeller der opplysningene om landingskommune ikke er helt korrekt.
Dette er for eksempel tilfeller der en fremdeles registrerer fangsten pa de enkelte kjgpernes kommune i
stedet for kommunen der landingsanlegget er plassert. Der er ogsatilfeller der landing blir foretatt til
annet fartgy, og her blir ofte fartoyets eller fartayeierens kommune fart opp som landingskommune.

Oljebaser er havner opprettet for a betjene offshoreindustrien. Kjernen i begrepet er
havneinfrastruktur og havneinnretninger oppfert eller bekostet av oljesel skaper for &
betjene offshoreaktiviteter. Basene kjennetegnes ved at de for en stor del er utbygget
med privat kapital. Kaianleggene har gjerne hay tillatt punktbelastning og gode
dybdeforhold for & handtere de mange spesialfarteyer som opererer i direkte
tilknytning til offshoreindustrien. | takt med at aktiviteten beveger seg nordover, er
det etablert nye baser langs kysten. Oljebaser er bl.a. etablert i Stavanger, Florg,
Kristiansund, Sandnessjgen, Harstad og Hammerfest. Basene drivestil delsi
konkurranse med offentlige trafikkhavner. Fire av de fem starste havnene i Norge,
malt i inntekter, er oljebaser. Basene er henholdsvis Coast Center Base AS pa
Agotnes, NorSea Base ASi Tananger, Vestbase ASi Kristiansund og Fjordbase AS i
Florg, setabell 6.9.

Et oppdrettsanlegg eller en samling sadanne kan ikke godt karakteriseres som havn,
men som et produksjonsanlegg. Oppdrettsnaaingen benytter den eksisterende
havnestruktur, herunder egne private havner. Hensynet til smittevern, samt en sterk
vekst og utbredelse av oppdrettsnagingen, kan gi en utvikling mot en basestruktur
innen fiskeoppdrett. | tilknytning til slike baser kan det ytes tjenester etter samme
menster som innen petroleumsnagingen.
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Et skipsverft har som en integrert del av sin virksomhet havn knyttet til verftets
nyprodukson av fartay, rigger m.v. eller vedlikeholdstjenester, samt forsyninger i
denne forbindelse. Skipsverft er lokalisert langs hele kysten.

En annen kategori havner er fergekaier. Slike havner inngér i det offentlige veinettet
og betjener veitrafikkformal.

6.2.3.1.3 Private havner

Et mangfold av private havner er et kjennetegn ved norsk havnestruktur. En del dike
havner er knyttet til maritime nagingsaktiviteter, dvs. spesialhavner, jf. ovenfor. De
fleste er imidlertid smabatanlegg. Noen private havner har, som nevnt, utviklet
trafikkhavnfunksjoner. | omsetning er noen av disse vare starste. Eksempelvis er
Coast Center Base AS pa Agotnes vér sterste havn mélt i inntekter. De fleste private
havner, med unntak av smabéathavner, er likevel knyttet til industribedrifter med et
visst logistikkbehov. Typisk har aluminiumsverk egne havner for import av rastoff til
aluminiumsproduksjon og for utskiping av auminiumsprodukter.

En private havn kan innrettes som trafikkhavn, dvs. motta og sende gods utover et
privat behov. Til forskjell fra kommunale havner har private trafikkhavner ikke
mottaksplikt, en privat trafikkhavn ma sdledes ikke dpne havnen for andre enn de man
inngar avtale med. EU doktrinen om "essential facility” innebaarer imidlertid at
havner som inngdr i viktige transportkorridorer ma vaae almenn tilgjengelig. Private
trafikkhavner har ikke plikt til & drive myndighetsuteving og forvaltning som
kommunale trafikkhavner har. Etablering og utvidelse av private havner faller inn
under reglene om tiltak, arbeid og anlegg, jf. lovens § 6 tredje ledd og § 18 annet ledd.
Private havner omfattes videre av kommunens tilsynsplikt, jf. lovens § 16 annet ledd.
Dersom den private havnen ligger innen havnedistrikt kan det fastsettes
avgiftsomréde. | praksis innebaarer det at fartgy som anlgper private havner ma betale
anlgpsavqift til den kommunale havnen.

6.2.4 Organisering

6.2.4.1 Trafikkhavner

Etter havne- og farvannsloven er det som hovedregel kommunestyret som avgjer om
det skal opprettes havnestyre. Departementet kan for viktige havner fastsette at
kommunen skal opprette havnestyre, jf. havne- og farvannsloven § 12 farste ledd.

Dersom kommunen ikke oppretter havnestyre og det er opprettet havnedistrikt, ligger
myndighet etter havne- og farvannsloven til kommunestyret, jf. kommuneloven § 6
hvor det framgar at kommunestyret treffer alle vedtak pa vegne av kommunen med
mindre noe annet falger av lov eller delegasionsvedtak. | praksis delegeres oppgavene
til et fast utvalg, for eksempel teknisk etat.

| mange kommuner er havnestyrets funkgoner lagt til et kommunalt utvalg opprettet
etter kommuneloven § 10, for eksempel til teknisk utvalg. Dette gjelder mange mindre
havner hvor behovet for et eget havnestyre og en egen havneadministragon ikke er
pakrevet. Havner organisert som kommunal bedrift etter de nye reglene om
kommunalt foretak, vil automatisk organiseres som et kommunalt utvalg etter fire ar
fralovens ikrafttredelse 1. januar 2000, dvs. fristen for omorganisering er 1. januar
2004.
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| Norge er de fleste havner organisert som en kommunal bedrift etter kommuneloven
§ 11. Som nevnt er dette en organisagonsform som skal avlgses av kommunalt
foretak. Reglene om kommunalt foretak blir derfor viktige for havnevirksomheten her
til lands.

Det kommunale foretaket skal drives som en del av kommunens virksomhet og dets
budsjett og gkonomiplan ma vedtas av kommunestyret. Dette innebaarer at det er
kommunen som er fullt ut ansvarlig for foretakets forpliktel ser. Foretaket inngar
avtaler pa vegne av kommunen, og er ikke selv part. Foretaket kan heller ikke vaae
part i rettssaker eller i forhold til offentlige myndigheter. Foretaket som sadan kan
ikke ga konkurs fordi det er en del av kommunen som rettssubjekt, jf.
kommunelovens § 55. Dersom kommunen beslutter & nedlegge foretakets virksomhet
eller styringsmessig overfare det til andre kommunale organer, vil kommunen
fortsette a hefte for de forpliktelser foretaket har padratt seg/lkommunen.

Foretaket skal ha en forholdsvis selvstendig stilling innenfor kommunen. Styrets
myndighet gjelder alle avgjerelser som gjelder foretaket og dets virksomhet, for
eksempel ansettelser. Styret og daglig leder er fullt underordnet kommunestyret som
har full instrukgons- og omgjeringskompetanse overfor disse. | praksis vil det
nedfelles i vedtektene hvilke avgjarelser styret ikke kan fatte. Verdt & merke seg er at
daglig leder er underordnet styret og kommunestyret, men ikke administrasonssefen
i kommunen, som ikke har instrukgons- og omgj@ringskompetanse.
Administragonsgefen har imidlertid tale og meterett i styremgtene og kan vedta
utsatt iverksetting av et vedtak dersom han mener at det ber forelegges
kommunestyret.

Sparsmalet om kommunens adgang til & organisere sin virksomhet i form av
privatrettsige sammenslutninger er behandlet i NOU 1995:17 om organisering av
kommunal og fylkeskommunal virksomhet, ssalig kapittel 7. "Det fdger av langvarig
adminigtrativ preksistil tidligere kommuneover a kommunen har anledning til &organisere sSin
virksomhet i tradigondle selskapgrettdige former. Den nye kommuneovenslovtekst dler
forarbeider gir ikke holdepunkter for Aantaat lovgiver har ment dendre padette” JF. NOU
1995:17 side 107. Aksjeselskapsformen blir ofte trukket fram som en alternativ mate
aorganisere havnevirksomhet pa. ” Kommuner og fylkeskommuner kan ddtai
akgesdskaper med andre kommuner og fylkeskommuner, men de kan ogsa ddta sammen med
andre offentlige rettssubjekter dler private. Det kan ogsa etableres akgesd skaper hvor
kommunen/fylkeskommunen e eneste akgonag. Den generdle nagings- og

reguleringd ovgivningen og kommundrettdige regler og pringpper om hvilke kommunale
oppgaver som kan overlatestil andre, ken satte grenser for hvadags virksomhet et akgesdskep
med kommund ddtakdsekan utave” Jf. Ot. prp. nr. 53 (1997-98) side 34. Havne- og
farvannsloven regulerer ikke spgrsmalet om kommunens valg av organisasjonsform
for havnevirksomheten. Vag av aksjesel skapsformen blir derfor et spgrsma om
hvilke kommunale oppgaver som kan overlates til andre, og om det for avrig er
hensiktsmessig & organisere virksomheten i denne formen. Der oppgaven er palagt
kommunen eller pa annen méte regulert i lov, vil vurderingen av kommunens frihet til
aorganisere slike oppgaver, avhenge av en tolkning av det lovmessige grunnlaget.
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6.2.4.1.1 Interkommunalt samarbeid

Interkommunalt samarbeid foregar pa mange ulike omréder og i ulike former. Et
hovedskille gar mellom samarbeid som har en organisatorisk overbygning og
samarbeid som skjer uten dlik overbygning.

- Samarbeid uten organisatorisk overbygning

Samarbeid uten organisatorisk overbygning kommer bl.a. til uttrykk der kommuner
kjgper og selger tjenester av hverandre. For dlikt samarbeid behgves det ingen
hjemmel eller spesiell lovbestemt organisasjonsform. Forholdet mellom partene
reguleres fullt ut av den avtale som er inngét.

- Samarbeid som har en organisatorisk overbygning

Dersom kommunene vil overlate til et ssarskilt samarbeidsorgan a treffe beslutninger
som binder deltakerne, ma man imidlertid ha et rettslig grunnlag for & etablere organet
og for & overlate virksomhet til det. Interkommunalt samarbeid med organisatorisk
overbygning er regulert bade i kommuneloven, loven om interkommunale sel skaper,
den offentligrettslige ssarlovgivningen, for eksempel havne- og farvannsioven § 12 og
den privatrettsige lovgivningen.

Havne- og farvannsloven § 12 hjemler interkommunalt samarbeid om
havnevirksomhet, men kommunelovens regler gjelder sa langt de passer. Havne- og
farvannsloven gir kommunene adgang til & delegere enkeltvedtaks- og
forskriftskompetanse til et interkommunalt havnestyre.

Kommuneloven § 27 gir hjemmel for a etablere et interkommunalt samarbeidsorgan.
Gjennom disse bestemmel sene har kommunene og fylkeskommunene adgang til &
opprette felles styringsorganer for ulike typer samarbeidstiltak, og til & overfare
ansvar og myndighet til slike styringsorganer. Rettsgrunnlaget for en interkommunal
samarbeidsavtale etter kommuneloven vil vaae lovens bestemmelser og de vedtektene
partene blir enige om. Loven setter visse krav til hva vedtektene ma omhandle.
Samarbeidstiltak opprettet etter 8 27 kan vaae egne rettssubjekter, men mange er det
ikke.

| nterkommunalt samarbeid kan ogsa organiseres i selskapsformer utenfor
kommuneloven, f.eks. etter akgeloven eller etter lov om interkommunale sel skaper av
29. januar 1999 nr. 6. Nar det gjelder lov om interkommunale selskaper ble det i
forarbeidene (badei NOU 1995:17 Om organisering av kommunal og
fylkeskommunal virksomhet og i Ot. prp. nr. 53 (1997-98) Om lov om
interkommunal e selskaper og lov om endringer i kommuneloven m.m.,) framhevet at
loven saalig er utformet med tanke pa virksomheter som har egne inntekter og som
har sterre eller mindre preg av nagingsvirksomhet.

Et interkommunalt selskap opprettes ved at samarbeidende kommuner vedtar en

sel skapsavtale som skal regulere de grunnleggende sider ved virksomheten jf. lovens
8 4. Selskapets gverste ledel se er representantskapet som etter 8 6 skal haminst en
representant fra hver deltaker. Representantskapet velger styre. Styret ansetter daglig
leder for virksomheten. Etter lovens 8§ 2 kan det knyttes rettigheter og plikter til
selskapet. Selskapet kan opptre som part for domstol og for gvrige offentlige
myndigheter. Selskapet ma sdledes betegnes som selvstendig rettssubjekt.
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Selvstendigheten er imidlertid begrenset. Selskapets gverste styringsorgan har
eksempelvis ikke myndighet til & oppta |an ut over det som er hjemlet i
selskapsavtalen, jf. lovens § 22. | den grad selskapet treffer enkeltvedtak og utferdiger
forskrifter, kommer forvaltningslov og offentlighetslov til anvendelse, jf. lovenes 8§ 1.
Tilsvarende gjelder virksomhet av tradigonell forvaltningsmessig karakter.

Havne- og farvannsloven § 12 annet ledd ble utformet far lov om interkommunale
selskaper og det kan vagre uklart om lovgiver har ment at en slik sel skapsform skal
kunne anvendes i havnesektoren, i alfall pa den offentligrettslige delen. Synspunktet
er her at det ikke kan overfares myndighet til et privat rettssubjekt uten uttrykkelig
hjemmel i lov. Loven bygger videre pa at en rekke sentrale lovpal agte oppgaver skal
uteves av kommunen. Selskapsformen er imidlertid som det framgar av tabell 6.5, tatt
i bruk flere steder. | juridisk teori er det hevdet at det juridisk sett er adgang til alase
havneoppgaver innenfor et interkommunalt selskap, jf. Toril Kristiansen Hayland i
Marjus 276, 2001.

Tabell 6.5 viser etablerte interkommunale samarbeid med felles styringsorgan innen

havnesektoren. Det framgér av tabellen at den interkommunale selskapsformen er tatt
i bruk i Borg havn, Stavanger interkommunale havn og Karmsund havn.

73



Tabell 6.5 Interkommunalt samarbeid

| nterkommunale havnedistrikt pr. 26. juni 2001
Deltakende kommuner
1 Borg havn IKS Fredrikstad, Sarpsborg
2 Drammensregionens Drammen, Hurum, Lier, Rayken,
interkommunale Hurum
havnevesen
3 Grenland havn Bamble, Porsgrunn, Skien
4 Stavanger interkommunale | Randaberg, Rennesay, Sola,
havn IKS Stavanger
5 Karmsund havn IKS Bokn, Bgmlo, Haugesund, Karmay,
Sveio, Tysvaa
6 Bergen og omland Askay, Austrheim, Bergen, Fedje,
havnevesen Fjell, Lindas, Meland, Os, Raday,
Sund, @ygarden
7 Levanger og Verdal Levanger, Verdal
interkommunale
havnevesen
8 Nordfjord IKS Gloppen, Selje, Stryn og Vagsay
(fra1.1.2002.)
Totalt | 7 interkommunale 33 kommuner(37)
havnevesen(8)

Kilde: Norsk Havneforbund

6.2.4.2 Spesialhavner

6.2.4.2.1 Fiskerihavner

De sakalte "statlige fiskerihavner" er karakterisert ved at det pa et eller annet
tidspunkt, med bevilgninger over statsbudsjettet, er etablert infrastruktur og
innretninger for fiskeriformal og hvor staten fortsatt stér som eier av denne
infrastrukturen. Etableringen utferes enten av Kystverket i egen regi og/eller ved bruk
av private entrepriser.

Det er ikke opprettet egne organer for fiskerihavner som sadanne. Fiskerihavner anses
som statseiendom og forvaltes av Kystverket etter retningslinjer nedfelt av regjering
og Storting. Som ledd i forvaltningen er det gjort avtaler med en rekke kommuner om
vedlikehold av fiskerihavner.

Fiskerne er ikke gitt direkte representagion i havnestyrene, men forutsettes a gjere
sine interesser gjeldende gjennom sine lokal organisasjoner.

6.2.4.2.2 Oljebaser

Oljebaser er selskaper organisert i privatrettslige sammenslutningsformer, som regel i
akgeselskaper. Unntaksvis er andre sammenslutningsformer brukt, for eksempel er
Coast Center Base pa Agotnes organisert i et kommandittselskap. Oljebaser er
lokalisert langs hele kysten i Stavanger, Stord, Bergen, Florg, Kristiansund,
Sandnessjgen, Harstad og Hammerfest.
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Basene har gjerne flere forretningsomrader. For det farste i forhold til
offshoreindustrien, dvs. base-, logistikk- og vedlikehol dstjenester til olje- og
gassrelatert virksomhet. Eiendomsforvaltning er et annet forretningsomrade. Basene
disponerer arealer og bygninger som leies ut til industriformal. Trafikken til basene
trekker til seg industri og tjenesteyting; stevedoreing, agentvirksomhet, skipshandel,
forpleiningstjenester, spedigon, fortolling, containerutleie, mottak av skrap og avfal,
sveiseverksteder, snekkerverksted, sandblasing, rerarbeid, elektroinstallasjon, bunkers
osv. | senere & har oljebaser utvidet sitt forretningsomrade til & omfatte terminal og
havnetjenester. Basene har moderne kaianlegg, med dypvannsforhold og hay
punktbelastning. Det er etablert et base-til-base konsept hvor NorSea stér sentralt som
eier. Totalt 8 baser er knyttet sammen i dette nettverket; Stavanger (Tananger og
Dusavika), Kristiansund, Stord, Bergen, Sandnessjgen, Harstad og Hammerfest.

Det er etablert ulike former for samarbeid mellom baser og kommunale havner, for
eksempel | Stavanger, Florg og Hammerfest.

6.2.4.2.3 Marinebaser
Marinebaser er unntatt fra lovens virkeomréde.

6.2.4.3 Private havner

6.2.4.3.1 Industrihavner

De fleste industrihavner betjener utelukkende egen bedrift. En konsekvens av dette er
at havnen ikke er skilt ut som eget forretningsomrade. Vederlag for eventuelt
havnetjenester avtales pa forretningsmessig grunnlag. Dersom industrihavnen ligger
innenfor havnedistrikt og avgiftsomrade ma fartayet svare anlgpsavgift til kommunen.

6.2.4.3.2 Smabatanlegg

Smabatanlegg av ulik karakter er ikke organisert i en sammenslutningsform med
mindre anlegget betjener sd mange fartayer at det er nadvendig & etablere en eller
annen form for overordnet styring. Nar anleggene betjener et starre antall fartey
dannes ofte en forening for & ivareta medlemmenes interesser. Fritidsfartayer er ikke
generelt fritatt for havneavgifter, men det varierer fra kommune til kommune om det
oppkreves avgifter og hvilke avgifter som eventuelt oppkreves. Vederlag for bruk av
smabatanlegget er et forhold mellom anleggets eier, eventuelt foreningen, og den
enkelte bruker. Dersom kommunen har delfinansiert anlegget kan det fastsettes
kaiavgift, jf. forskrift av 2. desember 1994 nr. 1077 om havneavgifter, beregning og
beregningsgrunnlag, oppbygging, oppkreving og kostnadsregistrering m.v. 8 9
bokstav e.

6.3 Oppgaver i offentlige trafikkhavner

6.3.1 Forretningsvirksomhet

Kommunene star fritt til & drive enhver virksomhet, sa sant ikke lov eller ulovfestede
prinsipper er til hinder for det. Dette felger av langvarig og sikker praksis. For
eksempel har kommunene anledning til &iverksette de servicetjenestene i havnen de
finner hensiktsmessig. Eksempel pa slike tjenester som ikke er nevnt spesifikt i
havne- og farvannsloven, men som drivesi havnen, er fortgyningstjenester,
bunkersservice, stremservice, avfallsservice, proviantering, lagring,
foredlingstjenester, krandrift, verkstedsdrift osv. Reglene om at havnekassen,
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herunder fast eiendom og anlegg, bare kan benyttes for havneforma begrenser
kommunens frihet til & drive enhver virksomhet i havnen. Konkurranseloven og
reglene i EJS avtalen om forbud mot statsstette begrenser kommunens frihet til & selv
adrive operatarvirksomhet i havnen.

Den offentlige havnens forretningsdrift er med enkelte unntak en funksjon av en
landlord €eller vertsrolle. Dvs. forretningsdriftens innhold er ainnga avtaler med
operatarer om forhold av betydning for deres virksomhet i havnen. En typisk avtale
angdr utleie og bruk av arealer eller bygninger i havnen. Det er ikke vanlig & anse et
skips anlgp av havnen som etablering av et avtaleforhold mellom havnen og fartayet.
Tradigonelt anses havnens ytelser som serviceytel ser.

6.3.2 Forvaltningsoppgaver

Havne- og farvanndoven angir oppgaver for & ivareta havneinfrastrukturen og for a
sikre et visst serviceniva. Bestemmelsene i havne- og farvannsloven om tilsynsplikt,
planlegging, forvaltning av havnekassen og om opprettelse av havnedistrikt og
havnestyre, harer til denne kategorien.

6.3.2.1 Forvaltning av havnekassen

Blant forvaltningsoppgavene i trafikkhavnen er forvaltning av havnekassen viktig for
asikre en forsvarlig drift og utvikling av havnen. Etter loven skal havnestyret uttale
seg om forvaltning av havnekassen, jf. lovens 8§ 23 fjerde ledd. Reglene om hvilke
inntekter som inngdr i havnekassen er til dels vanskelig & fa oversikt over. Tilsvarende
gjelder reglene om hvilke formd som kan anses som "havneformad” og som
havnekassen kan benyttes til. Etter lovens ordlyd, forarbeider og forvaltningspraksis,
kan reglene framstilles som vist nedenfor:

6.3.2.1.1 Inntekter og aktiva som skal innga i havnekassen

Etter lovens § 23 fjerde ledd framgér uttrykkelig at avgifter som kommunen
oppebager etter loven her, skal bare benyttes for havneforma. Regelen omfatter
avgiftsartene som er listet opp i § 23, anlgpsavgift, kaiavgift osv.

Ogsa vederlag for bruk og utleie av kommunens " saglige havneinnretninger” i
havnedistriktet skal ifglge lovens § 23 inngd i havnekassen.

Ogsa det som kommer i stedet for avgifter som kommunen oppebager etter havne- og
farvanndoven og i stedet for vederlag for bruk og utleie av kommunens " searlige
havneinnretninger” i havnedistriktet, inngdr i havnekassen. For eksempel
havneinnretninger og fast eiendom som midlene investeres i, eller fondsavsetninger.

Ogsa vederlag som oppkreves i stedet for havneavgifter skal innga i havnekassen.
Adgang for havnestyret til & oppkreve slikt vederlag falger av forskrift av 2. desember
1994 om havneavgifter, beregning og beregningsgrunnlag, oppbygging, oppkreving
og kostnadsregistrering m.v. 8§ 17, fastsatt med hjemmel i lovens 8 24 nr. 7.
Oppkreving av vederlag i stedet for havneavgift kan vaare hensiktsmessig for
kommuner som ikke vil opprette havnedistrikt og avgiftsdistrikt med de forpliktel ser
dette medferer, men man kommer altsa ikke utenom at dette vederlaget skal innga i
havnekassen.
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Regelen om at ogsa det som kommer i stedet for havneavgifter og i stedet for vederlag
for bruk og utleie av kommunens " saarlige havneinnretninger” i havnedistriktet ogsa
skal inngdi havnekassen, bygger pa en utvidende fortolkning av lovens § 23 fjerde
ledd. Fortolkningen er basert pa likhetsbetraktninger og pa betraktninger om at
regelen om & sikre inntekter til havnekassen skal virke effektivt. En motsatt
fortolkning ville jo innebaare at kommunekassen kunne tilegne seg havnens verdier.
Dette ville stride mot prinsippet om at avgiftene ikke er skatt, mot
selvfinansieringsprinsippet og mot kostnadsansvarsprinsi ppet.

Vederlag pa privatrettslig grunnlag, dvs. vederlag som kommunen fastsetter for utleie
og bruk av havneinnretninger og havnens faste eéiendommer uavhengig av
avgiftsreglene, utgjer en vesentlig del av havnenes inntekter, for eksempel
festeavgifter og vederlag for vann, strem og andre tjenester. Ogsa disse inntektene og
det som kommer i stedet for inntektene inngdr i havnekassen. Dette falger av
selvfinansieringsprinsi ppet.

Offentlige midler, innretninger eller fast eiendom kan vaae tilt til radighet for
havnen. Typisk ved at kommunen gir likviditetstilskudd eller finansierer et innkjegp
for havnen, men det kan ogsa forekomme statlige overfaringer.

Hvorvidt offentlige overferinger skal inngdi havnekassen vil bero pa en konkret
vurdering av omstendighetene omkring overfaringen. Nar departementet far seg
forelagt sike spersmad mavi se pa avtaledokumenter som métte foreligge,
tinglysningsdokumenter, etterf@lgende bruk og innretningens art for & avklare hvilke
forutsetninger som ble lagt til grunn for overfaringen.

Hvem som har finansiert en innretning eller en fast eéiendom kan likevel vaae
vanskelig fastda bl.a. som felge av at det i mange tilfeller har veat tilfeldig om det
er kommunen eller kommunen v/havnevesenet eller bare havnevesenet som er oppfart
i grunnboken som hjemmel shaver. Ofte foreligger ingen dokumenter som avklarer
hvilke forutsetninger som opprinnelig ble lagt til grunn. Departementet legger
imidlertid til grunn at hvor det er tvil, er det kommunen som ma bevise at den har statt
for finansieringen. Havnene skal vage selvfinansierende, og det ber derfor veare den
som hevder at det motsatte har vaat tilfelle, som ma godtgjere dette.

Nar statlig eiendom blir overfert til kommunen, for eksempel overfaringen av
Bulkterminalen i Mo fra Staten til Rana kommune ved havnevesenet, ma spgrsmalet
om hva som skal inngai havnekassen |gses etter de samme retningslinjer som gjelder
for kommunale overfaringer.

Dersom kommunen kan godtgjere en overfering fra kommunekassen kan det oppsta
spersma om | gpende inntekter og salgsvederlag skal tilordnes kommunekassen og om
overfarte midler kan tilbakefares til kommunekassen.

Loven opererer med et tosporet system med havnekassens midler og ” saalige
havneinnretninger”:

Eiendommer som er ervervet med havnekassens midler skal tilordnes havnekassen.
Alle inntekter fra dike eendommer skal fares tilbake til havnekassen. Disse
inntektene blir havnekassens midler. Det er for sa vidt kommunale midler, men det
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gjelder saalige regler for bruken av dem. Havnestyret har en saarlig kompetanse til &
forvalte midlene, og midlene kan bare benyttes til havneformal. Dersom havnekassens
midler investeresi en eiendom, vil det vaare kommunen som blir den formelle eier og
hjemmelshaver til eiendommen. Leieinntekter og eventuelle salgsinntekter fra
eiendommen skal imidlertid overfares til havnekassen. Noe annet vil vagei strid med
prinsippet om at havnekassens midler bare skal benyttes til havneformdl, jf. loven §
23 fjerde ledd ferste punktum.

Dersom en eiendom er en "saalig havneinnretning” i lovens forstand, innebazrer dette
at "vederlag for bruk og utleie” skal overfarestil havnekassen. Dette gjelder selv om
eiendommen er ervervet med kommunens midler, og av den grunn ikke inngdr i
havnekassens midler.

Dette to-sporede systemet har likhetstrekk med det gamle systemet, som gjaldt under
den gamle havneloven. Den tidligere loven opererte med et skille mellom
eiendommer som havnekassen eide og eiendommer som havnekassen forvaltet og
mottok visse inntekter fra. Det to-sporede systemet far vesentlig betydning for
begrepet " saglig havneinnretning” .

Departementet har lagt til grunn at ” sserlige havneinnretninger” er eiendommer og
innretninger av en spesiell type og at kravet til sealig karakter ikke er salig strengt.
Begrepet omfatter "kraner, jernbanespor, kontor, pakkhusrom, reklameplasser osv.
som under den tidligere lov. Dette harmonerer med forarbeidene som uttaler at
departementet ved tolkningen av ” saarlige havneinnretninger” kan se hen til den
praksis som er etablert etter den gamle havneloven. Lovens forarbeider gir for gvrig
liten veiledning, men det synes forutsatt at havnestyret skulle motta tilsvarende
overfaringer som under den tidligere havneloven.

| Fiskeridepartementets forskrift av 24. september 1984 er det fastsatt at inntekter fra
innretninger og fast eiendom skal innga i havnekassen dersom disse gikk til
havnekassen far 31. desember 1984, dvs. far den ny havneloven trédte i kraft.
Forskriften er en overgangsforskrift laget for a ordne en ryddig kommunalisering.
Forskriften forsgker & fange opp eiendommer som var " spesielle havneinnretninger”
etter den tidligere havnel oven. Forskriften méa tolkes innskrenkende pa et punkt;
salgsinntekter fra " saalige havneinnretninger” skal ikke overfares til havnekassen i
starre utstrekning enn det innretningen er finansiert med av havnekassens midler.

Utfra det som er sagt ovenfor ma det legges til grunn at salgsinntekter fra fast
eiendom og innretninger, som er finansiert med havnekassen, skal tilordnes
havnekassen.

Salgsinntekter fra fast eiendom og innretninger, herunder ” saalige
havneinnretninger”, som er finansiert av kommunekassen, kan tilordnes
kommunekassen etter en konkret vurdering av omstendighetene omkring
finansieringen.

Verdier som kommunen har overfart eller overfarer til havnen kan inngdi
havnekassen. Hvorvidt dette er tilfelle vil bero pa en konkret vurdering av
omstendighetene omkring overfaringen. Overfaringstidspunktet kan ha betydning.
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Mht. verdier som er overfert fer 1. januar 1985 ma det legges vekt pa at havnen var
atskilt fra kommunen, og at kommunen dermed hadde all foranledning til ata
forbehold om elendomsretten. Fravaa av slike forbehold kan tilsi at midlene er
endelig gitt til havnekassen. Kommunen har ogsa foranledning til & ta slike forbehold
etter 1. januar 1985 ettersom havnene fremdeles har en adskilt gkonomi. Det ma ogsa
legges vekt pa selvfinansieringsprinsippet, fordi havnestyret kan hainnrettet seg i tillit
til overfaringen dik at en tilbakefaring av midlene kan medfere at havnestyret ikke
kan utfere sine oppgaver pa en forsvarlig méte.

6.3.2.1.2 Havneformal
Loven har ingen definison av hva som er havneformal, men overlater til
kommunestyret & vurdere om et formal er havneformd eller ikke.

Loven har i § 23 egne sakshehandlingsregler som skal tjene til & hjelpe
kommunestyret i sin vurdering av hva som er havneformal. For & sikre at vurderingen
er havnefaglig, er det i loven fastsatt at havnestyret skal uttale seg om forvaltningen
av avgiftsmidlene. Kommunestyret skal altsa legge vekt pa havnestyrets uttalel ser.
Regelen er en side av utredningsprinsippet i forvaltningsloven — en sak skal vaae sa
godt opplyst som mulig fer vedtak treffes. Bestemmelsen er en saksbehandlingsregel,
og kommunestyrets vedtak om a anvende havnekassen for et forma er derfor, etter
forvaltningsloven § 41, likevel gyldig nar det er grunn til & regne med at feilen ikke
kan ha virket bestemmende pa vedtakets innhold.

Departementet kan i tilfeller hvor havnestyret ikke har uttalt seg iht. de regler som
gjelder om havnestyrets uttalerett, uttale seg om lovligheten av
kommunestyrevedtaket og endatil treffe enkeltvedtak dersom uttalelsen ikke blir fulgt
opp, jf. havne og farvannsoven 8§ 23 siste ledd.

Det er ikke etablert et eget havnekassetilsyn eller lignende kontrollorgan for & sikre at
havnekassene kun benyttes for havneformd. Havne- og farvannsloven er basert pa
tillit til kommuneforvaltningen og de kontrollmekanismer som er etablert i medhold
av kommuneloven,

- lovlighetskontroll kml § 59,

- kontrollutvalg § 60 nr. 2,

- budgjettkontroll § 45 nr. 4 og

- kommunerevigon § 60 nr. 3—9.

Det falger av kommuneloven 8§ 59 nr. 5 og av havne- og farvannsloven § 23 siste ledd
at Fiskeridepartementet pa eget initiativ kan ta en avgjerelse opp til lovlighetskontroll.
En forutsetning for slik kontroll er at departementet blir forelagt sparsma som angar
havnekassen fra lokale havnemyndigheter, kommunerevigon, fylkesmenn,
kommuneadvokater etc.

Begrensninger i kommunestyrets vurderingsfrihet felger av lovens forarbeider, lovens
formdl, forskrifter og forvatningspraksis. Vurderingsfrihet er altsa en sannhet med
vesentlige modifikasjoner.

Formalshestemmelsen i havne- og farvannsoven § 1 bestemmer at formaet med
loven er & legge forholdene til rette for en best mulig planlegging, utbygging og drift
av havner og atrygge ferdselen. Formal shestemmel sens oppgave er a gi veiledning i
skjgnnsutevel sen, for eksempel mht. hva som er havneformal. Bestemmelsen er
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derfor sentral i denne sammenheng. Disposiioner i strid med lovens formdl er
forutsetningsvis ikke for havneformdl. For eksempel a leie ut lokaler til
forretningsdrivende framfor spediterer og stevedorefirmaer. Et annet eksempel er a
benytte havnearealer til turistformal og derved begrense utbygging av havnen. Et
tredje eksempel er & gjare varige investeringer i annet enn havnevirksomhet og & lane
ut penger fra havnekassen til andre kommunale formal.

Lovens forarbeider er knappe mht. hva som skal anses som havneformdl. Noe

veiledning finner man likevel. Forarbeidene nevner en del oppgaver som falger av

loven og synes &legge til grunn at slike oppgaver faller innenfor begrepet

havneformdl.

- (holde orden i havnen, bl.a. ved a gi bestemmelser og ansette personell, dvs, at
kostnader knyttet til arbeidsforholdet for de som er ansatt i havnen er havneformdl

- skre og lede trafikk inn og ut av havnen ved bl.a. fyrbelysning og §@merker,
utbedre seillgp og fjerne hindringer ved isbryting, mudring osv.

- lagring av gods for kortere og lengre tid

- andre tjenesteytelser som kranutleie, vannforsyning, stremforsyning, renovasjon
osv.

- utgifter til lele av kontorlokaler etc. til havnens administrason

- dle havneforma som gjelder trafikkhavn, fiskerihavn og smabathavn.)

Motsetningsvis er det nagliggende & slutte at oppgaver som er palagt kommunen etter
andre lover enn havne- og farvannsoven, ikke kan anses som havneformdl. Aktuelle
eksempler er her oljevern etter forurensningsloven og brannvern etter lov om
brannvern. Fiskeridepartementet har overfor Kristiansand havnevesen lagt til grunn at
utgifter til oljevern vil veae "for havneforma” nar det relateres til forurensning som
kommer fra havnen. Utgifter til oljevern som relaterer seg til forurensning fra det
enkelte transportmiddel, er normalt ikke utgifter for ”havneforma”. Avgjerelsen av
hva som er forurensning som kommer fra havnen kan reise vanskelige
avgrensningsspersmal. Departementet har imidlertid lagt til grunn at
oljevernberedskapen utformes slik at den pa en forsvarlig méte dekker havnens behov.

Loven gir videre en fullmakt til & definere havneformd i forskrifts form. Slik forskrift
er fastsatt. Her heter det at det ikke er anvendelse til havneformad at havneavgifter
eller vederlag for bruk av ”ssalig havneinnretning” overferestil andre deler av
kommunekassen enn havnekassen. | praksis medfarer forskriften at vedtak om &
overfare havneavgifter eller vederlag for bruk av ”ssalig havneinnretning” til andre
deler av kommunekassen enn havnekassen, automatisk er ugyldig.

Departementet har ogsa fullmakt til & fastsette hva som forstas med havneformal i
enkdlttilfeller. Utfra dette har det dannet seg en praksis som kommunestyret ma ta
hensyn til ved avgjerelsen av hva som er havneformal. Forvaltningspraksis er
departementets oppfatning av hvordan regelen bar praktiseres.

Lovens hovedregel er at det er kommunestyret etter uttalelse fra havnestyret som
fastsetter hva som kan anses som havneformdl. Av og til ma departementet likevel
bruke myndigheten til & fastsette ved enkeltvedtak hva som forstas med havneformal.
| senere tid er dette gjort i forhold til Oso kommune — " Trekanttomtsaken”, Halden
kommune — " Melenomradet” og i forhold til Moss kommune.
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Fiskeridepartementet avgir mange uttalelser om hva som forstés med havneformdl.
Slike uttalelser har som formdl a veilede kommunene i deres vurdering.

6.3.3 Myndighetsutaving

Lovpalagte oppgaver kan bagre preg av offentlig myndighetsutevelse i snever
forstand, som kompetanse til & gi palegg eller nedlegge forbud, eller atildele
tillatelser eller dispensasioner. Det er m.a.o. tale om myndighetsutevelse av mer
inngrepsmessig karakter. Reglene om oppkreving av havneavgifter, palegg om
forhaling m.v. og vedtak om tiltak i havnedistriktet harer til denne kategorien.

6.3.3.1 Havnedistrikt og avgiftsomrade

Fastsetting av havnedistrikt er en forutsetning for at kommunen kan uteve myndighet
etter havne- og farvannsloven, herunder fastsette avgiftsomrade(r) og oppkreve
havneavgifter, jf. havne- og farvannsloven § 14. | praksis sgker en kommune
Kystdirektoratet om opprettelse av havnedistrikt. Mange havnedistrikter svarer til
kommunens ggarealer, andre er mindre. Det er opprettet ca 100 havnedistrikter i
Norge. Kommunestyret selv fastsetter havnedistriktets grense pa land — omrade avsatt
i bindende reguleringsplan som havneomrade, inngdr i havnedistriktet. Staten kan ta
over deler av kommunens myndighet innen havnedistriktet: ” Departementet fastsetter
unntak fra det kommunale ansvar etter leddet her for farleder, fyrlys, §emerker og
skilt som er del av hovedled eller viktige bileder for almenn trafikk”, jf. lovens § 16
annet ledd.

6.4 Aktarer i trafikkhavnen m.v. —en beskrivelse

6.4.1 Innledning

For illustrere hvilke aktarer som er involvert ved anlgp av havn, er det, via Norsk
Havneforbund, innhentet opplysninger fra Oslo havn mht. anlgp av Oso havn med
norsk containerskip i utenriksfart. Neamere bestemt har Odlo havn tatt utgangspunkt i
m/s COMET BT 4.000 containerskip lo/lo i utenriks rutefart med ukentlig anlgp av
Odo. Reder: Uniship Norge A/S. Max. Teu: 300 containere. Tilsvarende er innhentet
opplysninger fra Tromsg havn mht. anlgp av Tromsg havn med norsk
stykkgodsfartgy. Beskrivelsene er tatt inn nedenfor.

Stuagonsbeskrivese av et typisk containerfartgy somanlgper Odo havn

” Skipets megler melder til Odo havn trafikksentrdl om ankomt til Odo 24 timer paforhand. Ved
ankomst Fagrder fyr anmoder fartayet Horten VTS om klarering inn hovedleden til Odo. Loser
betilt paforhdnd og tas om bord utenfor Hvassar.[ Mange skip som anlgper Odoi rutellinjefart
har eget farledsbevis som gjelder for et bestemt skip og en bestemt person. (kgptein)]

Fatgyet sdiler videre giennom Horten trafikksentrd’ s ansvarsom—rade og fdges paradar av
trafikkleder i Horten. Ved passering av Drbak sender fartayet meding til OdohavnVTSom a
fartayet vil ankomme Odo om 1 time. Samtidig klareresfartayet av Odo VTSfor danlgpe Odo
havns VTS ansvarsomrade (grense Spro It.). Trafikkleder ved Odo havn VTS overtar fraHorten
VTS, og fdger fateyet paradar inntil Odo havn[l Odofjorden er det 2 trafikksentrder, en salig
i Horten og en kommund i Odo havn. Sentrdene har hvert Sitt ansvarsom—réde. Grensen mdlom
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dem er nord for Drabak ved Spro It. Sentrden | Odo er bemannet med trefikkledere som er
sartifisert av Kystdirektoratet med spesidl autorisagon for adrive trafikkstyring innen vat VTS
omréde. Trafikkstyring er hjemlet i egen forskrift, og utferes som et forvatningsvedtak ]

Fartgyets agent har paforhdnd bedtilt fartayningspersonell fra Odo Bamannsforretning A/S som
vil assgtere ved ankomst og avgang. [Odo Bamannsforretning A/S er et privat firmasom tar seg
av kipenesfartgyninger ved ank/avg] HAV kontrollerer. Far ankomgt blir fartayet fra
trafikksentrden tilddlt kaiplass pa Ormsund under kran 505, dadenneer ledig. Det er paforhdnd
meldt fratil Ormsund Termina om &t fartayet har 150 containere om bord som skd losses Av
disse e det 2 containere med farlig last, 5 containere skd gtrippes og resten kjares direktetil
termindl | Groruddalen for videre behandling. De 2 containere med farlig last plasseres pa eget

utpekt omréde.

Akterer under |oss/lasteoperag onen er: Containerkran med ferer fraOdo havn—3
laste/lossearbeidere fralagtell ossakontoret. Omlagting innei containerene utferes av persondl fra
Ormaund Termind A/S. Tollvesenet har pa forhdnd fatt oversendt manifest
(Iesteopplysninger),samt skipspapirer, og er tiltede og tar sikk-kontroll av lasten. [Tollvesenet har
sine kontrollgrer pakaen, som kan tastikkprever av lasten. Fortolling av varene utfares sentralt i
tolldigriktet. Manifestet (lastepapirer) sendes Tallvesenet viaagent far skipets ankomdt. Fortolling
utferes av Tollvesenet pa grunnlag av manifestet. Kopi av manifest has av kapteinen om bord i
fartayet. Rutinen er a skipets agent dagen far skipets ankomst oversender til tollvesenet:
Fartsrtifikat, besstningsoppgave, lastedeklarag on, proviantdeklaragon, og helseerklaaing.
Tollvesenet har anledning til &fdge opp med kontroller paflere sadier: Pakai i containere, pa
land etter a fortolling er utfert, og ved etersyn av vareders regnskaper |

Uniship (reder) sarger for videresending og eventudl omlasting av lagten.

K gpaditet pa containerkranene er 20-25 cont./time og hele losseoperagonen tar ca. 6 timer. Etter
lossing skd farteyet laste 100 containere Som er ankommet til terminden 6 timer tidligere[Under
landligge kan fartayet blant annet fa utfart fa gende tienester | havnen: levering av sappdl, bunkre
olje, bunkrevann og proviantere]

Nar kipet er lagtet ferdig anmoder skipet Odo havn trefikksentrd (VTS) om tilladsetil gafra
kai og klarering til afdge aktudle leder ut fjorden. Klarering gis normalt til Faarder fyr.

Ved ankomst Steilene anmoder fartayet om tillaelsetil dseileinni Horten trafikksentrd (VTS)
omrade. Etter a tillatelse er gitt kifter fartayet over til samband pd VHF frakand 80til 19

Horten tar over trafikkstyringen av fartayet ved Spro It

Stuagonsbeskrivdlseav et ordineat anlep for et ip i innenriksfarti Tromsz havn

"Mdding om ankomst f&r havnevesenet patdefaks dler mail fra skipets agert. | tillegg melder
skipet sin ankomt til havnevakta pa vV HF dler mobilteefon.

Det er ikke havndogplikt | Tromsa Havn. Alleinnenriks fartayer som trafikkerer kysten,

Hler utenlos

Det e dort sett persondl fratermina operataren som & for fortayningen. Skipene har i defleste
tilfellenefast kaiplass. Havneoppsynet er til sedefor apasea skipet blir plassert pa
rett plass

| noen tilfdler er det bare termina operaterens persondl som er involvert i lasting / lossing av
fateyet. | andretilfeller er det persondl béde fratermina operateren og laste/ lossearbeiderne som
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er involvert. Det er terminal operataren som koordinerer operagonen.Havnevesenet er ddri
involverti dette.

| detilfdlene der det er last som matallklareres, er det termina operateren som sarger for
kontakten med Tollvesenet.

Det e termina operatarens ansvar & organisere operagjonene for inngdende lat etter lossing.
Tilsvarende gieder organisering av operagonene for lagt som skal om bord i fartayet.

Normd liggetid er 5—6 timer.
Normdl laste/ |ossekapaditet er ca. 150 europdler pr. ime pa et skift, dler ca 22 TEU / time.

De tjenester S0m Havnevesenet leverer, vil vaare vann og eventudl renovagon. Dersom fartayet
skd proviantere, besarges dette av skipetsagent.”

6.4.1.1 Godshandtering

Prosessen med & fare lasten ut av et skip benevnes for lossing. | hovedsak foregdr
lossingen med ulike trucker, kran, pumper eller ved hjelp av trailere. Innenfor enkelte
fiskerier foregar likevel en del av losseprosessen fremdeles med handkraft. Noen
fartayer er selv utstyrt med kran og kan losse ved egen hjelp. | offentlige havner er det
iht. tariffavtaler egne stevedorefirmaer (stuer-, laste- og lossearbeiderfirma) som skal
ta seg av lossingen, jf. ILO-konvenson nr. 137.

Lasting er det motsatte av lossing, dvs prosess med afare last om bord et fartgy. Det
vises til det som er sagt under lossing.

Gods som bringes til havnen enten goveien eller landveien vil i en del tilfeller bli
oppbevart i havnen midlertidig fer neste transportetappe. Oppholdet i havnen kan
skyldes flere arsaker, bl.a. dokumentklarering, omlasting, at lasten er levert for
tollager eller at havnen gjar gjeldende tilbakeholdsrett eller §gpanterett. Ulike private
lagerlasninger, for eksempel varehotell, er vanlig. For at havnene skal fungere som
effektive omlastingsterminaler og for & redusere arealbruken, ma lagringstiden i
havnene minimaliseres.

6.4.1.2 Terminaltjenester
Spedigon, spredning og samling av gods, notifikagon av last og skipsankomst,
klarering av lagt, fortolling m.v.

6.4.1.3. Havnetjenester

De fleste fartgyer produserer nadvendig stram ved hjelp av hjelpemotorer. Ved
landligge kan havnen ofte tilby stram. Sterre fartayer, som for eksempel cruiseskip og
ferger, krever imidlertid stramforsyninger utover det som er praktisk atilby fra
havnen.

Fartgyer majevnlig hany tilfersel av drivstoff og olje. Bunkringstjenester ytes av

oljeselskaper eller av mindre private selskaper. Bunkring av ferskvann ivaretas som
regel av den offentlige havnen.
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Noen starre farteyer og farteyer med redusert manevreringsevne kan vaare avhengig
av buksering. Bukserfartgyer kan videre ha oppgaver i forbindelse med isbryting,
oljevernberedskap og oppsyn med havnedistriktet. Slike oppgaver, herunder
buksering i havnedistrikt, vil vaae havneforma. Bukserbéter eies og drives
hovedsakelig av private sel skaper.

En gruppe tjenester er miljgrettet. En del slike tjenester kan palegges kommune og
havnesier, for eksempel a hatilstrekkelig leveringsmuligheter for skadelige stoffer, jf.
§edyktighetsloven §8 116 og 114.

Det falger av havne- og farvanndoven § 16 annet og fjerde ledd at havnen kan ha
trafikkovervaknings- og dirigeringsfunksjoner. N&r det gjelder trafikkdirigering ma
denne funksjonen som falge av at det er myndighetsutevelse, begrenses til omradet
innenfor havnedistrikt. Trafikkovervakning kan derimot drives ogsa utenfor
havnedistrikt, jf. Odlo trafikksentral.

En havn kan yte tjenester utover det som er nevnt her, for eksempel foredling av last
(for eksempel klargjering av importerte biler), fortayning, losing osv. Avveiningen
mellom hvilke funkgoner som ber legges til en havn er dels en vurdering av hvilke
regler som gjelder. Dersom det ikke er lovregulert, er avveiningen om det er |gnnsomt
for havnen & ha funksionen og til dels om hensynet til like konkurransevilkar kan
oppfylles om havnen har funksonen ved siden av private. | tillegg ma det vurderes
om funksionen er havnerelatert.

6.5 Overfering av transport fraland til §@

| Nagional transportplan, jf. St. melding nr. 46 (1999-2000), legger regjeringen opp til
aoverfare transport fravei til §@ og jernbane. Det uttales om dette side 171:” Anbefdt
drategi tar utgangspunkt i a trangportformene har ulike egenskgper og fortrinni
trangportmarkedet. Det tas skte pa a syrke tilknytningene melom trangportformene for abedre
samspillet og leggetil rette for kombinertefintermodale transporter. Dette gjelder bade for person-
0g goddrangport, og vil kunne bidratil overgang fraveg til bane og §@. | handlingsprogrammene
for etatene skd det derfor legges vekt pa stagons- og knutepunktsutvikling for
kollektivirangporten, utbygging av viktige godserminger for jernbane, samt effektive
tilknytninger til godsterminder og havner. Generdt er det lagt til grunn at konkurranseflatene
mdlom ulike trangportmidler er rdativt Smd, jf. kapittd 5. Utredninger i planarbeidet tyder paat
ulikeinnretninger av investeringspolitikken i liten grad pavirker trangportmidde forddlingen. Dette
betyr a eventudle vesentlige endringer i trangportmidddforddingen samlet sdtt, f.eks fraprivathil
il kollektive trangportmidler, krever forholdsvis kraftig virkemiddd bruk direkte rettet mot
trangportettergoarsd en. Samferdsd sdepartementet mener behovet og potensdet for dik
virkemidddbruk er sterst i gorbyomrédeng, jf. kapittel 8.

6.6 Nag onale inter esser

6.6.1 Om behovet for statlig kontroll

Ulike nagonale interesser kan begrunne regler som sikrer staten mer eller mindre
kontroll innen en sektor. Innen havnesektoren gjer det seg gjeldende flere nagonale
interesser som dels ivaretas gjennom havne- og farvannsoven, dels gjennom annen
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lovgivning. Tabell 6.6 Havners betydning gir en oversikt over hvilke havner som er
pekt ut eller peker seg ut med betydning utover rent lokale interesser.
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Tabell 6.6 Havners samfunnsmessige betydning

Havner Nasjonal- | Regional- | Vesentlig Vesentlig Havner der | Interkom- | Godsom-
havn (i) | havn (ii) | betydning. forsvars- SFT har munalt setning 1000
utover egen | messig etablert samarbeid | tonn/off+priv
kommunen | betydning | material- | (v) kai/2000
(iii) (iv) depot.
Bodg X X X X 707
Oslo X X X 6264
Trondheim X X X 1240
Tromsg X X X X 1014
Kristiansand | x X X X 1840
Grenland X X 9574
Stavanger X X X X 2863
Bergen X X X X 85121
Alesund X X X X X 1228
Sandnessj gen X X X X 294
Har stad X X X 625
Ser - Varanger X X
Hammerfest X X X 365
Horten X X
Vagan X 91
Narvik X 14209
Larvik X X 1113
L gdingen X 50
@rland X
Fedje X
L ongyear byen X
Solund X
Vadsg X 111
Borg X 4071
Drammen X 1468
Karmsund X X 10134
Kilde: Havnelovutvalget(gjelder tall for godsomsetning.)
0] Havner utpekt av Regjeringen som viktigei nasjonal sammenheng, jf. St. melding nr. 46
(1996-97).
(i) Havner utpekt av Regjeringen som viktige i regional sammenheng, jf. St. melding nr. 46
(1996-97).

(iii)

(iv)
V)

1. ledd.

Havner det er gitt forskrift om sammensetning av og myndighet for havnestyret etter hfl. § 12.

Havner det er gitt forskrift om Forsvarets representasjon i havnestyret etter hfl. § 12, 1. ledd.
Havner som inngdr i interkommunalt samarbeid med felles interkommunalt organ.

Nedenfor er gitt en gjennomgang av ulike nagonale interesser som knytter seg til

havner:

- beskytte offentlige investeringer i vedlikehold og etablering av
transportinfrastruktur.
| en viss utstrekning gis det statlig stette til fysisk infrastruktur med midler fra kap.
551, post 51. Midlene disponeres av Kommunal- og regional departementet.
Kystdirektoratet avgir radgivende uttalelser far det ytes tilskudd. Videre gis det
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tilskudd til fiskerihavnutbygging og vedlikehold av fiskerihavner over kapittel 1064
postene 30, 45 og 60. Midlene disponeres av Fiskeridepartementet. For avrig gis ikke
statlig tilskudd til utbygging av kommunale kaianlegg og innretninger. Det forutsettes
at kommunen gjennom havneavgifter, vederlagsinntekter og andre inntekter fra
havnevirksomheten sarger for finansiering. | praksis delfinansieres havneutbygginger
gjennom kommunale og fylkeskommunale |aneopptak eller tilskudd. Nar det gjelder
tiltak i hovedled finansieres disse over Fiskeridepartementets budgett. Veitilknytning
til havner finansieres med kommunale og fylkeskommunale samferdselsmidler som
bl.a. er basert pa statlige overfaringer.

- handheve konkurranseregler

Konkurranseloven gir generelle nasonae konkurranseregler. EJS loven gjelder hvor
samhandelen mellom traktatlandene pavirkes. Konkurransetilsynet har ansvaret med a
héndheve nasjonale konkurranseregler, jf. lov av 11. juni 1993 nr. 65 om konkurranse
i ervervsvirksomhet § 2-2. Disse reglene gjelder i havnesektoren for sa vidt gjelder
havnevesenets ervervsvirksomhet. For eksempel gav de lokale
konkurransemyndighetene i Kristiansand en uttalelse i forbindelse med Kristiansand
havnevesen sitt engagement i sightseeingsvirksomhet.

- beskytte natur og milj@ mot skader

Skipstrafikken er i utgangspunktet en sikker og miljevennlig transportmate, men nar
ulykken farst er ute, kan konsekvensene bli store bade ved tap av menneskeliv og
gjennom skader pa miljeet, jf. Regjeringens handlingsplan for gkt sikkerhet og
beredskap langs kysten. | tilknytning til viktige havner er skipstrafikken sterst og
risikoen for ulykker sterre enn ellers. Det er etablert en statlig beredskap rettet mot
bekjempelse av akutt forurensning, som ikke dekkes av privat og kommunal
beredskap. SFT har opprettet materialdepot i 15 norske havner; Bodg, Tromsg,
Kristiansand, Stavanger, Bergen, Alesund, Sandnessgen, Hammerfest, Horten,
Ladingen, @rland, Fedje, Longyearbyen, Solund og Vadsg. | innseilingen til viktige
havner er det etablert trafikksentraler for & overvake trafikken, for eksempel
innseilingen til Oslo. Det er videre gitt saalige seilingsregler i slike omréder, for
eksempel trafikkfelt i Odlofjorden.

- fremme nagingdivets konkurranseevne lokalt, regionalt og nasjonalt
Sjetransport er helt dominerende ved innfarsel og utfersel av varer. |
utenrikstransporten utfgrer skipsfarten rundt 95 pst. av transportarbeidet (malt i
tonnkm pa norsk omrade). Sjgtransportens dominerende posison i dette markedet har
sammensatte arsaker. Norge har lange tradisjoner som gjefartsnasjon. Geografiske
forhold som en lang kystlinje og at Norge inntil nylig ikke har hatt fergefri
vegforbindelse til kontinentet, er viktig i sd méte. En annen viktig faktor er at norsk
eksport i stor grad bestar av lite bearbeidede produkter, og at §gtransporten farst og
fremst er konkurransedyktig nar det gjelder store volum over lange avstander. X.
Melding nr. 46 (1996-97) Havner og infrastruktur for getransport side 10. At
havnene har betydning for nasjonal gkonomien er saledes klart nok.

Det er foretatt enkelte utredninger som viser en havns betydning for naaingdlivet i sitt
distrikt. Bl.a. har ECON i 2000 gjennomfert en utredning om Betydningen av Larvik
havn. Av utredningen framgar at neamere 10.000 sysselsatte kan antas 8 vagre
sengitive i forhold til tilbudet i Larvik Havn. Det vil S at en tidel av den totale
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sysselsettingen, eller 15 prosent av arbeidsplassene i det private nagringdiv i fylket er
potensielt sensitiv. De potensielt sensitive arbeidsplassene fordeler seg med om lag
6.000 fraindustrien, 2.500 fra logistikknaaingen og 1.500 fra grossistnagingen. | en
eldre utredning om Havnens betyding for sysselsettingen i Odlo, utfart for Odo
kommune/Odlo havn i 1997, legger ECON til grunn at potensielt sensitive
arbeidsplasser i Odlo utgjer vel 13 000 sysselsatte av en samlet sysselsetting i Oslo pa
over 317 000.

- ivaretakelse av den sivile og militaae beredskapen
Effektiv drift av havner er et viktig ledd i arbeidet for sikring av ggtransportlinjene og
for mottak og videretransport av aktuelle ressurser i en krise- eller krigssituason.

Kystverket har det faglige ansvaret for a bidratil forsvarsmessig beredskap i havner
og farvann. Dette skjer bl.a. gjennom utarbeidelse og vedlikehold av "Faglig direktiv
for havneberedskapen" og ved a planlegge og gjennomfare opplagings- og
ovelsesopplegg for havnekomiteene i trafikkhavnene. Videre utarbeides og gourfares
etatens egen beredskapsplan og krigsoppsettingsplaner m.v., samt sikkerhetsklarering
av eget personell i bade administrativ og operativ tjeneste. Kystverket skal gjennom
dette, og i naat samarbeid med fylkesmennenes beredskapsavdelinger og Forsvaret,
bidratil en forsvarsmessig god beredskap i havnene, samt yte en fullgod fyr- og
lostjeneste ved beredskap og i krig. Midler til havneberedskapsevel ser for
havnekomiteene bevilges over programomrade 05 sivilt beredskap som ligger under
Samferdsel sdepartementets budsgjett. Midlene stilles imidlertid til radighet for
Kystverket gjennom et eget tildelingsbrev. Jf. Kystverkets ” Arsrapport 2000” .

- hatilsyn med sikkerheten ved havnearbeider

Det er staten ved Arbeidstilsynet som har tilsyn med utstyr pa kaianlegg og
havnearbeid, sa som arbeid pa kaianlegg, arbeid med lasting, lossing, fort@gyning og
bunkring av skip, fartay, pram, lekter mv. nar arbeidet blir utfert av andre enn skipets
besetning, forskrift av 10. november 1994 nr. 1053 om havnearbeid.

- ikke bruke strandsonearealer m.v. ungdig

Havner ble tidligere etablert i direkte tilknytning til naaringsvirksomhet, for eksempel
i tilknytning til papirfabrikkene langs Drammenselva. | Norge hvor geverts transport
var og er en hensiktsmessig transportform, er det derfor etablert mange havner. Det
kan derfor hevdes at vi har mange nok havner i Norge, og at den viktigste
utfordringen ligger i a effektivisere de vi har. Sagt pa en annen méte er utfordringen -
frakvantitet til kvalitet. Saarlig nyetablering av havnevirksomhet skjer heller ikke i
dag. Oljevirksomheten er det viktigste unntak ved siden av utvidelser i eksisterende
havner. | dag er sentralisering av havnevirksomhet den viktigste trenden, bl.a.
kommer dette til uttrykk ved interkommunalt samarbeid flere steder i landet. Selv om
sentrale havner beslaglegger store arealer, bl.a. pa grunn av containerisering
(Rotterdam har til sammen 50 mil kaifront), muliggjer dette en frigjering av
strandarealer for andre formal. Utvidelse og flytting av eksisterende havner reiser
viktige area spersmal. Selv om det kan frigjeres arealer for eksempel sentralt i en
byhavn, beslaglegges nye hvor reetableringen skal skje. En del av arealbeslaget
knytter seg til de veier, terminaler og lignende som ma bygges ut for & sgrge for den
mertransporten reetableringen skaper. En sentral kontroll med etablering kan benyttes
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til & fremme utnyttelse av eksisterende infrastruktur og hindre beslagleggelse av
areder i utrengsmal.

- hindre at virksomheten pafarer folk i distriktet ulemper pga. virksomheten
Moderne havnevirksomhet med maskinell behandling av gods medferer en viss larm.
Skip i havn kan videre, nér hjelpemotor benyttes for a sgrge for stramforsyning,
dippe ut mengder med avfallsgasser. Et annet problem er utdipp av annet avfall fra
skip. Moderne utstyr og godt utbygd service i havnen, for eksempel stramforsyning,
avfallmottak o.l, kan redusere ulempene. Noen mener endatil at havnen og
gatrafikken er en ulempe i seg selv, dvs. som visuell forurensning. Dette er mer et
spersmd om valg av etableringssted.

- stimuleretil effektiv §eatransport og kombinerte transporter land og §@.

Det har lenge vaat et mal i samferdselspolitikken bade i Norge og i utlandet &
overfare gods fravei til 5@ og bane. For & oppna dette, legges vekt pa & realisere gode
intermodale dar-til-der |@sninger, som involverer flere ulike transportformer i
transportkjeden.

6.6.1.1 Havne- og farvannsloven og ivaretakel se av nagonale interesser

Nar det gjelder havneinfrastruktur, skal nasjonale interesser ivaretas ved fastsetting av
saalige regler for viktige havner, jf. havne- og farvanndoven 8§ 12 ferst ledd som bl.a.
gir departementet rett til & kreve statlig representagion i havnestyret.

Det er 282 kystkommuner i Norge og ca 100 havnedistrikter. Av kommunale havner
er 53 organisert i Norsk Havneforbund og har egen havneadministragon. Utover dette
er det 7 kommunale havner med administragon og ca 40 kommunale havner uten
administragon. De kommunale havnene er alment tilgjengelig og har i varierende
grad utviklet trafikkhavnfunksoner. De fleste kaianlegg i privat eie ivaretar private
formal, men 6-8 er allment tilgjengelig med trafikkhavnfunksjoner. | statistisk
sammenheng inngdr disse i havnedistriktene. | arenes Igp har staten bygget
fiskerihavneanlegg pa ca 750 steder langs kysten. | tillegg er det ogsa bygget ut dike
anlegg i kommunal og privat regi. Totalt sett er det vanlig & regne med i overkant av
9000 kaianlegg i Norge.

De 10 trafikkhavnene som er klassifisert som nasjonahavner (Oslo, Grenland,
Kristiansand, Stavanger, Karmsund, Bergen, Alesund, Trondheim, Bodg og Tromsg),
avvikler over 70 pst. av total godsmengde som fraktes over de rundt 55 offentlige
trafikkhavnene i Norge. Det gér ogsa en betydelig mengde gods til/fra private
kaianlegg.

Etter havne- og farvannsloven § 8 tredje ledd kan regjeringen ” bestemme at bygging
av kaianlegg, andre anlegg eller konstruksoner i havnen som er av vesentlig
betydning for den geverts ferdsel eller innseilingsforholdene, krever tillatel se av
departementet etter uttalel se fra Fylkeskommunen.” Slik bestemmelsen er utformet
skal den sikre at staten ikke pafares utgifter i farleden. Bestemmelsen er ikke i bruk.
Forskrift gitt i medhold av § 8 tredje ledd ble opphevet i 1994. Bestemmelsen dpner
ikke for transportpolitiske vurderinger pa mer generelt grunnlag, for eksempel om det
er en hensiktsmessig I@sning a etablere kaianlegget i nasonal transportsammenheng.
Bestemmel sen kan heller ikke anvendes overfor eler av et eksisterende kaianlegg som
vil etablere trafikkhavn, for eksempel overfor eler av oljebase som vil legge om til
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trafikkhavnevirksomhet. Etter havne- og farvannsloven er det saledes ingen generell
konsesonsordning knyttet til etablering av havn. Sml den danske lov om havne § 2,
jf. 8 1 hvor det i realiteten er etablert en konsesionsordning for trafikkhavner: ” Anlagg
af ny havn eller udvidelse af en bestdende havn kraever tilladelse af trafikministeren i
medfer av af denne lov.”

Havne- og farvannsoven etablerer heller ingen konsesonsordning knyttet til retten til
adrive en havn. En kommune kan sdledes i utgangspunktet helt eller delvis overlate
driften til andre, for eksempel et privat selskap. | praksis er private aktarer en viktig
del av havnedriften. Myndighetsutgving kan ikke overlates private, men ma skje i
kommunal regi.

Undertiden sondres det i havneforvaltningen mellom myndighetsutevel se,
forretningsdrift og forvaltning. Denne sondringen kommer ikke klart til uttrykk i
loven, men har betydning i forhold til spgrsmalet om hvem som kan utfgre oppgavene
i en offentlig havn. | en offentlig havn er mange private aktarer for eksempel
speditarer, ekspediterer, agenter, taubatrederi, bunkersserviceselskap, stevedorer,
lagerselskap osv. Det kan vaae aktuelt & overlate oppgaver til sike akterer. Dernest er
det stadig spersmal om driften kan privatiseres.

Etter aminnelige delegasonsprinsipper kan det ikke delegeres myndighet til private,
med mindre det er klar hjemmel for dette i loven. Med myndighetsutevel se menes her
abinde andre ved enkeltvedtak og forskrift, f.eks. fastsette og innkreve avgifter.
Havne- og farvannsloven har ingen hjemmel for overfering av myndighet til private. |
havnevirksomhet inngér som nevnt gjerne flere private akterer. Det er derfor
nedvendig & skille ut oppgaver som kan overfares disse og oppgaver som ma
forbeholdes de som i loven er angitt som myndighet.

Loven angir en rekke oppgaver som havneforvaltningen skal utfare, men som ikke
kjennetegnes ved myndighetsutavelse slik det er beskrevet ovenfor. Det er vanlig &
bruke betegnelsen forvaltning om disse oppgavene. | disse tilfellene gjelder i
utgangspunktet ikke et delegasonsforbud, dvs. de kan overfares private. Ut fraen
fortolkning av loven kan det likevel foreligge delegagionsforbud. Blant slike oppgaver
harer forvaltning av havnekassen, tilsynsplikten, planlegging m.v.

Oppgaver som den offentlige havneforvaltningen foretar pa privatrettslig grunnlag,
harer til de forretningsmessige oppgavene. Dette innbefatter omrader hvor
havneforvaltningen kan opptre som private, dvs. uavhengig av loven binde seg selv
ved |gfter og avtaler. Slike oppgaver kan overferes il private. Utfra en fortolkning av
loven kan det likevel foreligge delegasionsforbud. Slike oppgaver er gjerne ikke
direkte angitt i loven, men det kan vaare henvist til dem. Havne- og farvannsloven
bygger bl.a. pa at interkommunale havnestyrer og departementsoppnevnte havnestyrer
skal ha utstrakt frihet i forretningsmessige anliggender, jf. havne- og farvannsloven §
17 gette ledd.

Havne- og farvannsoven etablerer heller ingen konsesonsordning knyttet til retten til
ainneha en havn. Hvem som helst kan eie en havn.
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Ved eierskifte mellom en kommunal trafikkhavn og et privat selskap oppstar
vanskelige sparsmd knyttet til bl.a. havnekassereglene i loven. Se ovenfor om drift av
havn. Teoretisk kan man tenke seg et eierskifte hvor kommunen overferer de deler av
havnen som havnevesenet forvalter for kommunen, mens de deler som inngar i
havnekassen vedblir i kommunen, men leies ut for havneformal til det private
selskapet. Inntektene fra utleieavtalen vil inngd i havnekassen sammen med inntekter
fra anlgpsavgiften. En del av inntektene ma dekke den myndighetsuteving kommunen
ma drive iht. havne- og farvannsloven, resten ma kommunen forvalte for andre
havneformdl.

Et alternativ eller et supplement til en utleieavtale er & selge fast eiendom og
innretninger som inngdr i havnekassen. Inntektene fra salget vil i séfall innga i
havnekassen.

Et saalig spersma oppstar ved salg av "kommunens saalige havneinnretninger i
havnedistriktet”. Etter loven skal vederlag for utleie og bruk av dlike innretninger
inngd i havnekassen. Fordelingen av inntekten ved salg er ikke nevnt. Etter ordlyden
kan salgsvederlaget inngd i kommunekassen. Normalt er det med havnekassemidler
utfert vedlikehold og pakostninger painnretninger. | disse tilfellene falger det av
loven at det skal skje en kompensatorisk fordeling av salgsvederlag til havnekassen.

Etter havne- og farvannsloven ligger ansvaret for a forvalte havnekassen pa
kommunen. Som nevnt innebaaer dette ikke at kommunen er forpliktet til a drive
havnen. Kommunen kan benytte havnekassen for ainvesterei ulike havneprosjekt
sammen med private innen kommunen, eventuelt i andre kommuner gjennom
interkommunalt samarbeid.

6.6.1.2 Andre regler
Regler i andre lovverk supplerer havne- og farvannsoven mht. a ivareta nasjonale
interesser.

A anlegge havn vil fanges opp av reglene i havne- og farvanndoven § 6 tredje ledd
eller § 18 annet ledd. Etter disse reglene foretar myndighetene en farvannsmessig
vurdering. Hvorvidt det er behov for en havn utfra samfunnsmessige hensyn praves
ikke, jf. ogsa § 8 tredje ledd omtalt ovenfor.

Panlegging av havneutbygginger skjer etter reglene i plan- og bygningsloven, jf.
havne- og farvannsloven § 27. Etter plan- og bygningsloven § 23 vil det métte
utarbeides reguleringsplan for starre bygge- og anleggsarbeider. | tillegg kreves
byggetillatelse etter lovens § 93. Pa havnesektoren har ikke staten som pa veisektoren
rett til & drive forhandsplanlegging etter § 9-4. Staten kan imidlertid gi rikspolitiske
retningdinjer, jf. 8§ 17-1. Staten kan videre fastsette statlig reguleringsplan etter § 18.
Statlig reguleringsplan har ikke vaat anvendt pa havnesektoren. Ved Kgl. resolugion
av 20. august 1993, i medhold av plan- og bygningsloven av 14. juli 1985 § 17-1
farste ledd, er det gitt Rikspolitiske retningslinjer for samordnet areal- og
transportplanlegging. Retningslinjene omfatter havnesektoren, jf. Rundskriv T-5/93.

Etter regler om konsekvensutredning, jf. forskrift av 21. mai 1999 nr. 502 om
konsekvensutredninger etter plan- og bygningslovens kapittel VII-aom
konsekvensutredninger etter plan- og bygningslovens kapittel V11-a, vedlegg | pkt.
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2.6. og vedlegg Il. pkt. 2.6. kan etablering, utbygging og oppgradering av havner
medfare plikt til konsekvensutredning. | falge vedlegg I1. pkt. 2.6. skal utbygging og
oppgradering av havner og havneanlegg med investeringskostnader pa mer enn 50
mill. kr og som medfarer utarbeidelse av plan etter plan- og bygningsloven, vurderesi
forhold til kriteriene for konsekvensutredning, jf. forskriften § 4. Etter vedlegg | pkt.
2.6. skal alltid tiltak som gjelder trafikkhavner og havneinstallasoner, inklusiv
offshoreinstallasioner, og havner og installasioner for trafikk painnenlands vannveier,
der betjening av skip pa over 1350 tonn kan seile og anlgpe, konsekvensutredes. Det
er uklart om ” 1350 tonn” skal forstas bokstavelig, dvs. om det er skipets vekt som er
avgjegrende eller om det ogsa skal tas hensyn til skipets volum, dvs. at det skal st BrT
eller BT. Kystdirektoratet er ansvarlig myndighet etter nevnte regler og avgjer om
utredningsplikten er oppfylt.

Etter Plan- og bygningsloven § 20-5 annet og fjerde ledd skal berarte statlige etater ha
utkast til kommuneplan til hearing. Statlige etater kan komme med innsigelser til
kommuneplanen. Departementet kan uten hensyn til om det er fremmet innsigelse,
foreta endringer i planen utfra nagonale interesser, jf. § 20-5 syvende ledd.

Ervervsdoven, jf. lov av 23. desember 1994 nr. 79, etablerer meldeplikt mht. erverv av
norske foretak. Reglene gjelder bade utlendinger og norske statshorgere. Meldeplikten
inntrer nar ervervet gielder foretak som har 50 ansatte eller en omsetning siste & pa
over 50 millioner kroner. Med mindre ” allmenne hensyn” taler imot skal ervervet
godkjennes, jf. lovens 8§ 16. | praksis vil ervervsloven ha betydning ved erverv av
private havner, for eksempel oljebaser.

Fordag til Ré&ds og Europaparlamentsdirektiv om markedsadgang for
havnetjenesteytere COM (2001) 35 final. Forslagets forma er & sikre tilbydere av
havnetjenester markedsadgang pa like og rettferdige vilkar. Alle gkonomiske tjenester
som ytes brukere i havnen skal vaare dpen for konkurranse. | vedlegget til direktivet er
det listet opp falgende hovedgrupper av tjenester som skal omfattes. tekniske-nautiske
tjenester, godshehandling og passagerservice. Antall tjenesteytere kan bare begrenses
dersom plass, kapasitet, tekniske-nautiske forhold eller maritim trafikk sikkerhet
tilsier det. Hvis dette gjeres, skal bestemte prosedyreregler falges. Fordaget legger
opp til adgang til ”self-handling”. Brukere skal hvis gnskelig kunne utfare tjenester
selv. | forhold til tjenester hvor det kreves en autorisagion, ma det ikke palegges
strengere vilkar for brukere som foretrekker " self-handling”. Et viktig prinsipp er at i
de tilfeller hvor havneadministrasionen ogsa yter konkrete tjenester ma rollen som
administrator og tjenesteyter ikke pavirke hverandre. Konkurranseloven av 06.11 nr.
65 1993 inneholder generelle konkurransefremmende bestemmelser som ogsa
omfatter havnetjenester. Norge er gjennom EQS avtalen ogsa bundet av EU's
konkurranseregler og traktatbestemmelsene om fri flyt av tjenester. Hvis
direktivforslaget vedtas, ma en likevel ha spesifikke regler da bakgrunnen for
direktivforslaget er at dlike generelle regler ikke er tilstrekkelig.

Etter EQJS avtalen art 4 er enhver forskjellsbehandling pga. nagonalitet innenfor EQJS-
avtalens virkeomrade forbudt. Regler om rett til etablering, drift og til &inneha havn
for allmenn bruk ma derfor i utgangspunktet ikke diskriminere EU/EQJS borgere.
Artikkel 31 fastsetter et forbud mot restriksjoner pa etableringsadgangen for
statsborgere fraen av EF's medlemsstater €ller en EFTA stat pa en annen av disse
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staters territorium. EF-domstolen har i ulike domsavsigelser trukket opp neamere
retningslinjer. Jf. Vekterdommen mot Belgiaav 9. mars 2001, Scientologidommen
mot Frankrike av 14. mars 2000 og Radgiverdommen mot Italia av 23. mai 2000.
Praksis viser at det Sl&s ned pa direkte diskriminering og nasjonale restriksjoner som
savner forankring i objektive og nedvendige hensyn, eller som er uegnede eller
uforholdsmessig i forhold til formdlet. Det er verdt & merke seg art 32 som unntar
"Virksomhet som for en avtalepart innebaarer, om enn bare leilighetsvis, utevelse av
offentlig myndighet.” For den virksomhet havnevesenet driver kan det siledes vaae
restrikgoner i etableringsadgangen. Restrikgoner i etableringsadgangen for s vidt
gjelder ren trafikkhavnevirksomhet (havnevirksomhet uten myndighetsutevel se)
omfattes av art 31. Viktige bestemmelser er videre Art 61 flg. om
konkurransevridende statsstette. Dersom en kommunal havn bruker havnekassen for &
tilrettelegge for en bedrift, kan dette anses som konkurransevridning som strider mot
Norges forpliktelser etter EQS-avtalen.

6.6.1.3 @vrig transportlovgivning
Innenfor de ulike transportsektorene ivaretas nagonale interesser, dvs. viktig
infrastruktur for transport, hovedsakelig gjennom statlig eierskap og konsegonsregler.

Innenfor luftfarten er det 45 statlige lufthavner, [uftleder mellom disse og et sett av
elektronisk bakkeutstyr for a styre trafikken i ledene. 12 lufthavner har saglig
betydning i et nagonalt perspektiv; Svalbard, Kirkenes, Alta, Tromsg,
Harstad/Narvik, Bodg, Trondheim, Alesund, Bergen, Stavanger, Kristiansand og
Odlo. Totalt avvikler disse lufthavnene om lag 90 pst. av passagertrafikken med fly i
Norge, hele 40 pst. over Odlo lufthavn. (Fra St. melding nr. 46 (1999-2000) side 57.)

Pa luftfartssektoren er det etablert en egen konsesjonsordning. Ordningen omfatter
ikke staten. Ordningen gjelder retten til &”anlegge, drive eller inneha en landingsplass
til allmenn bruk” , se luftfartsoven § 7-5 ferste ledd. For landingsplass som ikke er til
allmenn bruk kan Kongen fastsette at det skal krevestillatelse fra departementet, se
luftfartsoven § 7-10.

Konsesjonsordningen tar sikte pa & regulere adgangen til anlegg og drift av
landingsplasser til almen bruk utfra luftfartspolitiske, gkonomiske og lignende
synspunkter. Hensyn som her vil komme i betraktning, er for eksempel at plassene
ikke ber ligge for tett inn pa hverandre eller konsentreres for sterkt i visse distrikter til
fortrengsel for andre, eller at det ikke i utrengsma ber legges beslag pa
dyrkningsjord. Militaere og utenrikspolitiske hensyn kan ogsa tenkes & fa betydning.
J. Innstilling 111 1957 fra Kommigonen til revigon av luftfartdoven side 277.
Departementet utvidet konsesjonsordningen til & omfatte "dletilfdler hvor eninnehaver
av landingsplass lar plassen bli dlment brukt uten hensyn til om det kan siesafordigge” drift” i
egentlig fordand frahanssde” Jf. Ot. prp. nr 52 Om lov om |uftfart (1959-1960) side 28.
Samme sted tilfgyer departementet at det ved konsesjonsvurderingen ogsa skal tas
hensyn til at det ikke anlegges landingsplass der det vil vage til "spesdl ulempe for folk
i digriktet ved lam dller paannen mée”

| tillegg til konsesjonsordningen er det etablert en godkjenningsordning mht. teknisk
kontroll med planlegging og bygging av landingsplass, se luftfartsloven 88 7-11 flg.
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| luftfartssektoren innehar staten de nagonalt viktige lufthavnene og siden 1997 —
1998 ogsa de regionale lufthavnene.

Vegloven, lov av 21. juni 1963 nr. 23 § 2 deler offentlige veier inn i "riksvegar,
fylkesvegar og kommunale vegar”. De nagonalt viktigste riksveiene er skilt ut i et
stamveinett. Stamveinettet utgjer om lag en firedel av det samlede riksveinettet og
avvikler om lag halvparten av trafikkarbeidet malt i kjeretaykilometer. Andre veier
enn offentlige veier, betraktes som private, jf. lovens § 1. (Fra St. melding nr. 46
(1999-2000) side 57.)

Drift av veiene er lagt til Veidirektoratet og de folkevalgte nivaene. Staten innehar
riksveiene, fylkeskommunen fylkesveiene og kommunen kommuneveiene. Med
unntak for retten til avkjersel fra offentlige vei, hvor det er etablert en
godkjenningsordning, er det i utgangspunktet frihet til a etablere en vei til almenn
bruk.

Det nagonale jernbanenettet utgjer 4006 km, hvorav 2471 km er elektrifisert. Av
dette utgjear dobbeltspor 187 km. Jernbanenettet er inndelt i 5 prioritetsgrupper. Mer
enn 90 pst. av bade person- og godstransportene avvikles pa baneprioritet 1, 2 og 3,
som utgjer om lag 78 pst. av jernbanenettet. | tillegg til trafikken pa det statlige
jernbanenettet foregar det en betydelig aktivitet pa T-bane- og sporveisnettet i Oslo.
(Fra St. melding nr. 46 (1999-2000) side 57.)

Det er i utgangspunktet frihet til & etablere kjgrevel etter jernbaneloven. Loven gir
imidlertid departementet fullmakt til & regulere den tekniske utformingen av
kjagreveien, jf. § 4.

Etter jernbaneloven § 6 ma den som skal drive "kjarevei dler trafikkvirksomhet” ha
tillatelse fra departementet.

Loven har ingen begrensninger mht. hvem som kan inneha kjareveien. | praksis er det
staten som innehar det nasjonale jernbanenettet.

6.7 Finansering av trafikkhavner og trafikkhavnevirksomhet

6.7.1 Havnegkonomi

6.7.1.1 Innledning — utviklingstrekk havneavgiftslovgivningen

Havneavgiftssystemet far 1985 er beskrevet i Ot. prp. nr. 51 (1983-84) side 14 og 15:
" Den farge offentlige havneavgift komi 1738 og alerede dable det etablert som pringpp a
havneavgifter ikke er skatt, men en betding for tjenester som havnene kan yte. Opp giennom
ene e avgiftssystemene blitt endret. Den Site revigonen kom med Havneloven av 1933, Etter
1933 har det kun vaat giennomfart mindre endringer.

Med visse begrensninger har havnestyret etter degens havndovs 8 8 [lov om havnevesenet av
1933] myndighet vedrerende havnens drift og gkonomi. Loven bestemmer imidlertid &
havneavgifter sk fassettes av kommunestyret og dadfestes av departementet. Et kommunestyre
kan redusere de bel gp havnestyret foredar i havnens budgett, men stort st ikke gke postene.
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Kommunestyrets myndighet er av kontrollerende art. Havneavgiftene er betding for de tjenester

havnen yter. Av havndovens § 9 tredje ledd pkt. 5 framgar det at havnekassens midler barema

benyttes til havneformd (havnens beste) 0g oppgavene kan oppsummeresdik:
Holde ordeni havnen, bl.a. ved 4gi besemme ser og ansette persondl, hindre & farteyer ligger
i veien for hverandre og aforebygge dler a minske skadevirkningene dersom en ulykke skulle
inntreffe.

- Skreog ledetrafikk inn og ut av havnen, ved bl.a fyrbeysning og §amerker, utbedre saillgp
og fjerne hindringer ved iaryting, mudring m.v.

- Sillekaier m.v. til digposgon og gi adgang til lasting, lassng og trangport til og fraka.

- Gi adgang til lagring av godsfor kortere dler lengretid.

- Silleareder, kaier oginnretninger til bruk for andre formd.
Y te andre tjenester Som vannforsyning, utleieav kraner oll.

Avglftene ddesi to hovedgrupper:

- Avgifter som legges paal trafikk som gér over havnen uansett om den bruker offentlig dler
privatekaer og brygger.

- Avgifter som legges patrafikk som bruker offentlige kaier.

Under den ferste hovedgruppe finner en farst og fremst:

- Havnepenger, som skd betdesav dlefartayer som anlgper havnen.

- Tonnageavgift, som pdegges dle fatayer som laster dler losser i havnen.

- Trdikkavgift, som primaat er en avgift paimporterte varer, men som kan, dersom det er
nedvendig, ogsatillateslagt pd eksportvarer.

Under den andre hovedgruppe finner man:

- Bryggeavgift, som legges pa fartayer som legger til offentlig kai.

- Vaeavgift Som legges pavarer som gér over offentlig kal.

Videre kan havnen gis anledning til &kreveinn vareavgift pavarer som gar over private kaier

dersom ikke de andre havneavgiftene er tilstrekkdlig til agi utgiftsdekning (spesidl vareavgift).

| tillegg til avgiftenei deto gruppene overfor kommer havndosavgift, isavgift, kandavgift samt

avgifter som pdeggesfateyer somikke driver gods- dller passag ertransport som fiskefartayer

(spesdl havneavgift). Visse andre avgifter fastsettes av havnestyret dene (avgift for bruk av

spesdle havneinnretninger).”

6.7.1.2 Gjeldende avgiftssystem

Gjeldende avgiftssystem bygger pa at havnene som et siktepunkt skal dekke sine
|gpende utgifter gjennom inntektene, dvs. et selvfinansieringsprinsipp. Dette
siktepunktet skal imidlertid sesi lys av de gkonomiske virkemidler som velges for
samferdselen ellers og under hensyntagen til kommunenes gkonomi. Jf. Ot. prp. nr. 51
(1983-84) side 18. Videre er avgiftssystemet bygd opp ik at avgiftene skal vaae

" kostnadsorientert” og sdledes variere med kostnadene i de enkelte havner, jf. Ot. prp.
nr. 51 (1983-84) side 18. Avgiftsfastsettelsen er ikke undergitt en sentral godkjennelse
og adgang til overprevelse. Systemet bygger i stedet pa sterre frihet for den enkelte
kommune, med sentral kontroll gjennom forskrifter og etterlevelsen av disse.

Farst neamere 10 ar etter lovensi krafttredelse ble det nye avgiftssystemet
eneradende. Omleggingen av avgiftssystemet skulle sarge for minst mulig
kryssubsidiering og minst mulig kostnadsoverveltning mellom forskjellige
brukergrupper innenfor havnen. Eksempelvis skal det ikke vaare mulig innenfor
gjeldende avgiftssystem aforeta utbygging for en bruker eller brukergruppe i havnen,
og velte kostnadene ved dette over pa andre brukergrupper som kanskje har sterre
betalingsevne, men overhode ikke har bruk for den foretatt utbyggingen. Slik
kostnadsoverveltning kan fere til overkapasitet og feil bruk av ressurser, og dermed
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en ineffektiv havn. Formaet med sentrale forskrifter pa avgiftsomradet er a skjerme
brukerne mot havner i monopolstilling. Videre er det et siktemd at forskriftene skal
sikre like konkurransevilkar mellom havnen og at priser og tilbud i havnene kan
sammenlignes.

Som tabell 6.8 viser har mange havner ulike vederlag som viktige inntektskilder.
Vederlag kan fastsettes pa forretningsmessig grunnlag og er i séfall ikke underlagt
begrensningene om at de skal vaae kostnadsorienterte. V ederlagsinntekter har
betydning for havnens selvfinansieringsevne og vil sdledes pavirke avgiftsnivaet. Det
som er sagt her gjelder ikke vederlag som kan fastsettes i stedet for avgifter, jf. havne-
og farvanndoven § 24 nr. 7.

6.7.1.2.1 Naa mere om kostnadsansvar sprinsi ppet

Prinsippet om at kommunal havnevirksomhet skal vaare kostnadsorientert medfarer at
virksomheten i kommunelovens forstand ikke kan karakteriseres som
naaingsvirksomhet. Offentlig havnevirksomhet har ikke et uttrykkelig
gevinstsiktemd. Malsettingen er mer av ideell karakter; d ivareta havneformal.

Begrepet "nagingsvirksomhet” er nsamere dreftet i Ot. prp. nr. 43 (1999-2000) side
97 — 98. Det hitsettes: " Det knytter sag avgrensningsproblemer til begrepet
negingsvirksomhet. Saarlig gjelder dette der det er tle om en virksomhet med et visst
forretningsmessig preg, men der den ligger i e grenssom—réde mdlom tradigondl
forvaltningsvirksomhet og regulagr negringsvirksomhet. VV anskelighetene knytter sag ogsatil
tilfeller der en ddl av virksomheten dpenbart er nagingsvirksomhet, mensden evrige dd av
virksomheten er tradigondl forvatningsvirksomhet dler utdukkende skd dekke kommunens
egnebehnov.” | Departementets dreftelse vises il at nar virksomheten utevesi et

marked og formalet er tilfare eieren en gkonomisk gevinst ved drift av
virksomheten, méa en regne denne som nagingsvirksomhet. Det foretas senere en
dreftelse av om det er tilstrekkelig om virksomheten ” gkonomifaglig” sett har et
potensiale for gevinst eller om det ogsa ma vaare snakk om en subjektiv malsetting om
atjene penger. Departementets konklusjon er at det er "ikke anskdig davskjeere
kommuna garanti for virksomheter som har et idedt formd i den forstand a det ikke tas Sktepaa
0l eeren noen gkonomisk geving. Departementet har derfor kommet til at det ber legges
avgjarende vekt pa hvorvidt eieren av virksomheten har et uttrykkelig gevingsiktemd.”

Hvorvidt havnevirksomhet kan karakteriseres som ” nagingsvirksomhet” har for det
farste betydning for valg av regnskapsprinsipper, kommunale- eller regnskapslovens
prinsipper. Konklugjonen ovenfor innebager at offentlige havner skal benytte
kommunal e regnskapsprinsi pper.

Dernest har det betydning for kommunens adgang til & stille garantier. Nar
kommunale havner ikke kan karakteriseres som " nagingsvirksomhet” innebager dette
at reglenei E@S-avtalen - forbudet mot offentlig stette med konkurransevridende
effekt og lov om offentlig stette (lov av 27. november 1992 nr. 117) ikke begrenser
kommunens adgang til & stille gkonomiske garantier etter kommunelovens
bestemmel ser overfor den offentlige havnevirksomhet. Dette gjelder ikke virksomhet
som havnen er engasiert i og som ogsa drives av private, for eksempel
operatarvirksomhet. | disse tilfellene gjelder fagende: Kommunen ma ikke opptre
gunstigere overfor virksomheten enn det en sammenlignbar privat investor ville gjare.
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Hvis kommunen ikke opptrer annerledes enn en privat investor, vil det ikke vage i
strid med forbudet mot offentlig stette (private investor test).

6.7.1.2 Kostnadsbag ere

K ostnadsansvarsprinsippet medfarer at kostnadene skal orientere seg til
kostnadsbagere som havnebrukeren benytter. Det vises til forskrift av 2. desember
1994 nr. 1070 om hvilke kostnader m.v. de forskjellige avgifter skal dekke.

En viktig kostnadsbazer er infrastruktur, dvs. det nett av faste anlegg som er
grunnlaget for havnevirksomheten. Dette innbefatter kai, molo, bygninger,
havneareal, jernbaneskinner og vei pa havnens omrade, dvs. innen havnedistrikt.
Havneavgifter som finansierer vedlikehold og utbygging av infrastruktur er kaiavgift
(kaifront), vareavgift (kaiareaer) og passageravgift (passasjerbekvemligheter). Ogsa
vederlag for utleie av arealer dekker inn kostnader som nevnt.

En annen kostnadsbaarer er suprastruktur. Med suprastruktur forstas flyttbare
innretninger som kran, kjeretay, fartay, merke, skilt m.v. Kostnader til suprastruktur
dekkes av vederlag eller fordeles pa avgifter for henholdsvis infrastruktur og farled.

Farleden star som egen kostnadsbagrer. Fyr-, merkeinstallasjoner og elektroniske
navigasonssystemer merker ut farleden med tilstrekkelige bredder, dybder og
mangvreringsrom. Tilknyttet farleden er ulike navigagons- og havnetjenster.
Havneavgifter som finansierer vedlikehold og utbygging av infrastruktur,
suprastruktur og tjenester i farleden er anlgpsavgift (farled), isavgift (isbryting).
Felleskostnader til administrasjon og hjelpetjenester er ofte fordelt pa anlgpsavgiften.
Veksten i tiltak, arbeid og anlegg medfarer betydelig administrative oppgaver for
havneadministrasionen. Det er kun fartgy som betaler anlgpsavgift. Et smabatanlegg,
oppdrettsanlegg eller annet stagonaart anlegg som krever tillatel se fra
havnemyndighetene betaler ikke for dets bruk av farvannet.

K ostnadsansvarsprinsippet medferer at det er begrenset adgang til a gi rabatter, for

eksempel som starthjelp til nye rutetilbud. Etter lovens 8 24 nr. 3 er adgangen
begrenset til ” kostnadsmessig begrunnede rabattordninger.”
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6.7.2 Havneinntekter

6.7.2.1 Skipsavgifter
Tabell 6.7 Skipsavgifter norske trafikkhavner 1999

Skipsavgifter i 1000 kroner

% av totale inntekter

1 Odo 77 740 33%
2 Kristiansand 27 162 53%
3 Bergen 22 032 40%
4 Drammen 15 866 43%
5 Borg 15723 45%
6 Grenland 15 454 55%
7 Stavanger 14 327 58%
8 Borre 13744 78%
9 Larvik 13604 57%
10 Karmsund 11 864 52%

Kilde: Norsk Havneavis august 2000

6.7.2.2 Inntekter fra vederlag

Tabell 6.8 Leieinntekter o.a. norske trafikkhavner 1999

Leieinntekter o.a. i 1000 kroner

1 Odo 159 913
2 Trondheim 40 869
3 Bergen 32 853
4 Kristiansand 24 093
5 Drammen 20 956
6 Borg 18 876
7 Mo i Rana 17 095
8 Tromsg 14 709
9 Bodg 14 193
10 Grenland 12 864

Kilde: Norsk Havneavis august 2000
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6.7.3 Havneutgifter

6.7.2.3 Vare starste havner malt i resultat
Tabell 6.9 Inntekter, kostnader, resultat — nor ske trafikkhavner/kombinerte havner

1998/99

Havn Sted Inntekter Kosthader Resultat
Coast Center Agotnes 267 014 000 219 796 000 47 218 000
Base AS*

Oslo Havnevesen| Odo 234 000 000 152 000 000 82 000 000
Aker Base AS Tananger 205 956 000 117 024 000 88 932 000
Aker Vestbase Kristiansund 111 126 000 87 444 000 23 682 000
AS

Fjordbase AS* Florg 76 717 000 33 880 000 42 837 000
Kristiansand Kristiansand 54 309 000 30571 000 23 738 000
Havnevesen

Trondheim Havn | Trondheim 51 369 000 37 685 000 13 684 000
Bergen og Bergen 51 310 000 42 268 000 9042 000
Omland

Havnevesen

Borg Gamle 34 905 000 28 203 000 6 701 000
Havnevesen Fredrikstad

Drammen Drammen 33300 000 29 961 000 3339000
Havnevesen

Kilde: Norsk Havneavis mars 2000

Finanskostnader og finansinntekter forutsatt ikke med i tallene. Avskrivninger som oftest inkludert i
driftsutgiftene. * Regnskap 1998.
| de private havnene inngar inntekter fra operatarvirksomhet i havnen. De kommunale havnene

omfatter i motsetning ikke de private operat@renes inntekter. Tillagt disses inntekter, vil
starrel sesforholdet mellom kommunale og private havner bli endret.
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K apittel 7 Hovedsparsmal havner
7.1 Lovstruktur

7.1.1 Innledning

Mandatet punkt 1 lyder: "Utvaget skd utrede grunnlaget for ny havne- og farvanndov og
utarbeide konkrete fordag til lovendringer. En ny lovgivning utformes som en ranmelov som vil
muliggjere tilpasning av enkdthetenei regeverket i lys av utviklingen bl.a. nér det gjelder sAve
trangportbehov og handd ssamkvem som tekniske og skkerhetamessge forhold.”

Rammelover er lover hvor administrasjonen fér frihet til a velge beslutninger eller
tiltak innenfor den ramme som loven gir. Rene rammelover hvor det overlates fullt ut
til Regjeringen a avgjegre om og hvilke beslutninger som ska fattes, forekommer
gelden. Det vanlige er at rammeloven trekker opp hovedlinjer, mens
detaljreguleringen hovedsakelig gisi forskrifts form. Et kjennetegn ved rammeloven
er sdledes fullmaktsbestemmel ser. Eksempel pa typisk rammelov er
saltvannsfiskeloven, jf. lov av 3. juni 1983 nr. 40 om saltvannsfiske m.v.

Spersmalet om lovstruktur oppstar pa tre nivaer, jf. Lovteknikk og lovforberedelse
side 20.For det farste er det et sparsmd om inndeling av regelverket i en eller flere
lover. For det andre er lovstruktur et sparsmal om fordeling av regler mellom lov og
forskrift. Endelig er lovstruktur et sparsmal om inndeling av den enkelte lov, salig i
kapitler og paragrafer.

7.1.1.1 Inndeling av regel verket

Sparsmaet om inndeling av lovverket er inngdende draftet i NOU 1992:32 Bedre
struktur i lovverket, Lovstrukturutval gets delutredning I, kapittel 8. Om havne- og
farvannsloven uttaler utvalget side 262 at den "best& av dementer som kan faresinni
andrelover” Utvalget viser til at de ikke har foretatt en inngdende analyse av hvilke
lover dette kan vaare, men peker pa sedyktighetsloven, plan- og bygningsioven,
forurensningsloven, vassdragsloven, kommuneloven og samferdselsloven som
aktuelle lover i den forbindelse. Lovstrukturutvalget har ikke vurdert oppdeling av
havne- og farvanndoven i to selvstendige lover.

Lovstrukturutvalget angir felgende kriterier som aktuelle for inndeling av lovverket
(Lovteknl kk og lovforberedelse side 21):
" Samling av normer ut fravirketid. Anvenddse av et dikt kriterium kan f.eks innebagre
en samling av lovbesemme sr som gjelder for krise og krig.

- Samling av normer ut fraorganisatoriske forhold. Dette kan f.eks feretil eninndding ut
fra departementannddingen, bl.a dik a forhold som herer under ulike departementer,
reguleresi ulike lover.

- Samling av normer ut frade hensynene som skd ivaretas Forurensningdoven er et
eksempd paen lov sominneholder forskjdlige regler som skd ivaretaett fdlesformdl.

- Samling av normer ut frasamfunnssektorer dler livsomrader. En felleslov om
helsepersondl| er et eksempd paen dik samling.
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- Samling av normer for bestemte enkdthendelser dler hendelsesforl gp. Eksempd paen
dik innddling er f.eks arveloven dler kjgpdoven, som inneholder regler knyttet til en
ave- dler kjgpsstuagon, og draffeprosesdoven som regulerer gangen i en sraffessk.

- Samling av normer etter juridiske problemer. F.eks er regler knyttet til ekspropriagon i
noen grad samlet i oreigningd oven og seksbehandlingsregler for forvatningen samlet i
forvatningdoven.

Ogsaandre kriterier kan vaae aktudle, for eksampd:
- Samling av normer knyttet til betemte naturressurser, som f.eks vannressurdoven
- Samling av normer ut fraen brukerorientering

| Lovteknikk og lovforberedelse side 22 uttales: " Det lar segikke gjere s noe helt
dlmenngyldig om kriterier for inndeling av lovverket. Utgangspunktet mavage a en samling av
regeverket er av det gode. Et sterkt oppsplittet regelbilde gjar det umulig & holde tilstrekkelig
oversikt. Et sentrdt hensyn mavagre det rettspedagogiske: Man bar skre & regdverket ndr best
mulig frem til dem som det angdr. Dette vil oftetils a regler som angdr samme samfunnssektor
dler livsomrade, ber samlesi én lov. Samtidig ber samordningshensyn hastor betydning. | den
grad det er mulig, ber regler somi stor grad griper inni hverandre, samlesi ssmmeregelverk. Pa
den annen side kan det vagre vanskdig aforholde seg til lover som blir for omfattende. Bllir det tae
om en svaat omfattende lov, kan det vagre grunn til & overveie om en oppdeling er mest
hensktsmessg.”

7.1.1.2 Fordeling av regler mellom lov og forskrift

Rammelovgivningen har som nevnt en lovstruktur med fordeling av regler mellom
lov og forskrift dlik at loven angir hovedlinjene og detaljene kommer i forskrift. Valg
mellom lov og forskrift skjer ut fra et generelt utgangspunkt om at alle sparsma som
er av en dik karakter at Stortinget ber ta stilling til dem, bar reguleres ved formell lov
og ikke overlates til forskrift, jf. Lovteknikk og lovforberedelse side 23.

7.1.1.3 Inndeling av den enkelte lov, saalig i kapitler og paragrafer

Inndeling av den enkelte lov, saalig i kapitler og paragrafer ma skje hovedsakelig ut
fralogiske og rettspedagogiske hensyn. Dvs. man ber sikre at regelverket er enkelt &
finne fram i og at det ndr best mulig fram til den som det angar. For & begrense
forskriftsmengden og gi bedre brukerorientering, kan lovstrukturen, dvs.
kapittelinndelingen, vaare utgangspunkt for hvilke forskrifter som gisi medhold av
loven eller lovene. Jf. i denne sammenheng arbeidet som er gjort mht. & redusere
antall forskrifter gitt i medhold av petroleums oven.

7.1.2. Gjeldenderett

Havne- og farvanndoven gir, som tittelen tilsier, regler om henholdsvis
farvannsforvaltning og havneforvaltning. Havneforvaltning har tradisjonelt ogsa
omfattet farvannsforvaltning, jf. lov om havnevesenet av 24. juni 1933 nr. 8. § 1.
Endring av lovens tittel skjedde for a framheve farvannsforvaltningen, jf. Ot. prp. nr.
3 (1983-83) side 19. Lovens havnebestemmel ser retter seg hovedsakelig mot de
kommunale trafikkhavnene. L ovstrukturen er preget av havnens organisatoriske
tilknytning til kommunen og de tilpasninger til kommunallovgivningen som er
foretatt, senest ved ikrafttredelse av gjeldende lov 1.januar 1985 og ved lov om
endringer i saarlovgivningen for kommuner og fylkeskommuner, jf. lov 11. juni 1993
nr. 85. Havne- og farvannsloven regulerer ikke de forretningsmessige sider ved
havnevirksomhet og heller ikke forholdet mellom havnebruker og havnemyndighet i
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saalig utstrekning. Bestemmelser om bruk av los er skilt ut i egen lov, jf. lov av 16.
juni 1989 nr. 59 om losvesenet m.v.

Forskriftsverket under loven er til dels betydelig. For eksempel fastsetter hver enkelt
kommune egne avgiftsregulativ og regler om orden i og bruk av havn, sistnevnte
riktignok etter menster fastsatt av Fiskeridepartementet. Nevnes bar ogsa at hvert
havnedistrikt fastsettes ved forskrift.

Loven kan karakteriseres som en samling bestemmelser om infrastruktur for
getransport delt opp etter ansvarsfordelingen mellom stat og kommune. Havne- og
farvannsloven er bade rammelov og detaljlov. Eksempel pa fullmakter er reglenei
811 (departementets vedtak), 812 (kommunens styringsorgan for havner og farvann),
§ 16 (kommunens ansvar og myndighet), § 21 (havneavgift av fartay og varer), § 22
(hva havneavgiftene skal omfatte) og § 24 (departementets vedtak). Eksempel pa
detaljreguleringer er 817 (havnestyrets oppgaver, delegason m.v.), 8 18 (havnestyrets
myndighet) og § 23 (avgiftsarter). Flere av detaljbestemmel sene knytter seg til pdlegg
overfor kommunene, jf. ovenfor.

7.1.3. @vriglovgivning om infrastruktur for transport

7.1.3.1 Innledning

Som nevnt har det skjedd en forandring ved at havner ikke bare er infrastruktur for
getransport, men at virksomheten ofte har omlastingsfunksoner mellom de
forskjellige transportformer og er derfor et transportknutepunkt med infrastruktur for
landtransport. Nar de faktiske forhold pa denne maten vender seg til andre
transportsektorer, er det av interesse & sammenligne lovgivningen for respektive
sektorer. Et sparsmal i denne sammenheng er om endringen tilsier en annen og mer
ngytral innretning av loven. Hensikten vil vaare & derved legge til rette for effektive
trafikkhavner i et moderne transportsystem. En mulig Igsning er a skille ut
reguleringen av trafikkhavnene i en egen lov. En saalig havnelovgivning er bl.a.
etablert i Danmark.

Organisatorisk peker havne- og farvannsovens ut kommunen som havneetat, jf. 8 16
farste ledd: " Kommunen har ansvaret for planlegging samt utbygging og drift av egne
kaianlegg og havneinnretninger.” Kystverket er farvannsetaten, jf. havne- og
farvannsloven § 4. Det er sdledes et organisatorisk skille mellom havner og farvann.
Selv om det derved ligger til rette for en tilpasning av lovstrukturen, ved a dele loven i
en havnelov og en farvannslov, kreves det at grensen mellom havneetatens og
farvannsetatens ansvar klargjares, jf. nedenfor om havnedistrikt.

Det gkonomiske ansvaret for planlegging, utbygging og drift av kommunale
trafikkhavner er dik at det er kommunen som er ansvarlig. Kun i begrenset
utstrekning ytes sentrale bevilgninger og da over Kommunal- og

regional departementets budgjett. Finansiering av havnevirksomhet skjer imidlertid
hovedsakelig gjennom kommunens innkreving av havneavgifter og vederlag for utleie
og bruk av havneinnretninger. Sjetransporten star for det vesentlige av innbetalingene.

Havnene har rent faktisk en interesse i a dirigere trafikken i havnens naaomrade.
Apenbart gjelder dette havnebassenget, dvs. det sjgarealet i tilknytning til havnen som
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er nadvendig for & manevrere inn og ut fra anvist kaiplass. | 5garealer som ligger
utenfor dette omradet, er forvaltningsansvaret knyttet til opprettelse av havnedistrikt,
jf. lovens § 14. Ansvaret i like omrader far mer preg av farvannsforvaltning enn
havneforvaltning.

7.1.3.2 Veisektoren
Veglov av 21. juni 1963 nr. 23 hgrer under Samferdsel sdepartementet og
Vegdirektoratet.

Loven skiller mellom offentlig og privat ve, jf. 8 1. Bestemmelser om privat vei
framgar av lovens kapittel V1. Veibegrepet omfatter ”sa vel vegbanen som med
denne forbundne omrader og innretninger som varig trenges for at vegen skal kunne
bestd, vedlikeholdes og brukes’, jf. Rt 1968 side 3.

Veilovens § 1 oppstiller 3 formelle krav som matilfredsstilles for at en vei skal
tilfredsstille begrepet " offentlig veg”. For det farste ma veien vagre " open for allmenn
ferdsel”. For det andre og tredje ma den vaare vedlikeholdt av offentlig veimyndighet
og etter reglenei kapittel 1V, dvs. at veien er registrert som offentlig vel dlik at
veiutgiftene belastes det ordinaare veibudsjett. Nar de nevnte krav er oppfylt, omfattes
ogsa” parkeringsplass, haldeplass, bru, ferjekai eller annakai som stér i beinveges
samband med veg eler gate”, jf. § 1 annet ledd.

Veimyndighetene etter velloven er tre atskilte selvstendige myndigheter med det
vedlikeholdsansvar dette medfarer for de respektive offentlige veistrekninger;
riksveier, fylkesveier og kommunale veier. Etter tredelingen av veinettet er
veimyndighetene: Veidirektoratet ndr det gjelder riksveier, fylkeskommunen nar det
gjelder fylkesveier og kommunene for kommunale veier, jf. loven § 9.

Mht. planlegging bygger vegloven pa plan- og bygningsl ovens bestemmel ser, jf.
vegloven § 12. Det betyr at det ma utarbeides reguleringsplan for anlegg av offentlig
vei. Veimyndighetene har imidlertid gjennom bestemmelsen i plan- og bygningsloven
§ 9-4 rett til & drive forhandsplanlegging mht. riks- og fylkesveiutbygging. Reglene
palegger fylkeskommuner og kommuner en plikt til & gi planfordag fra Statens
vegvesen en sarask behandling som mulig, jf. plan- og bygningsloven § 9-4 tredje
ledd.

7.1.3.3 Jernbanesektoren

Lov av 11. juni 1993 nr. 100 om anlegg og drift av jernbane, herunder sporvei,
tunnelbane og forstadsbane m.m. (jernbanel oven) harer under

Samferdsel sdepartementet og Jernbaneverket. Jernbanetilsynet er tilsynsmyndighet.

Loven omfatter anlegg og drift av sporbundet transportmiddel. | utgangspunktet
omfattes alt ” sporbundet transportmiddel”, uavhengig av hva sporet er laget av, f.eks.
vil magnetsvevebane omfattes. Trolleybuss og taubaner omfattes ikke. Ordet
"transportmidler” virker begrensende dlik at f.eks. berg- og dalbaner og gruvebaner
faller utenfor. Med ”anlegg” menes a anlegge eller bygge. Med " drift” menes drift av
kjgrevel herunder trafikkstyring, samt trafikkvirksomhet.

Etter jernbaneloven krever anlegg av kjarevel i seg selv ikke tillatelse. | prinsippet
kan altsa hvem som helst anlegge sin egen kjgrevei. Nar kravet om tillatelse er fjernet,
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skyldes dette at krav om areal planlegging, samt tekniske krav og krav om
godkjenning vil ivareta de samme hensyn.

Mht. planlegging bygger jernbaneloven pa plan- og bygningslovens bestemmel ser, jf.
lovens § 4. Det betyr at det ma utarbeides reguleringsplan for anlegg av kjarevei.
Loven skiller mellom trafikkvirksomhet og jernbanevirksomhet. Med
"trafikkvirksomhet” forstas person og godstransport pa kjereveien, jf. § 3 bokstav c.
Med "jernbanevirksomhet” forstas drift av kjereve, trafikkstyring og
trafikkvirksomhet.

Bade drift av kjarevei og trafikkvirksomhet krever tillatel se fra departementet.
Tillatelse kan gis enten for drift av kjarevel dller trafikkvirksomhet. Tillatelse til
trafikkvirksomhet kan omfatte hele banenettet eller begrensede deler av dette. Utad
maen juridisk person vaae ansvarlig for den aktuelle del av virksomheten. Ogsa
andre begrensninger kan tenkes, f.eks. til gods- eller persontransport. Nar den som har
fétt tillatelse ikke eler kjgreveien, ma han i tillegg ha tillatelse etter lovens § 8, og
avtale med den aktuelle kjgreveis eier. Norge ma som en fglge av EUs
Jernbanedirektiv (Rdir. 91/440) som 1. juli 1994 ble en del av ES-avtalen, dpne det
nasionale jernbanenett for internagonale jernbanesammenslutninger og internagonale
kombinerte transporter, dersom naamere betingelser er oppfylt.

7.1.3.4 Luftfartssektoren
Lov av 11. juni 1993 nr. 101 om luftfart herer under Samferdsel sdepartementet og
Luftfartsverket. Luftfartstilsynet er tilsynsmyndighet.

Lovens kapittel VII omhandler landingsplasser og bakketjeneste. Reglene omfatter
bl.a. anlegg, drift, innehav, bruk og planlegging av landingsplasser. Anlegg, drift,
innehav av landingsplass krever konsegon, jf. lovens § 7-5. Konsesjonsordningen
bygger pa at det ved etablering og drift av landingsplasser til allmenn bruk ofte er
viktige overordnede nasjonale hensyn aivareta. Det opereres med et skille mellom
[ufthavner til allmenn bruk og ikke allmenn bruk. Dette skillet er fjernet i forhold til
reglene om konseson og godkjenning, men for gvrig beholdt bl.a i
avgiftsbestemmel sen § 7-26. Bakgrunnen for endringene er forenkling av regelverket
og mindre begrepsforvirring, jf. Ot. prp. nr. 28 (1999-2000) kapittel 3.10.

Mht. planlegging bygger luftfartsloven pa plan- og bygningslovens bestemmel ser, jf.

lovens § 7-12. Det betyr at det ma utarbeides reguleringsplan for anlegg av kjarevei.

Loven har imidlertid egne saaskilte planleggingsbestemmel ser om |uftfartshindringer
som ikke dekkes av plan- og bygningslovens bestemmel ser.

7.1.4 Havneeier

Havne- og farvannsloven er strukturert etter ansvarsdelingen mellom stat og
kommune, jf. kapittel 11 og V. Kommunene er eler av de offentlige trafikkhavnene.
Staten eler fiskerihavner og har hovedansvaret for farvannsforvaltningen.

For a utvikle det kommunale selvstyre er loven endret flere ganger, senest i
forbindel se med kommunetilpasningen i 1993, jf. lov av 11. juni 1993 nr. 85. | denne
forbindelse ble bl.a. bestemmel sene om obligatorisk havnestyre, brukerrepresentasjon
0g om mete- og talerett for visse tjenestemenn, tatt bort.
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For divareta det havnefaglige aspekt og nasjonale interesser har loven en rekke
bestemmel ser som griper inn i det kommunale selvstyret. Loven er utformet dlik at
kompetanse er lagt til ulike kommunale forvaltningsnivaer. Dersom det er meningen
at kommunestyret ikke skal ha adgang til & delegere myndighet etter loven, er dette
markert ved at kompetansen er lagt til "kommunestyret selv”, jf. for eksempel § 14
tredje ledd. Dersom det er meningen at kommunen skal ha frihet mht. a delegere, er
dette markert ved at kompetansen er lagt til ”kommunen”, jf. for eksempel § 21. |
andre tilfeller er myndighet lagt bade til kommunen og havnestyret, jf. for eksempel §
30. For aivareta nasionae hensyn kan det opprettes havnestyre etter departementets
bestemmelsg, jf. 8 12 farste ledd. Departementsoppnevnte havnestyrer kan tildeles
kompetanse etter departementets bestemmelsg, jf. 8 17 gette ledd. Slik kompetanse
kan ikke trekkes tilbake av kommunestyret. Departementsoppnevnte havnestyrer er
videre tildelt kompetanse direkte i loven, jf. § 18. Bestemmelsen omfatter ogsa
interkommunale havnestyrer. Mange subjekter bidrar til a gjare loven uoversiktlig og
lite brukervennlig.

Loven er i liten grad utformet med sikte p& & regulere private trafikkhavner. Private
trafikkhavner omfattes for eksempel av kommunens tilsynsplikt selv om dette ikke
framgér klart av lovens § 16 annet ledd. Private trafikkhavner har etter hvert fét
starre andel av godsomsetningen i trafikkhavnene i Norge, jf. oljebasene. Dette
forhold har konsekvenser for den offentlige havnestruktur ved den
konkurransesituasion som oppstar med offentlige trafikkhavner. Videre har det
konsekvenser for farvannsforvaltning og for nagonal transportplanlegging som
inkluderer alle transportformer.

7.1.5 Havnebruker

7.1.5.1 §etransport

Havnene er i seg selv, ved atilby tjenester og ved & legge til rette for private
operaterer, til for §etransport. Loven er ikke innrettet for & ivareta ke
brukerinteresser, med unntak for bestemmelser om havneavgifter, jf. lovens kapittel
V1. Som nevnt ble bestemmel sene om brukerrepresentasion i havnestyret fjernet ved
tilpasning av saalovgivningen til kommuneloven i 1993. Brukerrepresentagon |
havnestyret kan imidlertid fortsatt ivaretas. Nar en havn har vesentlig betydning
utover egen kommune eller er av vesentlig forsvarsmessig eller beredskapsmessig
betydning, kan departementet fastsette bestemmelser om dette, jf. lovens § 12 ferste
ledd.

Brukerrepresentagion kan vaare problematisk ut fra habilitetsgrunner. Det er ellers
mulig & organisere et brukerforum som brukerrepresentanten ma forholde seg til.
Eksempelvis er en dlik organisering valgt i Trondheim havn. Brukerrepresentasjon
tilferer havnestyret informasjon fra havnens brukere og kan bidra til bedre avgjerelser
og ivaretakelse av kosthadsansvarsprinsippet m.v.

7.1.5.2 Operatarer
En moderne og starre trafikkhavn har mange private operatarer. Loven er ikke
innrettet for & regulere den virksomhet som drives av operaterer. Forholdet mellom
havn og operatar, samt forholdet mellom operater og fartey reguleresi avtaer, i noen
tilfeller standardavtaler. 1 forhold til lossing, lasting, lagring og transport innen
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havnedistriktet av farlige stoffer og varer, har loven imidlertid en reguleringsfullmakt
overfor operaterer, jf. lovens 8 11 nr. 3.

Det er fremmet et fordag fra EU kommisjonen om markedsadgang for
havnetjenesteytere COM (2001) 35 final. Forslagets formal er a sikre tilbydere av
havnetjenester markedsadgang pa like og rettferdige vilkar. Alle gkonomiske tjenester
som ytes brukere i havnen, skal vaare dpen for konkurranse. | vedlegget til direktivet
er det listet opp felgende hovedgrupper av tjenester som skal omfattes: tekniske-
nautiske tjenester, godsbehandling og passagerservice. Antall tjenesteytere kan bare
begrenses dersom plass, kapasitet, tekniske-nautiske forhold eller maritim
trafikksikkerhet tilsier det. Hvis dette gjares, skal bestemte prosedyreregler falges.
Forslaget legger opp til adgang til ”self-handling”. Brukere skal hvis gnskelig, kunne
utfere tjenester selv. | forhold til tjenester hvor det kreves en autorisasion, ma det ikke
palegges strengere vilkar for brukere som foretrekker " self-handling”. Et viktig
prinsipp er at i detilfeller hvor havneadministrasionen ogsa yter konkrete tjenester,
ma rollen som administrator og tjenesteyter ikke pavirke hverandre.
Konkurranseloven av 06.11 1993 nr. 65 inneholder generelle konkurransefremmende
bestemmel ser som ogsa omfatter havnetjenester. Norge er gjennom EQJS avtalen ogsa
bundet av EU s konkurranseregler og traktatbestemmel sene om fri flyt av tjenester.
Hvis direktivforslaget vedtas, ma en ha spesifikke regler da bakgrunnen for
direktivfordaget er at generelle regler i konkurranseloven ikke er tilstrekkelig.

7.1.5.3 Landtransport

Et ssategn ved trafikkhavner er omlasting til andre transportformer i havnen. Den
videretransport som skjer med bil eller jernbane, er ikke omfattet av havne- og
farvannsovens regler med unntak av bestemmelsene som gjelder transport av farlige
stoffer innen havnedistrikt. Landtransport er, til forskjell fra getransport, heller ikke
palagt havneavgifter. | en viss utstrekning kreves det vederlag for transport innen
havnedistrikt paland.

7.1.6 Offentligeinter esser

Loven er en spesiell forvaltningsov, dvs. den gjelder en spesiell virksomhet som
drives av forvaltningsorganer, henholdsvis statlige-, interkommunale- og kommunale
farvanns- og havnemyndigheter. Loven ivaretar sike offentlige interesser gjennom a
legge myndighet pa respektive forvaltningsniva.

For a anskueliggjare havnenes betydning er det, via Norsk Havneforbund, foretatt en
rundsperring blant forbundets medlemshavner. Havnene ble bl.a. spurt om hvilke
forhold som tilsa at de hadde henholdsvis lokal-, regional-, og nagonal betydning.
Resultatet av undersgkel sen framkommer nedenfor.

7.1.6.1 Nasjonale interesser
| rundsparringen viser havnene til faktiske forhold, forhold som er avledet av
offentlige beslutninger m.v., samt organisatoriske forhold. Nar det gjelder faktiske
forhold, peker flere havner pa godsomsetning og betydning innen et felt, for eksempel
i forhold til fiskerinagingen, internasonale anlgp eller andre viktige skipsanlgp.
Betydning som knutepunkt i samferdsel snettet er nevnt av flere. For eksempel er det
vist til direkte tilknytning til det Transport Europeiske Nettverk. Det er videre pekt pa
geografiske forhold for eksempel at havnen er brohode mot utlandet eller at havnen
avlaster en nagiona havn. Avledede forhold trekkes fram av flere. Eksempel pa
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forhold som nevnes er at stedet har domsmyndighet i arrestsaker, losvirksomhet,
Kystvakten eller Kystverket er lokalisert til stedet, havnen er EJS transitthavn eller
har beredskapsmessig betydning. En tredje gruppe forhold som trekkes fram er
organisatoriske forhold. Noen framhever at havnen er del av interkommunalt
samarbeid eller inngdr i base til base nettverk.

Hvilke nagonale interesser som ivaretas gjennom havne- og farvannsoven kommer
til delstil uttrykk i lovens § 12 farst ledd: "Nar en havn har vesentlig betydning
utover egen kommune eller er av vesentlig forsvarsmessig eller beredskapsmessig
betydning, kan departementet fastsette at det skal opprettes havnestyre og gi saaskilte
bestemmel ser for havnestyrets oppnevning og sammensetning.” Begrepet ”vesentlig
betydning utover egen kommune” er naamere beskrevet i Ot. prp. nr. 59 (1992-93)
side 35. Her heter det at : ”For havner med sor betydning for den svile og militagre
beredskap, vesentlig samferdsd smessg betydning for hele landet dler garre landsider, dler med
betyddig utenrikstrafikk, ma de nagonae behov og interesser veie tyngre enn den enkdte
kommunes behov for akunne styre Sine egne etater og dissesvirksomhet.” Det er vist til NOU
1987:19 Norsk Havneplan og til St. melding nr. 36 (1988-89) Om Norsk Havneplan,
samt Innst. S. nr 126 (1989-90). | sistnevnte dokument er behovet for ragonelle og
effektive havner framhevet.

Nasjonale interesser i havner kan gjere seg gjeldende pa ulike méter. Ikke alle
interesser ivaretas gjennom havne- og farvannsloven. De ulike interessene er bl.a.:
- beskytte offentlige investeringer i vedlikehold og etablering av
transportinfrastruktur
- virksom konkurranse
- beskytte natur og milj@ mot skader
- fremme nagingdlivets konkurranseevne lokalt, regionalt og nasjonalt
- ivaretaden sivile og militaare beredskapen
- skkerhet ved havnearbeider
- ikke bruke strandsonearealer m.v. unadig
- hindre at virksomheten pafarer folk i distriktet ulemper pga. virksomheten
- stimuleretil effektiv getransport og kombinerte transporter land og §@.

Nér det gjelder a beskytte offentlige investeringer i vedlikehold og etablering av
transportinfrastruktur, har havne- og farvannsoven en bestemmelse i § 8 for divareta
dike hensyn. Bestemmelsen er imidlertid ikke i bruk.

Konkurranseloven har som formd & fremme en virksom konkurranse, jf. lovens § 1-1.
Havne- og farvannsovens bestemmelse legger grunnlaget for virksom konkurranse.
Sentrale regler om havneavgifter sikrer for eksempel at brukerne kan sammenligne
priser og tjenester i ulike havner.

Beskyttelse av natur og milj@g mot skader skjer bl.a. gjennom plan- og bygningsloven.
For eksempel gjennom reglene om miljgkonsekvensutredning. Havne- og
farvanngloven har ikke bestemmelser om etablering eller utvidelse av havn, tiltak som
kan fa betydning for natur og miljg, men Kystdirektoratet er ansvarlig myndighet iht.
reglene om miljeakonsekvensutredning. Havneplanlegging skal for evrig forega etter
reglenei plan- og bygningsloven, jf. havne- og farvannsloven § 27. | medhold av
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havne- og farvannsloven kan departementet gi regler som ivaretar miljghensyn, for
eksempel i medhold av § 11 nr. 3.

Hensynet til fremme av nagingdlivets konkurranseevne lokalt, regionalt og nasjonalt
ivaretas bl.a. gjennom reglene om departementa oppnevning og sammensetning av
havnestyre, jf. lovens § 12 ferste ledd. En departemental beslutning som nevnt, kan
bidratil &tydeliggjere havnens betydning. En tydeliggjering som kan ha betydning
for eksempel i kommunale planprosesser. Ogsa reglene om havnekassen bidrar til &
ivareta nagingdivets konkurranseevne, jf. § 23 fjerde ledd. Reglene virker bl.a
konserverende pa havneinfrastruktur og hindrer at havnens aktiva tappes for andre
formal.

En beslutning etter § 12 farste ledd kan gjares for aivareta den sivile og militagre
beredskapen. | praksis er Forsvaret sikret representagon i en rekke havnestyrer ved
departementets bestemmel ser om havnestyrets oppnevning av havnestyre.

Sikkerheten ved havnearbeider skal ivaretas av arbeidstilsynet iht. regler fastsatt i
medhold av arbeidsmiljaloven. Havne- og farvannsloven regulerer ikke dette hensynet
spesifikt. Indirekte far loven likevel betydning for sikkerheten som nevnt. Bygging av
kai er et tiltak som krever tillatelse etter lovens 8 6. Som vilkar for tillatelsen
fastsettes som regel at arbeidene utfares iht. nagona standard, jf. lovens 8§ 9. Det at
standarden falges, har konsekvenser for hvilke arbeider som kan utfares pa kaien.
Dette hensynet ivaretas ogsa gjennom kravet om byggetillatelse, jf. plan- og
bygningsioven § 93.

Loven ivaretar har ikke saglige regler for hindre at strandsonearealer diponeres for
"havneformd” i utrengsmdl. Slike hensyn ma ivaretas gjennom plan- og
bygningslovens bestemmel ser og miljgkonsekvensutredning, reguleringsplan og
byggetillatel se. Havneplanlegging skal forega etter reglene i plan- og bygningsioven,
jf. havne- og farvannsloven § 27.Havne- og farvannslovens formal shestemmelse
lyder: "Formalet med loven er &legge forholdene til rette for en best mulig
planlegging, utbygging og drift av havner og atrygge ferdselen.” jf. lovens § 1. |
forhold til havner er kjernen i bestemmelsen & stimulere til effektiv §atransport og
kombinerte transporter land og §j@. Formal shestemmel sen far betydning ved
fortolkningen av lovens bestemmel ser.

7.1.6.2 Regionale interesser

| rundsperringen viser havnene til at de betjener et omland, distribuerer godstil flere
kommuner, er eneste sterre havn i regionen eller ligger strategisk i forhold til viktige
landverts og saverts transportarer. Noen framhever anlgp av rutegdende godsskip,
andre betydning for maritim naeringsvirksomhet som for eksempel fiske. Noen viser
til interkommunalt samarbeid, andre framhever at sentrale offentlige
tjenestefunkgoner av maritim betydning er lokalisert i kommunen, for eksempel SFT.
Noen trekker ogsa fram saalige egenskaper i havnen som servicetilbud,
dyphavnsfasiliteter og gkonomisk styrke.

Interkommunalt samarbeid innen havnesektoren er et sentralt utviklingstrekk senere
ar. Det er etablert til sammen 7 interkommunale havnesamarbeid som omfatter 33
kystkommuner. Havne- og farvannsloven dpner for sikt samarbeid og gir hjemmel for
a pdlegge dette dersom kommuner ikke blir enige om samarbeid, jf. lovens § 12 annet
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ledd. Adgangen til & pdlegge interkommunalt samarbeid er ikke brukt.
Interkommunalt samarbeid er en organisasjonsform eller en form for samarbeid som
fremmer regionale interesser.

Regionale interesser kan videre begrunne at departementet oppnevner og setter
sammen havnestyre m.v. etter § 12 farste ledd. Dette gjelder for eksempel Larvik
havn.

7.1.6.3 Lokale interesser

| rundsperringen viser havnene til havnens betydning for bosetting, naaingsliv og
arbeidsplasser i kommunen. Flere understreker havnens betydning for maritim
virksomhet. Mange trekker ogsa fram havnens betydning for samferdselen.

Stort sett alle trafikkhavner har lokal interesse. Dette gjelder ogsd havner som har
regional og nasiona betydning. Loven bygger som nevnt pa en ansvarsfordeling
mellom kommune og stat. Den lokale interessen er bl.a. knyttet til at det er
kommunen som er vert og eler av trafikkhavnen.

Uansett havnens betydning bygger havne- og farvannsloven pa et prinsipp om lokal
forvatning. Dette kommer til uttrykk ved at havnene eies av kommunene. Ogsa
lovens regel om havneplanlegging ivaretar lokale interesser. Etter § 27 skal
havneplanlegging ”innga som en del av kommune- og fylkesplanleggingen og utferes
innenfor rammen av § 8.”

Bade i forhold til organisering og planlegging kan nasjonale interesser begrunne at
lokale interesser ma vike. | forhold til organisering hjemler havne- og farvannsloven §
12 farste ledd departemental oppnevning og sammensetning av havnestyre. Plan- og
bygningsloven bygger p& samordnet planlegging pa ulike forvaltningsniva, jf. lovens
8§ 2. Etter loven kan det gis rikspolitiske bestemmel ser som retningslinjer for
kommunal planlegging, jf. 8 17-1. Og det kan fastsettes statlig reguleringsplan, jf. 8
18. Det er gitt rikspolitiske retningsinjer for samordnet areal- og
transportplanlegging, jf. Miljeverndepartementets rundskriv T-5/93. Statlig
reguleringsplan er ikke benyttet innen havnesektoren.

7.1.7 Utvalgetsfor slag

Utvalget fored&r at gjeldende havne- og farvannslov delesi to lover; en lov om
havnevirksomhet, heretter kalt havneloven, og en farvannslov. Farvannsloven
regulerer farvannet som ressurs, mens havneloven regulerer en virksomhet. Utvalget
legger til grunn at en egen farvannslov kan bidra til & tydeliggjere betydningen av
farvannsforvaltningen og dermed Kystverkets oppgaver. Utvalget ser dette i
sammenheng med @vrig transportlovgivning og arbeidet med & overfare transport fra
vel til §@. Det visesi denne sammenheng til det kontinuerlige arbeid med Nasjonal
transportplan. Ogsa havnenes funksjoner, saalig trafikkhavnenes, kommer tydeligere
frem ved en deling av havne- og farvanndoven. Etter utvalgets oppfatning far
havnene derved en mer ngytral posigon i forhold til de ulike transportsektorene, og
det er mulig & vurdere egnete reguleringer ut fra havnevirksomhet som sadan.
Kommunen vil imidlertid som etter gjeldene lov fungere som farvannsmyndighet.
Lovutkastet dpner for & organisere kommunale havner i aksjeselskap.
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7.2 Lovens virkeomrade

7.2.1 Innledning

Mandatet for utvalget sier mht. havnedelen:

Utvdga skd nér det gjelder reguleringen av havnene og deres virksomhet vurdere bl.a
betydningen av utpekningen av negonde og regionde havner, herunder mulig Satlig
engagemen.

- fiskerihavnenesforhold.

- havnenesbetydning for gatrangport og deres plassi det trangportsystem Nagond
Trangportplan legger opp til.

- organissgons, ee- og syringsorm og hvilke typer av virksomhet som neturlig ber
inngdi havnevirksomhet.

- hvorvidt privateide havner bar omfattes av reguleringen, sserlig pa bakgrunn av behovet
for en samlet regulering av dl havnevirksomhet.

- prinsippenefor avgrensning av havneomréder.

- kriterier for avgrensning av havnekassen og

- begrepat"havneformd”

Utvalget forstar mandatet slik at havnedistriktet, som avgrensning av havnenes
myndighetsomrade, skal vurderes, jf. ”prindppene for avgrensning av havneomréder”.
Mandatet ma forstas dik at offentlige trafikkhavner skal omfattes av loven. Mht.
fiskerihavner og private havner legger utvalget til grunn at det skal foretas en
vurdering av om og eventuelt hvordan disse skal omfattes av lovens regler. Det a
fastsla lovens saklige virkeomréde blir, slik utvalget forstar mandatet, sdledes et
spgrsmd om hva loven definerer som havnevirksomhet og som det er et behov for &
regulere giennom lovregler.

Med dette utgangspunkt ma den naamere vurdering foretas i forhold til felgende
spearsmal. For det farste hva som skal vagre lovens formdl, herunder hva dags
havnevirksomhet som skal omfattes, jf. nedenfor om havnestruktur. Dernest ma det
foretas en vurdering av om og i séfall hvilke befayelser havneeier skal hai farvannet,
og om det er nadvendig & opprettholde en ordning med havnedistrikt. Endelig ma det
tas stilling til om loven ber gjelde bade offentlige og private havner. Om avgrensning
i forhold til gvrige sektorlover og annen lovgivning vises til kapittel 7.6.

7.2.2 Gjeldenderett

7.2.2.1 Lovens saklig virkeomréade

"Formdalet med loven er alegge forholdene til rette for en best mulig planlegging,
utbygging og drift av havner og atrygge ferdselen.” jf. lovens § 1. Det saklige
virkeomrédet er naamere beskrevet i kapittel 4.1. Her framgar bl.a. at bestemmelsen
ikke er uttemmende mht. hvilke hensyn det kan legges vekt pa, og at det i forskjellige
bestemmelser er angitt ssalige hensyn, for eksempel "rikets sikkerhet”, ”almene
miljghensyn” og ”ulemper for fiskerinagringen” som gjelder ved siden av de generelle
formd med loven.

Det er ikke registrert vansker med a bruke lovens formal sbestemmelse. Det er
imidlertid grunn til 8 anmerke at loven har fa bestemmelser som angar ” planlegging”
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og "utbygging” av havner. Om begrepet ”havner”, se nedenfor om personelt
virkeomrade. Mht. planlegging av havner er bestemmelsenei plan- og bygningsloven
bestemmende, jf. havne- og farvannsloven § 27. Egne planleggingsbestemmelser i
havne- og farvannsloven er ikke pakrevet ved siden av plan- og bygningsloven, jf.
nedenfor om forholdet til plan- og bygningsloven. Né&r det gjelder utbygging, er det
0gsa pa dette omrédet plan- og bygningsloven som er det sentrale lovverk, jf.
bestemmel ser der om regul eringsplan, konsekvensutredning og byggetillatel se.
Formal shestemmel sen er sann sett lite klargjarende. Slik loven framstér i dag, er det &
legge til rette for best mulig " drift av havner” og a”trygge ferdselen” som er sentrae
formdl. Det synes dpenbart at formaet om a legge il rette for best mulig drift av
havner kan viderefgres som formal i en egen havnelov. Selv om det & trygge ferdselen
er farvannsmyndighetens sentrale formal, vil havner pa samme mate som lufthavner,
utfra trafikk- og sikkerhetsmessige forhold, ha et visst behov for & regulere trafikken

til og fra havnen. En av havnens oppgaver vil sdledes vaae a trygge ferdselen.

Det er ikke altid like viktig & ha en formdsbestemmelse. Det er derfor grunn til &
vurdere om det skal fastsettes en generell formalshestemmelse. Hvis bestemmel sens
funksion er & vaare fanebestemmelse, kan den slgyfes. Nar bestemmel sens funksjon
derimot er & vagre retningsgivende ved rettsanvendel sen, kan den vagre berettiget.
Utgangspunktet ber iallfall vaae at en dik bestemmelse skal virke klargjarende. En
dik klargjering kan alternativt skje i de enkelte bestemmelser.

7.2.2.2 Lovens stedlige virkeomrade

Lovens stedlige virkeomrade framgér av bestemmelsene 88 2, 7, 14 og 15. Det er
salig bestemmelsene 88 14 og 15 som har betydning for havner. Paragrafene er
naa'mere beskrevet i kapittel 4. Etter gjeldende havne- og farvannslov er det en
forutsetning for at kommunen kan uteve myndighet etter havne- og farvannsoven, at
det er fastsatt havnedistrikt, jf. lovens § 14. Havnedistriktets funksion er sdledes &
avgrense det geografiske omradet hvor kommunen kan uteve myndighet, herunder
fastsette avgiftsomréde, jf. lovens § 15. Havnedistriktet fungerer sdledes som
avgrensning av ansvar mellom stat og kommune. Mens havnedistrikt for 5gomrader
fastsettes av Kystdirektoratet, fastsettes havnedistrikt pa land av kommunestyret i den
enkelte kommune, se § 2 ferste ledd annet punktum og § 14 tredje ledd. Det er til nd
ikke opprettet havnedistrikt utenfor grunnlinjen. De fleste havnedistrikter er mindre
enn kommunens g garealer, men noen tilsvarer kommunens samlede ggareaer. Hvor
det ikke er opprettet havnedistrikt, har Fiskeridepartementet den myndighet som etter
loven er tillagt kommunen, jf. 8 5 annet ledd. Selv om det er opprettet havnedistrikt,
kan Fiskeridepartementet fastsette unntak fra det kommunale ansvar for farleder,
fyrlys, g@merker og skilt i del av hovedled eller viktige bileder for allmenn trafikk, jf.
lovens § 16 annet ledd. Hovedleder og viktige bileder er ikke geografisk avgrensede
omrader, men sjgstrekninger hvor Kystverket tradisonelt har tatt og tar
forvaltningsansvar. Det er per i dag oppmalt og fastsatt ca 100 havnedistrikter
(geografisk avgrensede omrader).

Loven angir ikke saarskilte virkeomréder for kommunens forvaltnings- og
forretningsvirksomhet. Med unntak for saaskilte regler om interkommunalt
samarbeid, ma det antas at kommunen i hvert fall kan operere innen sine geografiske
grenser.
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Ved fastsettelse av stedlig virkeomrade bar det legges vekt pa rettstekniske hensyn.
Det er en fordel a velge virkeomrade som sammenfaller med de som felger av
aminnelige regler. Havne- og farvannsloven § 18 annet ledd er et eksempel pade
vansker som kan oppsta nér dobbelthjemler med ulike virkeomrader skal
harmoniseres. Pa den annen side ma det legges vekt pa agi kommunen autonomi pa
omrader hvor kommunen ber opptre pa linje med private.

7.2.2.2.1 Kommunens myndighetsutevel se — 5j@/land

Som vist ovenfor kan kommunen drive myndighetsutavel se etter havne- og
farvanndoven innen havnedistrikt. Regelen er ikke uten unntak. Bade etter lovens §
16 annet ledd, jf. 8 20 og § 18 har kommunen myndighet utenfor havnedistrikt.
Havnedistrikt kan omfatte bade land- og sjgomrader.

Det kan reises sparsmad om det i loven er ngdvendig med saarskilte regler
(havnedistrikt) for a fravike det som felger av aiminnelige regler, d.v.s. at kommunen
har myndighet innen sine geografiske grenser. En konsekvens av a fglge aminnelige
regler er at det falger av havneloven og andre lover hvilke oppgaver kommunen skal
eller kan utfgre innen sine grenser, eventuelt utover disse, i forhold til
havnevirksomhet. Behovet for saarskilte regler ma vurderes separat for §@- og
landomrader i kommunen.

- Stedlig avgrensning av myndighetsansvar mellom stat og kommune i §@
For & unnga dobbelthjemler og administrativ dobbeltbehandling ber farvannsioven
utformes som den sentrale lov for farvannsforvaltning. Samtidig er det bade naturlig
og ngdvendig a overlate farvannsmyndighet til kommunen slik at trafikken inn og ut
av havnen kan forega pa en hensiktsmessig og sikker méte. Her er flere mulige
l@sninger: For det farste kan staten ha ansvaret til kaikant og kommunen fra kaikant
og innover paland. For det andre kan en ordning med havnedistrikt i §@ viderefares.
For det tredje kan havnedistriktene erstattes av kommunens totale jgomrader. For det
fjerde kan det i stedet for havnedistrikt i §@ etableres en ordning dlik at kommunen
som havnemyndighet har ansvar i §jgomrader i havnens umiddelbare nagrhet.

En ordning der staten har ansvaret til kaikant og kommunen fra kaikant og innover pa
land, gir en rettsteknisk klar lasning. Skjaaringspunktet mellom sj@ og land kan settes
til hayeste ordinaae springhgyvanndinje som i gjeldende lov, jf. § 14 annet ledd.
Lgsningen samsvarer med at staten tradigonelt har forvaltningsansvar for
sigomradene. Pa den annen side gir dette Kystverket et omfattende ansvar i forhold til
dagens ordning med havnedistrikt. Lasningen ivaretar heller ikke havnemyndighetens
behov for &regulere trafikken i inn- og utseilingen. For a fa en hensiktsmessig
arbeidsfordeling mellom stat og kommune kan det imidlertid foretas en delegason av
myndighet fra Kystverk til kommune. Et delegasonsvedtak kan viderefare eller endre
den arbeidsfordeling som er etablert i dag.

En ordning hvor havnedistrikt i §@ viderefares, er administrativt den enkleste |@sning.
Stat og kommune kan viderefgre sitt forvaltningsapparat som i dag. Statens ansvar for
hovedled og viktig biled uavhengig av havnedistrikt, kan viderefares.

Tilsvarende betraktninger gjer seg gjeldende dersom kommunens totale sjgomrader,
eventuelt omradene ut til grunnlinjen, skal utgjere ansvarsgrensen mellom stat og
kommune. Det ma gjares mange unntak for & gi kommunene en avpasset
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forvatningsbyrde og ansvaret kan bli fragmentarisk og uklart. Legges grunnlinjen til
grunn, oppnas imidlertid en harmonisering med plan- og bygningsloven, jf. dens § 1.
L zsningen samsvarer ogsa med alminnelige regler.

En ordning ik at kommunen som havnemyndighet har ansvar i 5jgomrader i havnens
umiddelbare nagrhet, dvs. havnebasseng, kan ivareta kommunens behov for & sikre
trafikken inn og ut av havnen. Ordningen tilsvarer det danske system, jf. lov om
havne § 8 stk 2. Havnebassenget er ikke et definert omrade, men tilsvarer antakelig
omrade innenfor havnens dekkende verker. Ordningen legger stort forvaltningsansvar
til Kystverket og delegasion av utvidet farvannsmyndighet blir aktuelt.

- Stedlig avgrensning av kommunens myndighetsansvar paland
Havnedistrikt pa land opprettes av kommunestyret selv, jf. lovens § 14 tredje ledd.
Havnedistrikt pa land angir omrade hvor kommunen kan drive myndighetsutaving
etter havne- og farvannsloven. | praksis gjelder dette a gi og handheve regler om
orden i og bruk av havnen, oppkreving av avgifter og gi pdegg av ulik karakter. For &
unnga at ansvaret stykkes opp ma ansvaret pa land grense til 5g, jf. lovens § 14 tredje
ledd. Ogsd mht. kommunens ansvar som havnemyndighet pa land kan ulike |gsninger
tenkes. For det farste kan ansvaret omfatte kommunens landarealer. For det andre
omrade som i bindende reguleringsplan er avsatt til havneomrade. For det tredje
omrader med fast eéiendom som inngdr i havnekassen. For det fjerde omréder som
forvaltes for "havneforma”.

Velges kommunens landarealer som virkeomrade samsvarer dette med alminnelige
regler om kommunens ansvar. Behovet for a uteve myndighet er imidlertid knyttet til
havnen, dvs. et avgrenset omrade. Omradet hvor det kan vaae behov for a uteve
myndighet er imidlertid ikke sammenhengende. Det vil for eksempel vaae aktuelt & gi
kommunen pal eggskompetanse med andre kaianlegg, anlegg og innretninger i
kommunen, jf. tilsynsplikten regulert i § 16 annet ledd. L asningen med hele
kommunen er rettsteknisk enkel. Det er for eksempel ikke behov for a male opp og
kunngjere endringer i havnedistrikt. Lasningen krever imidlertid at de enkelte regler
angir et stedlig virkeomrade.

Omrade som i bindende reguleringsplan er avsatt til havneomrade, gir en klar
avgrensning av et myndighetsomrade. Reguleringsplanen utarbeides av andre
kommunale etater og det kreves samarbeid med havneetaten for at havnens
myndighetsinteresser skal ivaretasi planen. A falge reguleringsplanen sikrer en
dynamisk lgsning idet reguleringsendringer automatisk kan legges til grunn. Havnens
stedlige behov for a drive myndighetsutevel se kan strekke seg utover det omrade som
er angitt i reguleringsplaner. Det kan for eksempel tenkes at et havneomrade
omreguleres til andre bruksformdl, men at bruksendringen tar lang tid.

Omrader med fast eiendom som inngar i havnekassen, angir kun deler av havnens
interesseomrade. Dette skyldes at havnen kan forvalte eiendom for kommunen som
ikke inngdr i havnekassen. Det hersker videre mange steder en viss uklarhet mht. hva
som inngdr i havnekassen. Dette skyldes manglende informasjon i grunnbgker, bl.a.
pagrunn av at havnesiendommer i en viss utstrekning er umatrikulert grunn og at
havneeiendommer er tinglyst med kommunen som rettighetshaver. Det kan videre
tenkes at havnen leier privat grunn for sin virksomhet.
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Omréder som forvaltes for " havneforma” gir en avgrensing som sammenfaller med
behovet for myndighetsuteving til enhver tid. Omréder som havnen midlertidig
forvalter for andre forma faller utenom, for eksempel parkeringsplasser. Rettsteknisk
er lgsningen likevel svak ved at omrédet ikke er klart avgrenset og kan gi grunnlag for
tvister.

7.2.2.2.2 Kommunens forvaltningsoppgaver

Kommunens forvaltningsoppgaver omfatter lovpd agte oppgaver som ikke kan
karakteriseres som myndighetsutevelse i snever forstand og som ma anses afalle
utenfor lovens § 14 om havnedistrikt. | fravag av saarskilte regler ma det sdledes
legges til grunn at alminnelige regler om kommunens handleevne gjelder. Lasningen
ma sdledes vage at kommunen kan foreta forvaltningsoppgaver som nevnt innen sine
kommunegrenser. Eksempel pa dik forvaltningsoppgave er kommunens tilsynsplikt,
jf. 8 16 annet ledd. Et annet eksempel er planlegging og utbygging av havner i
kommunen, jf. § 16 farste ledd.

Det kan reises spgrsmd om forvaltningsomradet ber begrenses til havnedistrikt for a
sikre en strikt gjennomfering av kostnadsansvarsprinsippet. En slik 1gsning kan
imidlertid virke hemmende pa utvikling av havnevirksomheten i kommunen og
redusere sikkerheten i havner.Pa den annen side kan det reises sparsma om adgangen
til adrive forvaltning ber gjelde uavhengig av kommunegrensene. Behovet for adrive
forvaltningsvirksomhet utenfor kommunegrensene ivaretas av reglene om
interkommunalt samarbeid, jf. lovens § 12, plan- og bygningsloven § 27 og lov om
interkommunal e selskaper. Hensynet til en ordnet forvaltningsstruktur tilsier at
oppgaver patvers av kommunegrensene foregar i organiserte former som nevnt.

7.2.2.2.3 Kommunens forretningsvirksomhet

Kommunens forretningsvirksomhet er ikke regulert i loven, og det mai
utgangspunktet legges til grunn at adgangen til & drive forretningsvirksomhet ma
avgrenses som for forvaltningsoppgaver. Ogsdi juridisk teori er det antatt at det i en
viss utstrekning ma vaae tillatt & foreta investeringer utenfor havnedistriktets grenser,
bade paland og §@, jf. Marjus nr. 246 1999, ” Styringsorganer og gkonomiforvaltning
I norske havner” av Henrik Hagberg, side 141.

Det er reist spgrsma om omradet for forretningsvirksomhet bar utvides. Spersmdl er
naamere reist om havnekassen kan benyttes utenfor kommunens omrade, jf.
Dokument nr. 8:65 (1999-2000) Forslag fra stortingsrepresentant Odd Einar Dgrum
om & dpne for at havnevesenets verdier ogsa kan nyttes utenfor det enkelte
havnedistrikt. Fiskeriministeren besvarte forslaget pa falgende méte: ”Muligheter for &
anvende gkonomiske ressurser fraet havnedistrikt i e annet geografisk omréde fordigger dlerede
elter lov av 8. juni 1984 nr. 51 om havner og farvann m.v. Begrensningen ved a havnekassen kun
kan benyttestil havneformd innebaerer ingen ubetinget geografisk begrensning i den forstand a
havnekassans midler kun kan brukesinnenfor havnedidriktets grenser. Ved interkommunalt
havnesamarbeid kan det eksempelvis opprettes en fdles” havnekasse’ til benyttse innenfor
samarba dets totd e havnedidirikt.

Etter havne- og farvanndovens § 12, 2. ledd kan to dler flere kommuner for hdledler dder av
kommunene opprette interkommunalt samarbeid og organer for dikt samarbeid. Dersom
kommuneneikke blir enige om et dikt samarbeid pafrivillig grunnlag, kan staten (Kongen) gi
pdegg om dikt samarbeid. Hvisikke annet bestemmes, vil interkommunae samarbei dsorganer
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hasamme myndighet som kommunene har etter havne- og farvanndoven til atreffe enkdtvedtak
dler vedtaforskrifter. Giedende regelverk er imidlertid ikke til pesset den Stuagon
dortingsrepresentant Darum tar opp. Sparsmdet aktudiserer problemer som prindppielt og
praktisk her et dikt omfang a de ber vurderesi forbinde se med lovrevigonen. Jeg vil salig vise
til a for nagonde og regionde havner er dette problemer som ogsaangar de regioner som e

Ved behandlingen av Innst. S. nr. 229 (1999-2000) uttalte fiskeriministeren i
Stortinget at utvalget métte sta fritt til ata opp alle aktuelle spgrsmdl i denne
forbindelse. @nske om en bred gjennomgang ble ogsa understreket av
Samferdsel skomiteen i sin inngtilling.

Sparsmalet om & anvende havnekassen utenfor kommunen er dreftet i juridisk teori,
jf. Marjus nr. 246 1999, ” Styringsorganer og gkonomiforvaltning i norske havner” av
Henrik Hagberg, side 142: Det hitsettes. ”...... om en kommune kan benytte havnekassens
midler til &finansere havneutbygging i en annen kommune, uten a det fordigger interkommunalt
samarbeid. Dette kan vagre aktuelt dersom kommunen ensker flytte havnedriften ut av sin
kommune og derfor med havnekassens midler ensker akjapedler Ideareder i en annen
kommune. Safremt inntektene fra vedkommende havn tilflyter havnekassen til den kommunen
som har finansiert utbyggingen synesikke begrensningen "havneformd” i havndl. § 23 fierde
ledd, ferste pkt. &vaae noen ubetinget skranke mot diketiltak. Siketiltak steter imidlertid pa
andre problemer som kan tilS & det ikke ber vegre en dik adgang. Det er bare den kommunen
hvor havnen ligger som har adgang til myndighetsutevelse etter havneloven, herunder adgang til a
oppkreve havneavgifter, jf. havnd. § 14 farseledd, jf. havnd. 8§ 21 farde ledd. Dette innebearer a
investeringskommunen ikke har hjemmd til myndighetsutevelse etter havndloven i denne
havnen, og sdledes ikke kan oppkreve havneavgifter med hiemmd i havndloven i denne havnen.
Inntekter i denne havnen mai sifdl basares pa privarettdige regler og havnen f& preg av aveee
en priva havn. Det er etter mitt Skjenn tvilsomt om en kommuna havn med havnekessens midler
kan investere i havneutbygging som ikke er underlagt havndovens regler om myndighetsuteve se
og avgiftsoppkreving. En dik utbygging vil skgpe kompetansgproblemer i forholdet melom
kommunestyret og havnestyre i investeringskommunen og kommunestyret og havnestyret i
plassaringskommunen. Sparsmdet draftesikke neamerei denne fremtillingen.”

Behovet for & drive forretningsvirksomhet utenfor kommunegrensen ivaretas av
reglene om interkommunalt samarbeid, jf. lovens 8 12 og lov om interkommunale
selskaper. Hensynet til en ordnet forvaltningsstruktur tilsier at oppgaver patvers av
kommunegrensene foregdr i organiserte former som nevnt.

7.2.2.3 Lovens personelle virkeomrade

Love