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Kapittel 1
Utvalgets oppnevning, mandat og arbeid

1.1 Utvalgets oppnevning og
sammensetning

Havne- og farvannslovutvalget ble oppnevnt ved

kongelig resolusjon 12. august 2016. Utvalget fikk

denne sammensetningen:

— Advokat Kristin Bjella, Oslo (leder)

- Kommunikasjonsdirekter Anne Marit Bjornfla-
ten, Tromse

— Regiondirekter John Erik Hagen, Haugesund

— Advokat Inger Hygen, Bergen

— Havnedirektor Wollert Krohn-Hansen, Trond-
heim

— Advokat Arne-Martin H. Serli, Oslo

— Advokat Siri Tofte, Kristiansand

— Daglig leder Adrianne Ubeda, Tromse

— Professor i samfunnsekonomi Haakon Ven-
nemo, Oslo

Utvalgets sekretariat har veert lagt til Samferdsels-
departementet, med avdelingsdirekter Anita
Christoffersen som sekretariatsleder. Sekretaria-
tet har videre bestétt av underdirekter Willy Grep-
stad, seniorradgiver Anne Katrine Flornes og rad-
giver Ingvild Skorve fra Samferdselsdepartemen-
tet, samt seniorradgiver Jeanette Assev-Lindin og
seniorradgiver Kristin Frotvedt (frem til 6. oktober
2017) fra Kystverket.

1.2 Utvalgets mandat

Bakgrunn og mal for utvalgets arbeid er beskre-
vet i den kongelige resolusjonen om oppnevnel-
sen. Det heter her:

1. Bakgrunnen for oppnevningen av utval-
get

Havne- og farvannsloven tradte i kraft 1. januar
2010. Lovens farvannsdel skal bidra til sikker
sjotrafikk. Lovens havnedel inneholder almin-
nelige bestemmelser om havner, og sarlige
bestemmelser om kommunenes havnevirk-
somhet. Loven regulerer statens og kommune-

nes ansvar og myndighet i havne- og farvanns-
forvaltningen.

Hovedmélsettingen med loven var i eta-
blere et juridisk rammeverk som skal bidra til
okt bruk av sjetransport som en effektiv og mil-
jovennlig transportform.

I etterkant av ikrafttredelsen, er det stilt
spersmaél ved om loven oppfyller hovedmalset-
tingen. I regjeringens politiske plattform frem-
gér det at havne- og farvannsloven skal moder-
niseres og revideres «med sikte pa & dpne for at
havner kan organiseres som aksjeselskap.»
Videre folger det av regjeringens «Nasjonal
havnestrategi» at regjeringen vil «utvikle et
regelverk for havnekapital som legger til rette
for markedsorienterte havner til det beste for
sjotransporten».

Samferdselsdepartementet etablerte hes-
ten 2014 en arbeidsgruppe bestdende av repre-
sentanter fra Samferdselsdepartementet og
Kystverket. Arbeidsgruppen fikk i oppdrag a
foreta en vurdering av om loven oppfyller lovgi-
vers intensjoner, og pa den bakgrunn foresla
endringer i regelverket.

Arbeidsgruppen la frem sin rapport for
Samferdselsdepartementet i desember 2015.
Arbeidsgruppens endringsforslag er relativt
omfattende, og er av bade teknisk og materiell
karakter. Forslagene omfatter lovens formaél,
hovedregler og detaljregler, og er forholdsvis
gjennomgripende, bade nar det gjelder sprak
og oppbygging. I tillegg foreslas det & omnum-
merere et betydelig antall paragrafer. Reglene
om havnekapital er ikke behandlet av arbeids-
gruppen, fordi det ble ansett som nedvendig &
avvente utfallet av andre prosesser med betyd-
ning for organisering og forvaltning av kom-
munal naeringsvirksomhet. P4 grunn av tids-
rammen, har ikke arbeidsgruppen foreslatt
endringer i reglene om tiltak ved ulykker og
andre hendelser i farvannet.

En lov skal inneholde gode, klare og tyde-
lige regler som fungerer etter sin hensikt. En
omfattende endringsproposisjon basert péa
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arbeidsgruppens rapport, vil komplisere
rettskildebildet for brukerne. Det er videre
onskelig med en helhetlig gjennomgang av
samtlige kapitler i havne- og farvannsloven,
med sikte pa a realisere regjeringens mal om &
opprettholde og styrke det hoye sjosikkerhets-
nivaet og tilrettelegge for godstransport pa sjo.

2. Generelle malsetninger og rammer for
utvalgsarbeidet

Utvalget skal foreta en fullstendig gjennom-
gang av havne- og farvannsloven med sikte pa
a bedre sikkerheten til sjos, og & tilrettelegge
for effektiv og miljevennlig sjetransport. Hen-
synet til effektiv utnyttelse av samfunnets res-
surser skal vektlegges. Siktemadlet er videre &
avdekke svakheter ved gjeldende lov, og & fore-
sla forbedringer for a sikre klare og forutsig-
bare rammer for kommunenes havne- og far-
vannsforvaltning og havnevirksomhet. Utval-
get ma vurdere hva som ber reguleres i hen-
holdsvis lov og i forskrift, om det er regler som
ber oppheves, og om det er andre virkemidler
innenfor Samferdselsdepartementets ansvars-
omréade som ber reguleres i havne- og farvann-
sloven.

Utvalget skal fremme forslag til ny lov om
havner og farvann. Utvalget skal vurdere om
strukturen i gjeldende lov er hensiktsmessig.
Ved utarbeidelsen av lovteksten skal utvalget
legge vekt pa forenkling, oversiktlighet, lesbar-
het og praktisk anvendbarhet. Det skal sa langt
det er mulig benyttes kjonnsneytrale ord og
uttrykk i lovteksten.

Utvalget skal vurdere om det er behov for
lovendringer i havne- og farvannsloven for &
sikre at havne- og farvannsforvaltningen orga-
niseres og uteves i overensstemmelse med
internasjonale avtaler. Utvalget skal gi en over-
sikt over havne- og farvannslovgivningen i land
som har sammenlignbare forhold som Norge.
Utvalget skal se hen til slik regulering i den
grad det vurderes som hensiktsmessig.

Rapporten fra arbeidsgruppen som fikk i
oppdrag & evaluere og revidere havne- og far-
vannsloven er ikke bindende eller begren-
sende for utvalgets arbeid. Rapporten gjores til-
gjengelig for utvalget. Utvalget kan innhente
eksterne utredninger innenfor de skonomiske
rammene for utvalgsarbeidet.

Sjeveien videre

3. Utredning av szerlige sparsmal

3.1 Lovens formal

Utvalget skal vurdere lovens formalsbestem-
melse med sikte pa presisering og forenkling.

3.2 Definisjoner

Utvalget skal vurdere lovens definisjonsbe-
stemmelser, herunder behovet for de enkelte
definisjonene, og om definisjonene Klargjor
begrepene som benyttes i loven pa en tilfreds-
stillende maéte.

3.3 Generelle bestemmelser om havner
Utvalget skal vurdere lovens generelle bestem-
melser om havner med sikte pd & unnga uned-
vendig dobbeltregulering av forhold som er
regulert i annet regelverk. Utvalget skal videre
foresla en regulering av havnevirksomhet som
er i trdd med internasjonale avtaler og regel-
verk.

3.4 Kommunal havnevirksomhet

Utvalget skal vurdere lovens sarlige regule-
ring av kommunal havnevirksomhet og kapita-
len i kommunale havner (havnekapitalen).
Bestemmelsene skal utformes slik at de legger
til rette for markedsorienterte havner. Regel-
verket skal videre legge til rette for at havneka-
pitalen og havnevirksomheten forvaltes pa en
mest mulig effektiv og samfunnsekonomisk
lonnsom maéte. Forslaget mé veere i trdd med
generelle rammebetingelsene for kommunal
neaeringsvirksomhet, herunder statsstotte- og
konkurranseregelverket.

3.5 Bruk av farvann og havn

Utvalget skal vurdere om det er behov for
endringer i lovens regulering av orden og bruk
av farvannet og havnen.

3.6 Etablering av nye navigasjonsinnretninger
Pa bakgrunn av gjeldende praksis, skal utval-
get vurdere om lovens fordeling av ansvar for
etablering av nye navigasjonsinnretninger mel-
lom stat og kommune er hensiktsmessig.

3.7 Avgifter
Utvalget skal presisere og forenkle hjemlene til
4 kreve anlopsavgift og sikkerhetsavgift.

4. Mandatets avgrensning mot saerlige
sporsmal

Det faller utenfor utvalgets mandat & vurdere
regulering av de arbeidsrettslige forhold i hav-
nene. Det faller utenfor utvalgets mandat a vur-
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dere hjemlene for sikkerhetsavgift og anlops-
avgift.

5. Avslutning
Utvalget skal utforme lovforslagene i samsvar
med anbefalingene i Justis- og beredskapsde-
partementets veileder Lovteknikk og lovforbe-
redelse (2000), jf. utredningsinstruksen punkt
4-1. Et vesentlig siktemal med lovarbeidet er &
oppnd brukervennlige regler. Lovforslaget ber
derfor ha god systematikk og et enkelt og klart
sprak.
Minimumskravene til utredninger som
fremkommer av punkt 2-1 i utredningsin-
struksen ma adresseres sarskilt i utredningen.
Dette inneberer at utvalget ma
— Dbeskrive problemstillingen og formulere
malet med lovforslaget
— utrede relevante tiltak
— kartlegge prinsipielle spgrsmal
— beskrive forventede virkninger av lovforsla-
get for alle som bergres, herunder nytte- og
kostnadsvirkninger

— begrunne anbefalte tiltak, herunder beho-
vet for & utforme en ny havne- og farvann-
slov

— redegjore for forutsetningene for at nytt
regelverk skal fa forventet effekt

Utredningen skal videre inneholde en vurde-
ring av nar og hvordan regelverket ber evalue-
res.

Den ekonomiske rammen for utvalgets
arbeid vil bli fastsatt seerskilt. Om godtgjering
gjelder pkt. 10.14.2 Godtgjoring til leder, med-
lemmer og sekrveteerer i statlige utvalg i Statens
personalhandbok 2016, med mindre annet er
avtalt.

Utvalget skal avgi sin rapport til Samferd-
selsdepartementet innen 1. desember 2017.

1.3 Utvalgets arbeid

1.3.1 Mgater

Utvalget hadde sitt forste mote 13. september
2016. Totalt har utvalget hatt 11 meter: tre i 2016,
syv i 2017 og ett i 2018. Fire av metene har veert
endagsmeter, ett av motene har veert et tredagers-
mete og de gvrige motene har veert todagersmeo-
ter eller avholdt i forbindelse med utvalgets stu-
dieturer. Ett mete ble avholdt i Haugesund i for-
bindelse med utvalgets studietur til Vestlandet, ett
mete ble avholdt i forbindelse med utvalgets stu-
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dietur til Kebenhavn og ett mote ble lagt til Ale-
sund. De ogvrige motene ble avholdt i Oslo.

1.3.2 Studieturer

Utvalget har foretatt studiereiser til Vestlandet og
til Danmark (Kebenhavn). Studieturen til Vestlan-
det omfattet besok til og mete med representanter
for Stavangerregionen Havn IKS, Kvitsey sjotra-
fikksentral, Karmsund Havn IKS, Kystverket Vest,
Sjefartsdirektoratet og Maritimt forum for Hauga-
landet og Sunnhordland. Hensikten med studietu-
ren var 4 gi utvalget en innfering i de forebyg-
gende sjosikkerhetstiltakene som er regulert i
havne- og farvannsloven (2009), og kunnskap om
havner og havnevirksomhet.

I Kebenhavn hadde utvalget meter med
Sefartsstyrelsen, Transport- og bygningsminis-
teriet og Copenhagen Malmoé Port AB. Hensikten
med studieturen var & gi utvalget et innblikk i den
danske reguleringen av havner og sikkerhet til
sjos. I arbeidet med havne- og farvannsloven
(2009) ble det sett hen til den danske havneloven
for enkelte av bestemmelsene. Det danske trans-
portministeriet nedsatte i 2016 et lovutvalg som
har fatt i oppdrag & komme med konkrete forslag
til endringer i den danske havneloven.

1.3.3 Mgter, bistand og innspill i arbeidet

Utvalget har ensket & radfere seg med ulike
interessegrupper under utredningsarbeidet for &
fa deres syn pa hvordan gjeldende regelverk er,
og synspunkter pa eventuelt behov for nye regler.
Utvalget er av den oppfatning at de mottatte inn-
spill, samlet sett, har gitt oss informasjon og inn-
blikk i erfaringer som har bidratt til at vare vurde-
ringer og lovutkast er blitt bedre enn det ellers
ville blitt.
Utvalget har avholdt meter med felgende akto-
rer:
— Kongsberg Maritime AS
— KS Storbynettverk
— Kystverket Hovedkontoret
— Oslo Havn KF
— Representanter fra Kystrederiene, NHO Sjo-
fart og Norges Rederiforbund
— Stranda Hamnevesen KF

Utvalget har ogsd mottatt skriftlige innspill og
bistand pa andre mater, blant annet til praktisk
gjennomfering av studieturer og gjennom at kunn-
skap og kompetanse er formidlet til utvalget.
Utvalget vil rette en stor takk til alle — institusjo-
ner, organisasjoner og enkeltpersoner — som har
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hjulpet oss i arbeidet. I denne forbindelse vil utval-
get rette en sarlig takk til professor Erling Hjel-
meng, leder av arbeidsgruppen som har utredet
og vurdert konkurranseforholdene mellom offent-
lig og privat virksomhet. Professor Hjelmeng har
bistatt utvalget gjennom meter, bade med utvalget
og med sekretariatet, og ved gjennomlesing av
tekster som omhandler havne- og farvannslovens
forhold til E@S-avtalens regler om offentlig stotte.
Utvalget vil ogsa rette en stor takk til seniorradgi-
ver, dr. polit. Thorkel C. Askildsen fra Kystverket
Hovedkontoret, som har deltatt pa to av utvalgets
meter. Askildsen representerte Kystverket i det
tverretatlige prosjektet «Bred samfunnsanalyse av
godstransport> som del av NTP Godsanalyse
(2015), og har bidratt med nyttig informasjon til
utvalget om godstransport pa sje.
Utvalget har mottatt skriftlige innspill fra
— KS Storbynettverk
— NHO logistikk og transport
— NHO Sjofart, Kystrederiene og Norges Rederi-
forbund
— Norges Luftsportforbund (NLF)
— Norsk Havneforening og KS Bedrift Havn
— Stavangerregionen Havn IKS

Sjeveien videre

Det folger av utvalgets mandat at hensynet til for-
enkling, oversiktlighet, lesbarhet og praktisk
anvendbarhet skal st sentralt ved utarbeidingen
av lovteksten. Utvalget valgte derfor & etablere en
egen lovteknikkgruppe bestdende av enkelte
utvalgsmedlemmer og sekretariatet. Lovteknikk-
gruppen fikk blant annet i oppgave a utarbeide en
lett tilgjengelig lovtekst.

Utvalget har gjort en rekke spraklige end-
ringer i lovteksten og forenklinger der det har
veert grunnlag for det, med tanke pa at reglenes
innhold skal bli lettere tilgjengelig for den all-
menne brukeren av loven. Det har vaert et enske &
tilpasse spriket med tanke pa at loven ogsa bru-
kes av mange uten juridisk kompetanse, blant
annet ansatte i havner og saksbehandlere i admi-
nistrasjonen. Samtidig har det vaert et mal at
spraklige forbedringer ikke skulle ga pa bekost-
ning av juridisk tydelighet, for & unngéa uklarheter
og tolkningstvil. Utvalget fikk i dette arbeidet nyt-
tig bistand fra Sprikriadet ved Kjetil Aasen og
Bard Eskeland, som bade leste de ulike utkastene,
kom med innspill til lovteksten og deltok i meter
med sekretariatet og med lovteknikkgruppen.



NOU 2018: 4 15

Sjoveien videre

Kapittel 2

Kapittel 2
Sammendrag

2.1 Innledning

Utvalget foreslar en ny havne- og farvannslov. For-
slaget innebaerer en omstrukturering og foren-
kling i forhold til gjeldende lov, i tillegg til materi-
elle endringer pa flere omrader. For 4 unnga for
mange lover som regulerer sjotrafikk, er i tillegg
losloven (2014) inkorporert i forslaget til ny
havne- og farvannslov. Det er ikke foreslatt mate-
rielle endringer i losbestemmelsene.

Dette kapitlet gir et sammendrag av utrednin-
gens innhold. I kapittel 2.2 og 2.3 gis det en overord-
net omtale av to sentrale sider av lovforslaget, forde-
ling av ansvar og myndighet mellom stat og kom-
mune og forslag til ny regulering av kommunale
havners kapitalforvaltning. Kapittel 2.4 inneholder
en tabell som gir en oversikt over hvilke materielle
endringer lovutkastet innebaerer og kapittel 2.5 gir
et sammendrag av utvalgets konkrete forslag. For
ovrig gis det ikke noen utferlig omtale av innholdet i
hvert enkelt kapittel, men en oversikt over utvalgets
vurderinger og forslag. Den detaljerte fremstillin-
gen fremgar av de enkelte kapitlene.

Utredningen er i stor grad enstemmig, men pa
enkelte punkter har utvalget delt seg i et flertall
og et mindretall. Dissensene pa et overordnet niva
redegjores for i sammendraget. Dissenser som
angar mer detaljerte regler fremgéar av de enkelte
kapitler og av lovforslaget. I merknader til de
enkelte bestemmelsene (kapittel 14) omtales kun
flertallets forslag, slik at nar ordet «utvalget»
benyttes, ma dette forstis som flertallets forslag.

2.2 Ansvar og myndighet etter
lovforslaget

Hovedregelen etter havne- og farvannsloven
(2009) er at forvaltningsansvar og myndighet i far-
vannet er lagt til staten. Kommunene er gitt for-
valtningsansvar og myndighet for farvannet i eget
sjpomrade, inkludert i havner. Kommunenes
ansvar og myndighet er imidlertid begrenset ved
flere unntak, bade saklig og geografisk.

Et overordnet mal for utvalgets vurderinger
har veert & forenkle regelverket og gjore det mer
tilgjengelig for brukerne av loven. Utvalgets fler-
tall mener at ansvars- og myndighetsfordelingen
etter havne- og farvannsloven (2009) er unedven-
dig komplisert. Fordelingen medferer ogsé risiko
for at bade staten og kommunene ma adminis-
trere likeartede tiltak for 4 oppnd samme effekt.

Pa denne bakgrunn foreslar utvalgets flertall
en ny modell for lovens ansvars- og myndighets-
fordeling. Forslaget innebezrer at kommunen
gjennomgéende vil ha myndighet i havn, mens
staten vil ha ansvar og myndighet i sjpomradene
utenfor havn. Med havn menes i denne sammen-
heng sjgomrader som er tilrettelagt for mottak og
forteyning av fartey, medregnet omrader for
manevrering av fartey til og fra kaifront, for
eksempel omrader innenfor moloer, rundt faste
og flytende kaier og i indre basseng.

Hensynet til forenkling og hensynet til effektiv
og sikker bruk av farvannet har veert forende for
utvalgets forslag. Utvalgets flertall har ogsa vekt-
lagt hensynet til det kommunale selvstyret, ved at
forslaget gir kommunen reell innflytelse pa de
omradene hvor kommunen har interesser.

Utvalgets flertall foreslar at ansvaret for frem-
kommelighet i farvannet utenfor havn legges til
staten. Statens oppgaver blir i dag utfert av Kyst-
verket, som er nasjonal etat for forvaltning av
maritim infrastruktur og tjenester som skal ivareta
sikker ferdsel til sjgs. Staten har dermed bade res-
surser og kompetanse til & sikre god fremkomme-
lighet i farvannet utenfor havn.

Nar det gjelder tilrettelegging for fremkomme-
lighet i havn, er dette etter flertallets syn en opp-
gave som ber ivaretas av havnen. Sjotrafikken i
dette omradet gar reguleert til og fra havnen, og
god fremkommelighet er av betydning for hav-
nens nearingsvirksomhet og dermed i havnens
egen interesse. Det foreslas pd denne bakgrunn
ikke noen sarskilt lovbestemt plikt for tilretteleg-
ging for fremkommelighet i havn.

Utvalgets flertall foreslar videre at myndighe-
ten til 4 regulere ferdsel og bruk av farvannet,
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eksempelvis fartsbegrensninger, legges til staten.
Flertallet har i denne sammenheng vektlagt hen-
synet til sikkerhet, og mener at det ber vaere den
nasjonale fagmyndigheten som foretar de vurde-
ringer som ma til for & kunne uteve denne myn-
digheten. Videre har flertallet vektlagt behovet for
helhetlig myndighetsutevelse. De samme hensyn
gjor seg gjeldende nér det gjelder regulering av
navigasjonsinnretninger, farvannsskilt og sjetra-
fikksentralene. Ogsa denne myndigheten foreslar
utvalget lagt til staten.

Nar det gjelder tiltak som krever tillatelse fordi
de kan pavirke sikkerheten eller den allmenne
ferdselen i farvannet, foreslar utvalget at alle sok-
nader skal rettes til staten, og at staten tillegges
beslutningsmyndighet for alle tiltak som kan
pavirke sikkerheten og den allmenne ferdselen
utenfor havn. For seknader om tiltak som bare kan
pavirke sikkerheten eller den allmenne ferdselen i
farvannet ¢ havn skal derimot kommunen ha
beslutningsmyndighet. Dersom tiltaket kan
pavirke forholdene béde i og utenfor havn, tillig-
ger beslutningsmyndigheten staten, men kommu-
nen har uttalerett. Dette gir for det forste enkle og
tydelige grenser mellom statens og kommunenes
ansvars- og myndighetsomrader, og sikrer for det
andre en enhetlig praksis.

Innenfor havn foreslas det videre at kommu-
nen skal ha myndighet til 4 pilegge den ansvar-
lige & fjerne farer, for eksempel skipsvrak. Kom-
munene skal etter utvalgets forslag i tillegg kunne
regulere skipsanlep i havn nar det er nedvendig
for 4 redusere eller unnga ytterligere ekning av
ulovlig akutt lokal luftforurensning.

Etter flertallets vurdering vil den foreslatte
modellen for det forste gi enkle og tydelige gren-
ser mellom statens og kommunenes ansvars- og
myndighetsomréader, og for det andre sikre en
enhetlig praksis uavhengig av kommunegrenser i
farvannet og den enkelte kommunes gkonomi og
ressurser. Flertallet har ogsa funnet det riktig at
staten tar et storre ansvar for kostnadene med &
tilrettelegge for sikker sjotrafikk. Etter samme
flertalls vurdering er en konsekvens av dette at
det ikke lenger vil veere grunnlag for at kommu-
nen skal kunne kreve inn anlepsavgift fra sjetrans-
porten.

Et mindretall mener at gjeldende lovs forde-
ling av forvaltningsansvar og myndighet mellom
stat og kommune ber viderefores i ny lov. En kon-
sekvens av dette er at mindretallet foreslar at ogsa
havne- og farvannsloven (2009) § 25 om anlepsav-
gift viderefores.

Sjeveien videre

Utvalgets naermere vurderinger og anbefalin-
ger av hvordan forvaltningsansvar og myndighet
ber fordeles mellom stat og kommune i ny havne-
og farvannslov fremgar av de enkelte kapitlene.

2.3 Kommunale havners
kapitalforvaltning

Kommunalt eierskap er dominerende i norske
havner. Dagens regler om havnekapital hindrer i
realiteten kommunen som eier i 4 ta utbytte av
overskudd fra havnevirksomheten. Utvalgets fler-
tall ser det slik at adgang til & ta utbytte vil kunne
stimulere til et mer aktivt eierskap enn dagens
regelverk. Utvalgets flertall foreslar derfor at det
apnes for at den kommunale eier kan ta utbytte fra
overskuddet i havnevirksomheten og at slikt
utbytte kan benyttes til andre formél enn havne-
virksomhet.

Utvalget har vektlagt at det er en nasjonal
interesse i & opprettholde en desentralisert havne-
struktur med effektive havner. Dette gjenspeiles
ogsa i forslaget til ny formalsbestememelse. Pa
denne bakgrunn mener flertallet at det fortsatt
skal veere begrensninger pad utbytteadgangen.
Flertallet foreslar derfor at visse forutsetninger
maé vaere oppfylt for utbytte kan tas ut, noe som
innebeerer at utbytte bare kan tas ut dersom gjen-
veerende egenkapital vil veere tilstrekkelig til 4 iva-
reta forsvarlig drift, vedlikehold og utvikling av
havnevirksomheten. Ved realisasjon av eiendom
skal det gjeres tilstrekkelige avsetninger til ned-
vendige nyanlegg for utbytte kan tas.

Flertallet foresléar at reglene om utdeling ikke
skal gjelde dersom det er besluttet & nedlegge den
kommunale havnevirksomheten. Overdragelse
eller omorganisering som innebarer at det ikke
lenger er kommunalt bestemmende innflytelse
over havnevirksomheten, skal ifelge forslaget
meldes departementet.

Et mindretall foreslar at loven ikke skal ha
noen begrensninger for adgangen til 4 dele ut
utbytte fra overskuddet i havnevirksomheten,
mens et annet mindretall foreslar at dagens regler
om havnekapital viderefores.

2.4 Materielle endringer som fglge av
lovutkastet

De materielle endringene som flertallets lovutkast
inneholder, sammenlignet med gjeldende lov, kan
skjematisk oppsummeres i folgende tabell:
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Tematikk Havne- og farvannsloven (2009) Flertallets lovforslag
Fremkommelighet i Ansvaret er fordelt mellom stat og ~ Staten har ansvaret. Ansvaret er
farvannet kommune. avgrenset geografisk mot havnen, og

begrenset saklig til 4 gjelde frem-
kommelighet for allmenn ferdsel og
gjenstander som er til hinder eller
fare. I havnen forutsettes fremkom-
meligheten ivaretatt av havnen (e)
selv.

Regulering av ferdsel

Myndigheten er lagt til staten. Kom-
munen har en viss myndighet til &
regulere ferdsel gjennom ordensfor-
skrifter. Statens myndighet skal ga
foran kommunens.

Staten regulerer ferdselen i farvan-
net. Berorte kommuner skal hores
og deres innspill skal vektlegges.

Tiltak som krever
tillatelse

Myndigheten er fordelt mellom stat
og kommune. Segknad om tiltak med
vesentlige konsekvenser skal alltid
avgjoeres av staten.

Staten behandler seknader om tiltak
som kan péavirke sikkerhet og frem-
kommelighet i farvannet. Kommu-
nens uttalelse innhentes ved tiltak
som kan péavirke sikkerheten og
fremkommeligheten i havnen. Kom-
munen behandler seknader om tiltak
der det bare er forholdene lokalt i
havnen som kan bli pavirket.

Pélegg til den ansvarlige
om 4 treffe tiltak for &
fierne eller begrense farer
i farvannet

Mpyndighet er fordelt mellom stat og
kommune. Tiltak overfor fartey i fare
er kun lagt til staten.

Myndighet ligger til staten nar det
gjelder farvannet, og til kommunen
néar det gjelder havn.

Ansvarssubjekt — forbud
mot & volde fare, skade
eller ulempe i farvannet

Ansvarssubjektet er registrert eier
eller eier av gjenstanden pé hen-
holdsvis hendelses- eller vedtakstids-
punktet.

Farteyets eier, reder og den som for
ovrig har etterlatt gjenstanden kan
holdes ansvarlig.

Mottaksplikt

Sarskilt bestemmelse om mot-
taksplikt for kommunale og private
havner som er &pne for allmenn tra-
fikk.

Ingen sarskilt bestemmelse om mot-
taksplikt. Havner reguleres av kon-
kurranserett og myndighetsmis-
brukslaeren.

Begrensning av anlep av
hensyn til ulovlig akutt
lokal luftforurensning

Apner for at havner kan begrense
anlep til havn av hensyn til milje.

Kommunen kan gi forskrift om
begrensning av anlep til havn nar det
er nedvendig fordi lokal luftforurens-
ning overskrider tillatt niva.

Organisasjonsform for
kommunal havne-
virksomhet

Kommunen gis valgfrihet med hen-
syn til valg av organisasjonsform for
sin havnevirksomhet.

Regulering av kommuners og
privates deltagelse i foretak.
Departementet kan gi naermere
regler om organisering av havner.

Loven legger ingen begrensninger pa
kommunens valgfrihet.
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Tematikk

Havne- og farvannsloven (2009)

Flertallets lovforslag

Skille mellom kommu-
nens myndighetsutovelse
og havnevirksomhet

Ikke krav om skille i gjeldende lov.

Krav om organisatorisk skille mellom
kommunens myndighetsutevelse og
dens havnevirksomhet.

Organisering av virksom-
het i havner

Departementet kan gi naeermere
regler om organisering og forvalt-
ning av havnevirksomhet.

Departementet er gitt myndighet til &
regulere havnens forvaltning av
havneinfrastruktur og havne-
tjenester.

Utpekte havner Departementet kan utpeke havner  Ingen bestemmelse om utpekte hav-
som er serlig viktige, og fastsette ner i lovutkastet.
neermere krav til slike havner.

Havnekapital Som hovedregel skal havnekapitalen Kommunen gis adgang til 4 ta ut
kun benyttes til havneformal. Staten utbytte fra havnekapitalen til fri bruk,
ma gi tillatelse dersom havnekapital dersom havnevirksomhetens behov
skal benyttes til annet enn havnevirk- er sikret.
somhet og dersom kommunen
onsker fritak fra reglene om havneka-
pital. Ingen mulighet for kommunen
til 4 ta utbytte fra havnevirksomheten
til fri bruk.

Statlige havner Departementet har myndighet tild  Ingen bestemmelse om statlige hav-
bestemme at moloer, kaier mv. skal ner i lovutkastet.
brukes til bestemte formal.

Drift og vedlikehold av Eier av havner og havneterminaler  Ingen bestemmelse om forsvarlig-

havn skal serge for forsvarlig drift og vedli- hetsstandard i lovutkastet, men

kehold av havn. Departementet er
gitt myndighet til & treffe enkeltved-
tak og gi forskrift om sikkerhet mv.

departementets myndighet er videre-
fort.

Havner med persontrafikk

Eier av havner og havneterminaler
som har persontrafikk skal drives pa
en sikker maéte for & ivareta hensynet
til liv og helse. Departementet er gitt
myndighet til 4 gi forskrift om per-
sontrafikk.

Ingen bestemmelse om havner med
persontrafikk i lovutkastet, men
departementets myndighet til & gi
forskrift er viderefort.

Bistand til Forsvaret i sik-
kerhetspolitiske kriser og
i krig

Ikke hjemmel i gjeldende lov.

Plikt for eiere og operaterer av alle
havner og havneterminaler til 4 bista
Forsvaret i sikkerhetspolitiske kriser
og i krig. Departementet kan defi-
nere havner og havneterminaler av
seerlig forsvarsmessig betydning og
stille krav til beredskapsplaner mv.
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Tematikk

Havne- og farvannsloven (2009)

Flertallets lovforslag

Kystavgift for fartey til sta- Hjemmel til & kreve kystavgift. Hiem- Ingen hjemmel til 4 kreve kystavgift i

ten melen er ikke benyttet etter 2013.

lovutkastet.

Anlepsavgift for fartey til
kommunen

Hjemmel for kommunen til 4 fast-
sette og innkreve avgift til dekning av avgift i lovutkastet.

Ingen hjemmel til & kreve anlops-

offentlig myndighetsutevelse og sik-
kerhet og fremkommelighet i farvan-

net.

Gebyr for kontrolltiltak og Hjemmel for departementet til 4 fast- Ingen hjemmel til & kreve gebyr for

tilsyn sette forskrift om gebyr for gjennom- kontrolltiltak og tilsyn i lovutkastet.
forte tilsyn og kontrolltiltak.
Overtredelsesgebyr Ikke hjemmel i gjeldende lov. Hjemmel for departementet til &

ilegge overtredelsesgebyr.

2.5 Sammendrag av utvalgets
konkrete forslag

I kapittel 1 omtales utvalgets oppnevning, mandat
og arbeid.

I kapittel 3 gis det en beskrivelse av relevante
endringer og utviklingstrekk innen sjetransport-
sektoren som kan ha betydning for regulering av
havnevirksomhet og farvannsforvaltning. Pa bak-
grunn av ekningen i skipstrafikken, teknologisk
utvikling innen maritim sektor og utviklingen
innen klima og milje, har utvalget i sitt arbeid
vektlagt behovet for en lov som er tilpasset risiko-
bildet, som er teknologingytral og som i tilstrek-
kelig grad kan bidra til & ivareta miljoet.

Kapittel 4 inneholder en omtale av nasjonalt og
internasjonalt regelverk av betydning for havne-
og farvannsreguleringen. De mest sentrale er
losloven, plan- og bygningsloven og forurens-
ningsloven, som har direkte paralleller til reglene
i havne- og farvannsloven. Av EU-regelverk viser
utvalget searlig til havneforordningen, som far
betydning for regler om forvaltning av havneinfra-
struktur og havnetjenester. Videre fir forordnin-
gen betydning for regulering av betaling for hav-
netjenester og bruk av havneinfrastruktur.

Nordisk rett er omtalt i kapittel 5, som gir en
oversikt over hvordan havner og farvann er regu-
lert i de ovrige nordiske landene. I den grad regu-
leringen anses som relevant for norske forhold,
omtales den neermere i de enkelte kapitler.

I kapittel 6 redegjores det for utvalgets lovtek-
niske betraktninger. Utvalget har lagt stor vekt pa
4 utforme et lovforslag som er brukervennlig. I
kapitlet redegjores det for utvalgets lovspréakar-
beid.

Havne- og farvannsloven skal regulere bade
farvannsforvaltning og havnevirksomhet. Utval-
get har vurdert om loven ber deles i én farvann-
slov og én havnelov, men har kommet til at det er
mest hensiktsmessig & beholde én felles lov for
havner og farvann. Lovutkastet er imidlertid bygd
opp slik at det klart skal fremga hvilke regler som
gjelder for bade farvannsforvaltning og havnevirk-
somhet, og hvilke som kun gjelder for henholds-
vis farvann og havner. Lovforslagets kapittel 2
regulerer farvannsforvaltningen og Kkapittel 3
regulerer havnene, mens de gvrige kapitlene inne-
holder bestemmelser som kommer til anvendelse
for bade farvannsforvaltningen og havnene.

Enkelte bestemmelser om farvannsforvaltnin-
gen er bestemmende for regulering av havnevirk-
somhet. Av den grunn har utvalget valgt 4 la far-
vannskapitlet komme for havnekapitlet. Utvalget
har likevel ansett det som hensiktsmessig a vide-
refore tittelen til gjeldende lov: lov om havner og
farvann (havne- og farvannsloven).

Utvalget mener at losordningen ber settes i
rettslig sammenheng med de ovrige sjosikker-
hetstiltakene som skal bidra til sikker ferdsel i far-
vannet og som reguleres i havne- og farvannslo-
ven. Utvalget foreslar derfor at losloven (2014)
innarbeides i ny lov. Det er ikke gjort noen materi-
ell gjennomgang av losbestemmelsene, og innar-
beidelsen er ikke ment & medfere materielle
endringer.

I kapittel 7 drefter utvalget lovens formal, vir-
keomrade, definisjoner mv.

Lovens formal skal veere 4 fremme sjotrans-
port som transportform og legge til rette for effek-
tiv, sikker og miljevennlig drift av havn og bruk av
farvann. A fremme sjotransport er et gjennomgé-
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ende mal, bade for lovens havneregulering og for
farvannsreguleringen. Loven skal med dette veere
et virkemiddel for & oppnd samfunnsmessig vik-
tige malsetninger innen transportsektoren.
Lovens ovrige formal om a legge til rette for effek-
tiv, sikker og miljevennlig drift av havn og bruk av
farvannet, henger tett sammen med formalet om a
fremme sjotransport, men er ogsa selvstendige
mal.

Utvalget legger til grunn at definisjoner bare
ber benyttes dersom det er et sarskilt behov for &
klargjere begreper som benyttes i lovutkastet, og
foreslar at enkelte definisjoner i gjeldende lov
ikke viderefores. I tillegg til begreper som folger
av gjeldende lov, har utvalget sett behov for & inn-
fore definisjoner av «eier» og «reder».

I kapittel 8 drefter utvalget myndighet i sikker-
hetspolitisk krise og i krig. Utvalget anser det som
riktig & regulere havnenes bistand til Forsvaret og
beredskap for sikkerhetspolitisk krise og krig i
havne- og farvannsloven, til tross for en mulig
dobbeltregulering.

I kapittel 9 drefter utvalget lovens farvannsre-
gulering.

I kapittel 9.2 vurderer utvalget fremkommelig-
het i farvannet. Utvalgets flertall mener at sikker-
heten for sjefarende og andre brukere av farvan-
net mé veere forende for hvor forvaltningsansvaret
for farvannet ber ligge, og at det ber vaere én myn-
dighet som har hovedansvaret, slik at sikkerheten
kan ivaretas pa en helhetlig og tydelig mate. Utval-
gets flertall anbefaler derfor at ansvaret for frem-
kommelighet legges til staten. Dette mener fler-
tallet vil fa relativt sma konsekvenser for staten,
fordi staten allerede i dag i realiteten tar et betyde-
lig ansvar i kommunens sjgomrader. For kommu-
nene vil dette medfere at alle kostnader til far-
vannsforvaltning bortfaller. Etter flertallets vurde-
ring er en konsekvens av dette at det ikke lenger
vil veere grunnlag for at kommunen skal kunne
kreve inn anlepsavgift fra sjetransporten. Kostna-
dene til & sikre fremkommelighet i havn er det
naturlig at havnen tar som del av sin kommersielle
virksomhet, og beregner inn i de ordinzere veder-
lag som kreves. Et mindretall mener at ansvars-
og myndighetsfordelingen, samt kommunenes
hjemmel til & kreve anlepsavgift etter gjeldende
lov, ber opprettholdes.

I kapittel 9.3 foreslar utvalget & viderefore sok-
nadsplikt for iverksetting av tiltak som kan
pavirke sikkerheten og fremkommeligheten i far-
vannet. [ tillegg til at det foreslds en annen forde-
ling av beslutningsmyndighet for slike seknader,
foreslar utvalget en rekke lovtekniske endringer,
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og at ubenyttede vedtakshjemler etter gjeldende
lov ikke viderefores.

I kapittel 9.4 vurderer utvalget navigasjonsinn-
retninger og farvannsskilt. Utvalget foreslar at sta-
ten tar ansvar for etablering av navigasjonsinnret-
ninger, uavhengig av geografisk plassering. Bak-
grunnen er at navigasjonsinnretninger anses som
et viktig sjosikkerhetstiltak og at ansvaret derfor
ber ligge hos den nasjonale fagetaten pad omrédet.
Siden staten allerede i dag tar et storre ansvar enn
dagens lov forutsetter, vil en endring f4 smé kon-
sekvenser bade for staten og kommunene.

I kapittel 9.5 vurderer utvalget regulering av
ferdsel i farvannet. Utvalget viser til at fastsettelse
av trafikkregulerende bestemmelser beror péa til
dels kompliserte nautiskfaglige vurderinger. Pa
denne bakgrunn mener utvalget at myndigheten
til & regulere trafikken ber legges til departemen-
tet og delegeres til Kystverket.

Dette innebaerer ogsa at myndighet til 4 fast-
sette lokale fartsbegrensninger i sjo legges til
departementet. For 4 sikre at de lokale forholdene
ivaretas pa best mulig mate, foreslar utvalget at
kommunenes medvirkning sikres ved at departe-
mentet skal legge vekt pa bererte kommuners for-
slag til regulering av ferdsel i farvannet. Seerlig i
spersmal om regulering av fart og av fritidsfar-
toyer, er det utvalgets syn at kommunens med-
virkning er viktig.

I kapittel 9.6 vurderer utvalget plikt til & varsle
om farer. Utvalget mener at det ber fremgéa
direkte av loven at nasjonal koordinator for navi-
gasjonsvarsler skal motta varsel om farer av
betydning for sikker navigasjon eller ferdsel.
Dette er i dag Kystverket.

I kapittel 9.7 vurderer utvalget ulykker og
andre hendelser i farvannet. Utvalgets flertall
foreslar at kretsen av hvem som kan holdes
ansvarlig for et havarert skip utvides til ogsa &
omfatte skipets reder. Et mindretall ensker &
beholde dagens regler pa dette omradet. Utvalget
foreslar videre endringer i hvilken offentlig myn-
dighet som skal ha kompetanse til & handheve
reglene.

I kapittel 9.8 vurderer utvalget sjotrafikksen-
traler. Utvalget mener at det kan vaere behov for at
myndighetene stiller krav til selve driften av sjo-
trafikksentraltjenesten og foreslir derfor en ny
hjemmel til & gi forskrift om drift av sjetrafikksen-
tralene.

I kapittel 9.9 omtales losordningen. Som det
fremgéar ovenfor og av kapittel 6.5, foreslar utval-
get 4 innarbeide losloven i ny havne- og farvann-
slov, uten at dette er ment 4 innebzere materielle
endringer i reguleringen av losordningen.
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I kapittel 9.10 har utvalget vurdert lovens
hjemler til & kreve avgifter. Utvalget foreslar at sta-
tens hjemmel til & kreve kystavgift ikke viderefo-
res, da dette er en hjemmel som ikke har veert
benyttet pa flere ar. Med bakgrunn i forslaget om
endret ansvarsfordeling for farvannsforvaltnin-
gen, vil utvalgets flertall ikke viderefere kommu-
nenes adgang til 4 kreve anlepsavgift, som er en
kommunal avgift pa sjetransporten. Et mindretall
foreslar a4 viderefere kommunenes hjemmel til &
kreve anlopsavgift. Utvalget foreslar & viderefore
hjemlene til 4 kreve inn sikkerhetsavgift og losav-
gifter.

I kapittel 10 drefter utvalget regulering av hav-
ner.

I kapittel 10.2 vurderes krav til organiseringen
av kommunale og private havner. Utvalget foreslar
at loven ikke stiller saerlige krav til havneeiers
valg av organisasjonsform for sin havnevirksom-
het. For kommunen vurderes det at det ber stilles
krav om organisatorisk skille mellom kommunens
myndighetsutevelse med hjemmel i loven og dens
havnevirksomhet. Videre foreslds det, som en
folge av EUs havneforordning, at det ber veare
hjemmel i ny lov til & gi forskrift om forvaltning av
havneinfrastruktur og havnetjenester. Forskrifts-
hjemmelen gjelder for bade offentlig og privat
eide havner, siden forordningen gjelder for havner
generelt.

I kapittel 10.3 vurderes kravene til drift av
havn i lys av generelt regelverk om sikkerhet og
milje, som ogsa gjelder for havner. Utvalget vil
ikke viderefore bestemmelser som allerede er
dekket av annet regelverk. Det foreslds en hjem-
mel til & kunne sette krav til drift av havn ut fra
hensyn til milje og sikkerhet.

I kapittel 10.4 vurderer utvalget havners mot-
taksplikt. Utvalgets flertall mener at det ikke ber
viderefores en sarlig bestemmelse i ny havne- og
farvannslov om havners plikt til & motta fartey, da
havner som folge av konkurranseretten og myn-
dighetsmisbruksleeren har plikt til 4 likebehandle
fartey som ensker & anlepe havnen. Et mindretall
mener at dagens bestemmelse om farteyers
adgang til & benytte havn ber videreferes i ny lov.

I kapittel 10.5 vurderer utvalget krav til sikring
av havner og havneanlegg mot terror og andre
ulovlige handlinger rettet mot havnen. Dagens
bestemmelse foreslas viderefort med sma juste-
ringer. Begrepet «sikkerhet» i dagens bestem-
melse foreslas endret til «sikring» for & tydelig-
gjore at bestemmelsen er rettet mot tilsiktede,
uenskede handlinger.

I kapittel 10.6 vurderer utvalget hvordan
reglene for forvaltning av kapital mest hensikts-
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messig ber innrettes for & ivareta de kommunale
havnene som del av det nasjonale transportnettet.
Utvalgets flertall foresldir en oppmykning av
dagens regelverk ved 4 gi kommunene som eiere
mulighet til 4 ta utbytte fra havnevirksomheten.
Utdeling betinges av at det er styret som foreslar
utbyttet, og at gjenveerende egenkapital er til-
strekkelig til & ivareta forsvarlig drift, vedlikehold
og utvikling av havnevirksomheten. Dersom den
kommunale havnevirksomhetens eiendom skal
selges, skal det settes av tilstrekkelige midler til
nedvendige nye havnearealer for utdeling. Ifelge
flertallet vil denne lgsningen gi eierkommunene
anledning til 4 ta utbytte som kan benyttes til
andre formaél, samtidig som de kommunale hav-
nene sikres et forsvarlig skonomisk grunnlag for
virksomheten.

Et mindretall er ikke enig i flertallets forslag
om at det bare kan foretas utdeling fra havnevirk-
somheten dersom gjenvaerende egenkapital er til-
strekkelig til 4 dekke drift, vedlikehold og utvik-
ling. Ifelge dette mindretallet vil en slik lesning
ikke bidra til & utvikle markedsorienterte og effek-
tive havner som driver samfunnsegkonomisk lenn-
somt. Dette mindretallet foreslar derfor at loven
ikke setter begrensninger for utdeling av over-
skudd fra havnevirksomhet.

Et annet mindretall mener at det er behov for
en sterkere beskyttelse av havnekapitalen, bade
med hensyn til kapital og til areal. Dette mindre-
tallet mener at det er nedvendig & viderefore gjel-
dende havnekapitalregler for a sikre en desentrali-
sert havnestruktur med effektive havner og et
konkurransedyktig prisniva.

I kapittel 10.7 vurderer utvalget betaling for
havnetjenester og bruk av infrastruktur i lys av
rammene som den nye havneforordningen setter.
Utvalget foreslar at departementet gis hjemmel til
a fastsette forskrift om rammer for fastsetting av
vederlag for havnetjenester og bruk av havne-
infrastruktur.

I kapittel 11 vurderes fellesbestemmelser om
saksbehandlingsgebyr, plikt til & gi opplysninger,
tilsyn, forvaltningstiltak, inndrivelse av krav etter
loven og sanksjoner.

Utvalget foreslar a viderefere adgangen for
stat og kommune til 4 gi forskrift om selvkost-
basert gebyr for behandling av seknad om tilla-
telse eller godkjennelse etter loven. Utvalget fore-
slar ogsa a innfere hjemmel til & gi overtredelses-
gebyr.

I kapittel 12 fremgér lovforslagets skonomiske
og administrative konsekvenser.
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I kapittel 13 omtales utvalgets vurdering av nar I kapittel 14 fremkommer merknader til de
og hvordan ny havne- og farvannslov ber evalue- enkelte bestemmelsene i utvalgets forslag til ny
res. lov om havner og farvann. Utvalgets forslag til ny

lov fremgér av kapittel 15.



NOU 2018: 4 23

Sjoveien videre

Kapittel 3

Kapittel 3
Bakgrunn og generelle utviklingstrekk

3.1 Innledning

Et godt regelverk er utformet med utgangspunkt i
kunnskap om relevante endringer og ytre forhold
som stiller krav til den sektoren som skal regule-
res. I dette kapitlet gis det en beskrivelse av nasjo-
nal infrastruktur og tjenester av betydning for sik-
ker og miljovennlig seilas langs norskekysten. Det
redegjores for de viktigste sidene ved norsk hav-
nevirksomhet, og for sentrale utviklingstrekk
innen denne sektoren.

3.2 Sikker ferdsel

Transportsikkerhet er et av de overordnede hen-
synene i norsk transportpolitikk. Stortinget har
vedtatt at transportulykkene skal reduseres i trad
med nullvisjonen. Innen sjotransport skal det
heye sikkerhetsnivaet opprettholdes og styrkes,
og ulykker med akutt forurensning skal unngéas
(Innst. 460 S (2016-2017)).

Det er etablert en omfattende maritim infra-
struktur og en rekke tjenester, som beskrevet
nedenfor. De rettslig regulerte tiltakene reguleres
hovedsakelig i havne- og farvannsloven (2009), og
skal redusere sannsynligheten for ulykker til sjos
og beskytte samfunnet mot hendelser som kan
fore til tap av liv, personskade, miljeskader og/
eller uonskede ekonomiske konsekvenser. Til-
takene bidrar ogsa til mer effektiv sjotransport.

For a tilrettelegge for sikker ferdsel til sjos i
norske farvann, har Kystverket definert et «veisys-
tem» langs kysten bestdende av ulike farleder. De
viktigste farledene kalles hovedled og biled.
Hovedled er farleden som brukes til gjennomga-
ende ferdsel langs kysten samt til trafikk til og fra
havner av nasjonal eller regional betydning, og
som binder landverts og sjoverts ferdsel sammen.
Biled er en led som ikke er & betrakte som en
hovedled, men som benyttes av trafikk til og fra
industristeder eller andre utskipnings- eller
importsteder og lignende. Eksempel pé bileder er
fergeruter i riks- eller fylkesvegsambandet, leder

for rutegdende passasjertransport og leder for
gjennomfart med fiske- og fraktefarteyer utover
lokal trafikk. I og ved ledene er det etablert navi-
gasjonsinnretninger (se nedenfor) som skal bidra
til sikker navigasjon for trafikken som benytter
ledene.

Navigasjonsinnretninger, herunder fyr, fyrlyk-
ter, lanterner og faste og flytende merker, er visu-
elle hjelpemidler for posisjonsbestemmelse og
sikker navigasjon. Det finnes i dag om lag 22 000
slike innretninger langs Kkysten. Innretningene er
viktige for sjosikkerheten ogsé etter innferingen
av elektroniske kart og satellittnavigasjons-
systemer.

Farledsutbedringer skal gi okt sikkerhet og
bedre fremkommelighet for skipstrafikken i
trange farvann, blant annet gjennom & fjerne
grunner og oke dybden i leden. Enkelte utbedrin-
ger gir ogsé redusert seilingsdistanse.

Trafikkseparasjonssystemer og anbefalte sei-
lingsleder er opprettet pa strekningene Varde -
Rost, Runde - Utsira og Egersund - Riser.
Systemene viser innenfor hvilket omréade skipstra-
fikken ma holde seg, og reduserer sannsynlighe-
ten for kollisjoner og grunnstetinger. Tiltakene
etablerer ogsé faste seilingsmenstre, og dette gjor
det enklere for sjetrafikksentralene & oppdage
avvik og avverge ulykker.

Losordningen skal trygge ferdselen til sjos og
verne om miljeet ved a serge for at fartey som fer-
des i norske kystnaere farvann har navigaterer
med tilstrekkelig farvannskunnskap og kompe-
tanse for sikker seilas. Ordningen omfatter lostje-
nesten, lospliktsystemet og reglene om farledsbe-
vis. Losplikten innebarer at fartey over en viss
storrelse er lospliktige ved seilas innenfor grunn-
linjen. Losplikten kan oppfylles enten ved & ta los
om bord, eller ved at minst en av navigaterene har
farledsbevis. Losene, som har detaljert kunnskap
om og erfaring med navigasjon i bestemte far-
vann, bistir farteyets navigaterer med naviga-
sjonsveiledning og manevrering. Farledsbevis
utstedes til navigaterer som kan dokumentere og
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vise tilstrekkelig kompetanse og erfaring til at de
kan navigere trygt uten los i bestemte farvann.

Syotrafikksentraler overvaker skipstrafikk og
annen ferdsel i omrader langs kysten der trafik-
ken representerer en sarskilt risiko. Sjotrafikk-
sentralene ligger i Varde, Fedje, Kvitsey, Brevik
og Horten. Sjetrafikksentralene overvaker og
regulerer skipstrafikken i nzermere definerte geo-
grafiske omrader, med unntak av Varde sjetrafikk-
sentral, som overvéker risikotrafikk langs hele
norskekysten og i havomriadene rundt Svalbard.
Overvékingen har til hensikt 4 avdekke hendelser
og avvik fra sikker seilas, slik at sjosikkerhets- og
beredskapstiltak ved behov kan iverksettes raskt.

Sjetrafikksentraltjenesten drives etter interna-
sjonale standarder, retningslinjer og anbefalinger
som setter krav til oppleering av personell, opera-
tiv drift og tekniske kapasiteter.! Kravene skal
sikre at sjotrafikksentralene har god oversikt over
skipstrafikken i sitt tjenesteomréde, og at trafikk-
ledere har tilstrekkelige rutiner og kompetanse til
a gi oppdatert og korrekt informasjon og anbefa-
linger til fartoy.

Av Meld. St. 35 (2015-2016) Pa rett kurs frem-
gér det at overvakning fra sjetrafikksentraler er et
effektivt risikoreduserende tiltak som i betydelig
grad bidrar til & redusere antall grunnstetinger og
kollisjoner i tjenesteomradene. Stortinget har slut-
tet seg til anbefalingen om 4 vurdere & utvide tje-
nesteomradet til sjotrafikksentralene pa Vestlan-
det.

Elektroniske navigasjons- og meldingstjenester
distribuerer informasjon av betydning for sikker
navigasjon til sjetrafikken og forenkler innrappor-
tering av rapporteringspliktig informasjon til myn-
dighetene. Rapporteringen til norske myndig-
heter er i stor grad samordnet i én portal i det
nettbaserte meldesystemet SafeSeaNet Norway.
Dette innebaerer redusert administrativ byrde for
besetningen pa fartey, og frigjer tid til sikker navi-
gasjon.

Trafikkregulering (i forskrifter) gir mulighet til
4 stille spesifikke krav og vilkir til seilas i
bestemte omrader for 4 styrke sikkerheten og
bidra til effektiv trafikkavvikling.

Maritime overvakingssystemer gir myndighe-
tene oversikt over skipstrafikken i norske farvann
og havomrader. De siste ti drene har overvakin-
gen av skipstrafikk blitt betydelig styrket, og det
foreligger i dag et langt mer detaljert situasjons-
bilde enn tidligere. Det gir bedre muligheter til &
oppdage potensielt farlige situasjoner, til & gripe

1 IMO Resolution A.857 og IALA recommendations
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inn for 4 forhindre ulykker og til 4 gjennomfoere
redningsaksjoner.

De fleste av tiltakene nevnt over har blitt styr-
ket de senere drene, og sjosikkerheten i norske
farvann er gjennomgdende hey. Det fremgar av
Meld. St. 35 (2015-2016) at den maritime infra-
strukturen og tjenestene ma styrkes ytterligere
for & forhindre at ulykkesfrekvensen eker som
folge av ekt trafikk i drene fremover.

Som tidligere omtalt, er sjotrafikksentralene et
effektivt risikoreduserende tiltak. Utbygging av
den maritime trafikkovervakingen pa Svalbard vil
styrke oversikten over skipstrafikken rundt
pygruppen og gi bedre muligheter for a gripe inn
for & forhindre og héndtere ulykker. Kystverket
har ogsa igangsatt en omfattende modernisering
av navigasjonsinnretningene, og legger vekt pa
bedre driftssikkerhet, redusert vedlikeholdsbe-
hov, bedre synlighet og mer standardisert mer-
king. Ny teknologi, blant annet komposittmateria-
ler, LED-lyskilder og systemer for fjernoverva-
king, tas i bruk i skende grad. I lys av den raske
teknologiske utviklingen som péagér innen sjo-
transporten, er det viktig at bade infrastruktur og
tjenester tilpasses endrede behov og krav. E-navi-
gasjon, som er et globalt konsept utviklet i regi av
FNs sjofartsorganisasjon IMO (International
Maritime Organization), og som legger til rette
for digital, automatisk og semles utveksling av
informasjon mellom skip og mellom skip og
myndigheter, vil vaere en viktig del av satsningen
fremover.

For & ivareta maélene om & opprettholde og
styrke det hoye sjosikkerhetsniviet, og 4 unnga
ulykker, kreves det at regelverket er et godt og
dynamisk verktey som ikke blir en hindring for
den teknologiske utviklingen.

Ansvaret for sikkerhet til sjos er delt mellom
flere departementer og etater. Samferdselsdepar-
tementet, med Kystverket som underliggende
etat, har ansvar for 4 legge til rette for sikker sjo-
transport og god fremkommelighet i norske far-
vann. Naerings- og fiskeridepartementet, med Sjo-
fartsdirektoratet som underliggende etat, har
myndighetsansvaret for norskregistrerte skip og
mannskap og kontroll av fremmede skip som anle-
per norske havner. Klima- og miljedepartementet
har ansvaret for miljeregelverket for skip, Justis-
og beredskapsdepartementet har ansvar for admi-
nistrativ koordinering av redningstjenesten, For-
svarsdepartementet har det overordnede ansvaret
for den militeere overvékingen av havomradene
og skipstrafikken og Kommunal- og modernise-
ringsdepartementet har det overordnede ansvaret
for den nasjonale kartproduksjonen. Det nevnes
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ogsa at Klima- og miljedepartementet, med Mete-
orologisk institutt som underliggende etat, har
ansvar for den offentlige meteorologiske tjenesten
for sivile og militeere formal. Meteorologisk insti-
tutt leverer vaervarsler til skip langs norskekysten
og i havomradene.

3.3 Trafikkutvikling

Det forventes betydelig vekst i godsmengden for
alle transportformer. Regjeringen vil legge til rette
for at sjg og bane kan ta en betydelig andel av
denne veksten. Ifelge Meld. St. 33 (2016-2017)
Nasjonal transportplan 2018—-2029 Kkapittel 9.3 og
9.4, har regjeringen som ambisjon & overfore 30
prosent av gods som transporteres lenger enn 300
km fra veg til sjg og bane innen planperiodens
utlep (2029). Dette krever et rammeverk for bane
og sjetransport som bygger opp under denne mél-
settingen og styrker disse transportformenes kon-
kurranseevne i forhold til vei.

Den maritime aktiviteten i norske farvann er
omfattende og variert. Omfanget av bade gods- og
persontransport har ekt over tid, og dette gjen-
speiles i okning i skipstrafikken. Vestlandet har
storst trafikk, og det er her transporten av petrole-
umsprodukter som raolje og gass er mest omfat-
tende. I Meld. St. 35 (2015-2016) fremkommer
det at skipstrafikken antas 4 eke med 41 prosent
frem mot 2040. Forklaringen er i hovedsak for-
ventninger om gkonomisk vekst og befolknings-
vekst. Det er ventet gkt aktivitet for de fleste far-
toystyper, med unntak av offshorefartey og fiske-
fartey, som er ventet d fi redusert trafikk. Antall
ulykker arlig er naert knyttet til omfanget av skip-
strafikken, og en ekning i skipstrafikken vil isolert
sett medfere en forventning om ekt ulykkesfre-
kvens. Dette innebarer at rettslig regulering av
de virkemidler som skal bidra til ekt sjesikkerhet,
maé innrettes slik at de bidrar til 4 redusere den
okte risikoen for ulykker og akutte utslipp som
okt skipstrafikk isolert sett skaper.

3.4 Teknologisk utvikling

3.4.1 Innledning

Utvalget vil peke pa at det har skjedd en betydelig
teknologisk utvikling innen sjotransport de siste ti
arene. Blant annet er mange fartey na utstyrt med
nye navigasjonshjelpemidler som gir enklere posi-
sjonshestemmelse og navigasjon, og myndighete-
nes maritime trafikkovervikning er betydelig for-
bedret. Mye tyder pa at de nye hjelpemidlene og
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systemene har bidratt til & styrke sjosikkerheten i
norske farvann. Blant annet viser statistikk fra Sjo-
fartsdirektoratet at antallet arlige ulykker med
alvorlig skade pa fartey er kraftig redusert siden
2005, til tross for trafikkekning. Samlet antall ulyk-
ker og hendelser har gatt opp i samme periode,
men dette kan ha sammenheng med okt rapporte-
ringsgrad.

Maritim sektor har de siste arene ogsa opp-
nadd en rasjonalisering og forbedring av tjenes-
tene ved & ta i bruk og videreutvikle digital tekno-
logi. Ett eksempel er innfering av én nasjonal mel-
dingsportal (SafeSeaNet Norway) for rapporte-
ring fra skipsfarten til norske myndigheter. Kyst-
verket vurderer at SafeSeaNet Norway per i dag
sparer skipsfarten for utfylling av om lag 250 000
skjemaer arlig. Dette har gitt effektivisering og
kostnadsreduksjoner bade for skipsfarten og pa
myndighetssiden.

Digitaliseringen vil i drene fremover intensive-
res, og deling av data og avansert prosessering av
store datamengder («big data») vil fi sterre betyd-
ning. Avansert sensorteknologi vil i skende grad
bli tatt i bruk, og ulike kommunikasjonssystemer
vil bli bedre og fi sterre kapasitet. Ny fremdrift-
steknologi er allerede tatt i bruk, og i drene frem-
over forventer vi & se okt bruk av naturgass,
hydrogen, elektrisitet og ulike hybridlesninger.

Utnyttelsen av ny teknologi innen maritim sek-
tor vil kunne fi betydelige konsekvenser for sjo-
transporten. Teknologier som allerede er pa mar-
kedet gir muligheter for bedre planlegging, bedre
utnyttelse av fartey og mannskap, redusert
bemanningsbehov, reduserte drivstoffkostnader
samt enklere transaksjoner mellom skip, havner
og myndigheter. Dette kan gi effektivisering, kost-
nadsreduksjoner og ekt konkurranseevne for
enkeltakterer. Okonomiske incentiver antas pa
denne bakgrunn a veere den kanskje viktigste
drivkraften i den teknologiske utviklingen. Samti-
dig kan ny teknologi, gjennom & redusere sann-
synligheten for og konsekvensene av menneske-
lige feil, bidra til & styrke sikkerheten innen bade
sjotransport og havnevirksomhet. @nsket om
reduserte utslipp av klimagasser og andre drifts-
utslipp kan ogsé vaere en drivkraft bak implemen-
teringen av ny teknologi.

Utvalget har ogsa merket seg at Regjeringen
har stor oppmerksomhet pa teknologiutvikling i
sin politiske plattform, hvor det blant annet frem-
gar at det er onskelig i legge til rette for bruk av
intelligente transportsystemer, autonome losnin-
ger og annen ny teknologi i transportsektoren der
det gir bedre kapasitetsutnyttelse, okt trafikksik-
kerhet og et bedre tilbud til de reisende. Regjerin-
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gen presiserer ogsa at mélene for reduksjon av Kli-
magassutslipp i transportsektoren baserer seg pa
at det skjer forbedringer av teknologisk modenhet
i de ulike deler av transportsektoren (Jeloya-
erklaeringen (2018) ss. 65, 73 og 76).

3.4.2 Autonome fartgy

Maritim industri er allerede godt i gang med a
utnytte de nye teknologiske mulighetene og a
utvikle heyteknologiske fartoy og hjelpemidler.
Utvalget registrerer at utviklingen gar i retning av
okt grad av automatisering av operasjoner bade pa
farteyene og i havnene. Fartoyene utstyres blant
annet med stadig mer avanserte beslutningsstet-
tesystemer, og det blir mindre behov for manuell
styring av ulike operasjoner. De siste arene har
utvikling av autonome fartey blitt aktualisert.
Flere selskap har utviklet prototyper og er i test-
fase. Mulighetene for effektivisering og kostnads-
besparelser gjennom & kunne redusere eller kutte
helt ut bemanning pa enkelte farteystyper er en
viktig drivkraft for utviklingen. Autonome fartey
kan potensielt ogsa gi en sikkerhetsgevinst, ved at
menneskelige feil i stor grad utelukkes som arsak
til hendelser og ulykker.

For kort tid siden fremsto autonome fartey
forst og fremst som en fremtidsvisjon. Utviklingen
gér imidlertid sveert raskt pd dette omradet. Ett
eksempel er samarbeidet mellom Yara og Kongs-
berg Gruppen om bygging av det som kan bli ver-
dens forste helelektriske og autonome konteiner-
fartey. Farteyet skal transportere kunstgjodsel fra
Yaras fabrikk pa Heroya til Brevik og Larvik havn,
og erstatte dagens lastebiltransport. Det gér arlig
40 000 lastebiltransporter mellom fabrikken og
havnene, og prosjektet vil dermed gi betydelige
lokale miljegevinster og redusert belastning pa
veinettet i omradet. Det planlegges & sette fartoyet
i drift 1 2019. Det vil forst veere bemannet, for der-
etter 4 veere fjernstyrt og til slutt helt autonomt.
Ogsa lasting og lossing av farteyet vil automatise-
res.

Gitt det betydelige forsknings- og utviklingsar-
beidet som pagér, finner utvalget grunn til 4 tro at
ogsé andre akterer vil lansere kommersielle, auto-
nome fartey om kort tid. Sarlig innen naerskips-
farten, der det vil veere mulig & basere seg pé hele-
lektriske lesninger, kan det veere et betydelig
potensial for slike fartey. Dersom maritim industri
lykkes, kan autonome fartey bidra til ekt overfo-
ring av gods fra vei til sjo.

Sjeveien videre

3.4.3 Betydning for havner

Den teknologiske utviklingen vil ogsd ha stor
betydning for havnenes tjenesteyting og infra-
struktur. IMO har utarbeidet en strategisk imple-
menteringsplan for e-navigasjon. E-navigasjon
skal legge til rette for mer bruk av elektroniske
systemer i skipsfarten. I boken Implementing e-
Navigation (Hagen, 2017) beskrives utfordringer
knyttet til fremtidens havn. Utviklingen de neer-
meste drene gar mot handtering av stadig sterre
skip, behov for mer effektiv trafikkorganisering
og bedre arealutnyttelse. Videre papeker Hagen
at det ventes et vedvarende press om & oke sikker-
heten i og rundt havneomrader og mer bruk av
miljevennlig teknologi, som for eksempel land-
strom.

Havneinfrastruktur, stettefunksjonaliteter og
humankapital i hele den maritime industrikjeden
krever kontinuerlig utvikling for 4 kunne tilby mer
effektive havnetjenester som er konkurransedyk-
tige og baerekraftige.

Okt effektivitet kan blant annet oppndas gjen-
nom «Just-in-time arrival»2, som kan fore til min-
dre ventetid for fartey ved anlep, for tjenesteope-
raterer som loser og taubater og havnetermi-
nalressurser som Kraner og lastebiler. «Just-in-
time arrival» kan man fi ved & integrere alle rele-
vante havnesystemer, inkludert styringssystemer
for skipstrafikk, planleggingssystemer som bru-
kes av tjenesteoperaterene, terminaloperater-
systemer og andre tilgjengelige transporttjenester
som er avhengig av havnen og havnesystemer.
Havneplanlegging relatert til ankomster og avgan-
ger vil i skende grad vare koblet til resten av
transport- og logistikkjeden. Fra havnens syns-
punkt vil etablering av digital og automatisert rap-
portering mellom skip og land kunne sikre at de
landbaserte akterene mottar relevant og riktig
informasjon til rett tid.

Som tidligere nevnt, er autonomi og robotise-
ring pé vei inn i maritim sektor, inkludert i hav-
nene. Autonome fartey er under utvikling og bruk
av autonome lastebiler er et mulig fremtidsbilde.
Fremtidens havner ma ogsa vare forberedt pa &
kunne héndtere autonome fartey og Kjeretoy.
Dette vil bade fa betydning for utvikling av havne-
nes fysiske infrastruktur og deres systemer for
digital samhandling med autonome fartey og
Kjoretay.

2 Det vil si ankomst til det tidspunkt hvor varen skal videre i

transport-/logistikkjede, for eksempel at farteyet anleper
til bestemt tidspunkt hvor havnen er Klar til 4 overfore las-
ten direkte videre til jernbane eller lastebil.
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Pa den annen side vil gkt digitalisering ogsa
innebzere at sikkerhetstrusler fra cyberangrep
blir stadig mer relevant. Fremtidens havner ber
ha okt fokus pé sikkerhet i sin helhet og pa cyber-
sikkerhet for 4 kunne garantere at data og infor-
masjon fra havner er beskyttet.

Et annet viktig fokusomrade for havnene vil
veere sikker sjotransport. Sterre krav til sikring av
milje, som hindtering av ballastvann og avfall, og
redusert forurensing som oljesel, utslipp til luft og
stey, vil ha betydning for hvordan havnene opere-
res i fremtiden. I tillegg vil farlige og uenskede
trafikksituasjoner til sjgs utgjere en risiko for hav-
neoperasjoner, samt ha negativ innvirkning pa mil-
joet. Atferdsanalyseteknologi vil veere et virkemid-
del for sterre havner for a forbedre beslutnings-
stotten til landbaserte operaterer, og dermed oke
sikkerheten til fartey i havnene.

Flere store havner har etablert integrerte ope-
rasjonssentre, der mennesker pa vakt handterer
behovet for mest mulig effektive og sikre trafikk-
og havneoperasjoner. Bemannede operasjonssen-
tre vil ogsa veere en del av fremtidsbildet, selv om
flere autonome og automatiserte lgsninger blir
innfort.

I trdd med samfunnets ekende digitale utvik-
ling, vil havnene matte investere i teknologi og
integrerte e-navigasjonssystemer, anlegg og
utstyr for 4 kunne vokse, lykkes og unngé dyre
forsinkelser, ineffektivitet og, i verste fall, alvor-
lige eller katastrofale ulykker.

3.4.4 Betydning for sjgtransport og
sjosikkerhet

Det er vanskelig & forutse hvordan den teknolo-
giske utviklingen pé sikt vil pavirke sjotranspor-
ten og sjosikkerheten i norske farvann, og hvilken
betydning den vil ha for utviklingen av regelverk,
tjenester og infrastruktur. IMO har satt autonome
skip pa sin agenda. Som en del av arbeidet med &
utvikle internasjonale regler og/eller retningslin-
jer for bruk av mer automatisering i skipsfarten
skal det, i ferste omgang, gjeres en gjennomgang
av gjeldende regelverk for & avdekke eventuelle
hindringer for 4 kunne operere med autonome
skip i internasjonal fart.

Utvalget vil papeke at utviklingstrekkene vi na
ser konturene av vil kunne gi lavere risiko forbun-
det med sjotransporten. Etablering av digital,
automatisert rapportering mellom skip og landba-
serte myndigheter vil forenkle de administrative
forpliktelsene for besetningen ombord, og sikre at
de landbaserte akterene mottar relevant og riktig
informasjon til riktig tid. Ettersom det administra-
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tive arbeidet om bord blir redusert, vil navigate-
rene kunne fokusere mer pa navigasjonsopp-
gavene. En vil ogsi kunne tilby flere landbaserte
tjienester, som eksempelvis veerdata, trafikk- og
ankomstinformasjon og ruteinformasjon.

Autonome fartoy kan gi lavere risiko for at
ulykker inntreffer. Mange navigasjonsulykker er i
dag knyttet til menneskelige feil, og autonome far-
toy kan potensielt redusere slike type feil.

Helelektriske eller hydrogendrevne skip vil
medfere at det ikke lenger vil veere fare for akutte
utslipp av bunkers. Dette kan, dersom slik frem-
driftsteknologi blir utbredt, medfore betydelig
reduksjon av miljerisikoen forbundet med sjo-
transporten. Slike mulige utviklingstrekk inne-
beerer risikoreduksjon, og utvalget legger til
grunn at dette kan fa betydning for dimensjonerin-
gen av den statlige beredskapen mot akutt foru-
rensning og behovet for forebyggende sjosikker-
hetstiltak.

Utvalget er av den oppfatning at regelverket
ma vaere teknologingytralt og innrettes slik at det
ikke hindrer eller forsinker innovasjon og teknolo-
gisk utvikling. Det ber blant annet tas hoyde for at
kravene til navigasjonsinfrastruktur endres og
legges til rette for at sjosikkerhetstjenester, her-
under sjotrafikksentraltjenesten og lostjenesten,
kan videreutvikles i trdd med brukernes behov og
mulighetene som den teknologiske utviklingen

gir.

3.5 Digital sarbarhet og kritisk
infrastruktur i maritim sektor

Maritim sektor er i dag avhengig av digitale
systemer for 4 ivareta sjosikkerhet og effektivitet.
Dette gjelder bade systemer for sikker ferdsel i
farleden, og sikre og effektive havneoperasjoner.
En rekke systemer innen sjotransport er basert pa
digital sensor- og kommunikasjonsteknologi som
blant annet globale posisjoneringssystemer
(GNSS), elektroniske overvéknings- og informa-
sjonssystemer, automatisk identifisering av skip
(AIS/LRIT), rapporteringssystemer og landba-
serte systemer for administrasjon av havneanlep.
Ettersom maritim sektor i stor grad benytter digi-
tale lesninger, er sektoren ogsa eksponert for digi-
tale sarbarheter. Det vises til nsermere omtale i
Lysneutvalgets rapport (NOU 2015: 13 (s. 209-
215)), og rapporten Digitale Sdarbarheter Maritim
Sektor (DNV GL (2015)).

IMO har vedtatt en strategiplan for implemen-
tering av e-navigasjon som blant annet omhandler
utveksling av elektronisk informasjon mellom



28 NOU 2018: 4

Kapittel 3

skip og land. IMO har videre utarbeidet ikke-bin-
dende retningslinjer for IKT-sikkerhet innen mari-
tim virksomhet.

Som det fremgar av Meld. St. 38 (2016—-2017)
IKT-sikkerhet — Et felles ansvar, vil fremtidens
skipsfart bli kraftig pavirket av de store
endringene som skjer innenfor digitalisering og
automatisering. Maritime myndigheter mé bidra
til utvikling, godkjenning og implementering av
nye losninger, og IKT-sikkerhet vil veere et viktig
hensyn.

Maritime systemer og objekter samt havner
kan, pa lik linje med andre objekter og systemer,
veere av stor samfunnsmessig viktighet og anses
saledes som Kkritisk infrastruktur. Prop. 153 L
(2016-2017) Lov om nasjonal sikkerhet inneholder
forslag til ny sikkerhetslov. Formalet med loven er
4 sikre sentrale nasjonale interesser mot terror,
sabotasje og spionasje. Arbeidet med & utforme en
ny og moderne sikkerhetslov bygger pa Sikker-
hetslovutvalgets rapport NOU 2016: 19 Samhand-
ling for sikkerhet — Beskyttelse av grunnleggende
samfunnsfunksjoner i en omskiftelig tid. Formalet
med den nye sikkerhetsloven er & trygge nasjo-
nale sikkerhetsinteresser og serlig landets suve-
renitet, territorielle integritet og demokratiske
styreform. I trad med Sikkerhetslovutvalgets
anbefalinger, er den nye sikkerhetsloven innrettet
med sikte pa & beskytte viktige samfunnsfunksjo-
ner som understotter disse interessene. Det tillig-
ger det enkelte fagdepartement & utpeke virksom-
heter som loven skal gjelde for.

Enkelte havner vil sta i en serstilling nar det
gjelder Norges beredskap, og det er derfor utpekt
et antall beredskapshavner langs kysten. Disse
havnene vil i en beredskapssituasjon veere viktige
stettepunkter for Forsvaret. Det péligger bered-
skapshavnene & ha et planverk, samt at det skal
oves jevnlig.

I NOU 2015: 13 (s. 217) anbefaler Lysneutval-
get at Kystverket «[...] gis et overordnet ansvar
for & ha en helhetsoversikt over IKT-sikkerheten i
maritime verdikjeder og gi rad til departementet
om prioriteringer som gjelder digitale sirbarheter
i verdikjeden. Det inkluderer en digitalisert mari-
tim infrastruktur langs kysten og i farleder og
IKT-sikkerhet om bord i fartey og for maritimt
personell». Av Meld. St. 38 (2016-2017) IKT-sik-
kerhet. Et felles ansvar (s. 62) fremgéar det at Sam-
ferdselsdepartementet i samarbeid med Neerings-
og fiskeridepartementet «[...] vil gjennomfere en
nermere kartlegging av Kystverkets og Sjofarts-

3 MSC-FAL.1/Circ.3 Guidelines on Maritime Cyber Risk
Management
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direktoratets ansvar og oppgaver, mandater, eksis-
terende krav og retningslinjer for IKT-sikkerhe-
ten». Kartleggingen vil danne grunnlag for en vur-
dering av hvilken etat som skal ha det overord-
nede ansvaret for helhetsoversikt over IKT-sikker-
heten i maritime verdikjeder. Utvalget mener at et
nytt regelverk ma gi nedvendige rammer for en
hensiktsmessig tilrettelegging av disse oppgavene
framover.

3.6 Klima og milje

3.6.1

Av utvalgets mandat fremgéar det at forslag til ny
havne- og farvannslov skal utformes med sikte pa
a tilrettelegge for effektiv og miljgvennlig god-
stransport pa sjo. Skipstrafikken pavirker miljoet
gjennom blant annet utslipp til luft og sjo, stey pa
land og i vann, akutte utslipp av olje, plastforsep-
ling og spredning av fremmede arter (Meld. St. 35
(2016-2017) kap. 5.2.3). Samtidig har sjetransport
hey kapasitetsutnyttelse, og godstransport pa sjo
er derfor ansett som mer miljgvennlig enn andre
transportformer.

Klimaendringer og tap av biologisk mangfold
er en av de storste utfordringene verden star over-
for i dag. Disse utfordringene har medfert et poli-
tisk mal om at samfunnet omlegges slik at man
oppnér en barekraftig verdiskapning. Klimamaél
for 2030 og 2050 er lovfestet ved klimaloven
(2017), se omtale i kapittel 4.2.9, og er ogsa fast-
satt i Meld. St. 41 (2016-2017) Klimameldingen.
Reduserte utslipp i transportsektoren og et gront
skifte i skipsfarten er to av regjeringens fem inn-
satsomrader som seerlig prioriteres i klimapolitik-
ken, jf. blant annet klimameldingen. Utvalget har
for evrig registrert at regjeringen i Jeloya-erklae-
ringen uttaler en ambisjon om & halvere utslip-
pene fra transportsektoren innen 2030. Regjerin-
gen presiserer at dette maltallet baserer seg pa
forbedringer av teknologisk modenhet i ulike
deler av transportsektoren.

Innledning

3.6.2 Klimagassutslipp

Norge har forpliktet seg til 4 redusere klimagass-
utslippene med 40 prosent i 2030 sammenlignet
med 1990. Ifelge Meld. St. 33 (2016-2017) Nasjo-
nal transportplan 2018-2029 Kkapittel 11, star
transportsektoren for om lag en tredjedel av kli-
magassutslippene i Norge. Innenriks sjofart og
fiske sto i 2016 for om lag 18 prosent av sektorens
klimagassutslipp.
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COy-avgift er et av hovedvirkemidlene som
brukes i norsk klimapolitikk for 4 redusere klima-
gassutslipp, jf. Nasjonal transportplan 2018-2029.
Mineralolje brukt i innenriks skipsfart ilegges
COy-avgift, mens naturgass (LNG) og petrole-
umsgass (LPG) til bruk i gods- og passasjertrans-
port i innenriks sjofart er fritatt for COq-avgift.
Mineralolje, LNG og LPG brukt i utenriks skips-
fart er fritatt for avgift.

I Nasjonal transportplan 2018-2029 legges det
opp til at transportsektoren tar en stor nok andel
av utslippskuttene til at Norge oppfyller interna-
sjonale Kklimaforpliktelser. For & stotte opp under
arbeidet med utslippsreduksjoner i transportsek-
toren, fastsatte regjeringen i Klimameldingen et
arbeidsmaél om at klimagassutslippene i transport-
sektoren skal reduseres med 35-40 prosent i 2030
sammenlignet med 2005. Forbedringer av tekno-
logisk modenhet i transportsegmentene, slik at
nullutslippslesninger blir konkurransedyktige
med fossile transportlesninger, ligger til grunn for
arbeidsmalet om redusert utslipp i transportsek-
toren.

Ifolge Nasjonal transportplan ventes en svak
nedgang i klimagassutslippene i perioden fra 2018
til 2029. Virkemidler som utbedringer av farle-
dene og tilskudd til godsoverfering fra vei til sjo
antas 4 bidra indirekte til reduserte klimagassut-
slipp. Det er videre en ambisjon om at 40 prosent
av alle skip i neerskipsfarten skal bruke biodriv-
stoff eller veere lav- og nullutslippsfartey innen
2030.

Ny teknologi og nye losninger for operasjon av
skip gir mulighet for fremtidige utslippsreduksjo-
ner fra sektoren. I Nasjonal transportplan 2018-
2029 vises det til at mer miljevennlig drivstoff og
energieffektive skip er ansett som en nekkelfaktor
for & redusere utslippene fra skipsfarten.

Skipsfarten gar i retning av & benytte andre
drivstofftyper enn tungolje, slik som marin diesel
og LNG. Norge er i dag ledende i utvikling og
bruk av blant annet gassdrevne skip og batteri-
drevne ferjer. Flere typer miljevennlige drivstoff
er tilgjengelig for bruk i skip som alternativ til
dieseloljer, som i hovedsak anvendes i dag. Natur-
gass (LNG), biodrivstoff og batterilosninger, her-
under landstrem og hybridisering, vurderes i
Nasjonal transportplan 2018-2029 & ha sterst
potensial. Tekniske tiltak, operasjonelle tiltak og
drivstofftiltak kan gi COo-reduksjoner fremover.

For & unng4 akutte utslipp av tung bunkersolje
i forbindelse med skipsulykker, og dermed
begrense skadeomfanget av eventuelle utslipp, er
det i storstedelen av verneomradene pa Svalbard
innfert tungoljeforbud. Bruk av andre drivstoffty-
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per enn tungolje har imidlertid andre miljekonse-
kvenser ved akutte utslipp. Marin diesel er for
eksempel langt vanskeligere 4 samle opp og har
heyere akutt giftighet for marint liv enn tungolje.
Samtidig fordamper eller brytes det ned langt ras-
kere. Videre bidrar mindre bruk av tungolje til
reduserte klimagassutslipp og andre driftsutslipp
til luft. P4 denne bakgrunn har flere akterer, bade
nasjonalt og internasjonalt, tatt til orde for et tung-
oljeforbud i arktiske havomrader. Bruk av tung-
olje er forbudt i Antarktis. Norge er blant landene
som arbeider for & begrense bruk av tungolje som
bunkers ogsa i arktiske havomrader.

3.6.3 Lokal luftforurensning

Luftkvaliteten i Norge har blitt bedre de siste 20
arene. Lokal luftforurensning er likevel fortsatt et
problem i flere byer. Det er i all hovedsak veitra-
fikk og vedfyring som ferer til lokal luftforurens-
ning, og Norge har vedtatt nasjonale mil om
reduksjon. Enkelte havner bidrar ogsa lokalt til
NOy-utslipp. Pavirkningen fra skipsfart pa lokal
luftkvalitet beror pa utslippsmengder, i tillegg til
forskjeller i meteorologi, vindretning, topografi og
plassering av havnen. Ogsa i noen norske fjorder
kan lokale utslipp veere helsefarlige.

Kommunen er forurensningsmyndighet etter
forurensningsloven (1981) og har ansvaret for
den lokale luftkvaliteten, mens anleggseiere er
ansvarlige for at luftkvaliteten er innenfor det som
er tillatt av grense- og maélsetningsverdier. Hav-
nene er i denne sammenheng anleggseiere, og
har ansvar for 4 overholde en rekke plikter i hen-
hold til forskriften. Dette inkluderer & gjennom-
fore nedvendige tiltak, medvirke til malinger,
beregninger, tiltaksutredninger og 4 dekke kost-
nader basert pa sine bidrag til totalkonsentrasjo-
nen, jf. forurensningsforskriften (2004) § 7-3.

I notatet Avvisning av skip i havn — vurdering
av nytten av tiltaket med hensyn til reduserte
utslipp og konsekvenser for noevingen (Miljedirekto-
ratet, Kystverket, Sjefartsdirektoratet (2016))
konkluderes det med at det ber fokuseres pa lang-
siktige tiltak som reduserer utslipp av NO,. Slike
tiltak kan for eksempel vaere landstrom og miljo-
differensierte havnevederlag. Ifelge rapporten vil
tiltak som gir et lavere niva av luftforurensning
generelt, ogsa redusere behovet for strakstiltak.

Etablering av tilbud om landstrem i havn er
hovedsakelig et tiltak som reduserer lokal luftfor-
urensning ved at skip ved landligge kan erstatte
fossilt drevne aggregater med elektrisk kraft fra
stremnettet. Bruk av landstrem vil imidlertid ogsa
bidra til & redusere klimagassutslipp nar flere tar
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dette i bruk. Det papekes i Nasjonal transportplan
2018-2029 at landstrem ogsa vil bidra til betydelig
reduksjon av stey fra skip i havn. Tilrettelegging
for landstrem er et av flere tiltak som ifelge Nasjo-
nal transportplan 2018-2029 kan bidra i overgan-
gen til null- og lavutslippsteknologi, og Enova har
stottet utbygging av landstrem i flere havner langs
norskekysten.

3.6.4 Stoy

Samferdselssektoren star for en stor andel av den
beregnede stoyplagen i Norge, og i Nasjonal
transportplan 2018-2029 fremheves samferdsels-
sektorens serlige ansvar for steyplager, og at
stoyplager ma forebygges og reduseres gjennom
planarbeid og kilderettede tiltak. Havner og skip-
strafikk star for et sveert lite bidrag til den nasjo-
nale stoyplagen, men boligomrider rundt enkelte
havner og farleder kan bli plaget av havne- og sjo-
fartsvirksomhet. Norske havner er sveert ulike
med hensyn til sterrelse og aktivitet, og steybe-
lastningen vil i stor grad vaere avhengig av naerhet
til stoyemfintlige omrader, godstype, laste-/los-
semetode og tidspunkt pa degnet. Stey fra gods-
terminaler kan veere skiftende og uforutsigbar, og
héndtering av gods kan skape stoy av impulspre-
get karakter. Fritidsbater kan i sommerperioden
gi vedvarende stoybelastning og sjenanse for
bebyggelse neer sjoen. Fra sommeren 2017 har
kommunene fitt myndighet til & forby eller regu-
lere bruk av vannscooter og andre fritidsfartey,
forutsatt at slik regulering er egnet til & bidra til
blant annet ivaretakelse av miljeet.

For stey fra eksisterende havn/terminal gjel-
der forurensningsforskriftens (2004) kapittel 5 om
stoy. Kommunen er planmyndighet, og er ansvar-
lig for a folge opp behandling av stey i alle areal-
planer. Den enkelte sektormyndighet har ogsa et
ansvar for & se til at stoyretningslinjen T-1442/
2012 (Klima- og miljgdepartementet (2005)), og
forurensningsforskriften (2004) kapittel 5 folges

opp.

3.6.5 Naturmangfold

Ivaretakelse av naturmangfoldet for naverende
og framtidige generasjoner er en forutsetning for
4 lykkes med det grenne skiftet (Meld. St. 14
(2015-2016) s. 5). I Nasjonal transportplan 2018—
2029 presiseres det at samferdselssektoren skal
bidra til & oppna eller opprettholde god tilstand i
okosystemene, og at ingen arter eller naturtyper
skal utryddes som folge av etablering og drift av
samferdselsanlegg. Sammenlignet med andre
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transportformer stir skipsfarten for relativt fa
naturinngrep. Skipstrafikk har likevel negativ
pavirkning pd naturmangfoldet gjennom blant
annet driftsutslipp, utslipp av ballastvann fra skip
og ulovlige eller akutte utslipp av olje (Meld. St. 14
(2015-2016) kapittel 2.3.1). Fysiske inngrep i sjo,
eksempelvis flytebrygger, havneanlegg, mudring,
utdyping og sprenging, pavirker naturmangfold
og vannkvalitet gjennom tildekking eller fjerning
av naturverdier, spredning av miljegifter, endring
av vannets stremningsmenster og temperatur og
endringer i bunnforholdene. Sméabéttrafikk pévir-
ker ogsd naturmangfoldet i skjaergéarden, blant
annet gjennom forsepling og slitasje pa naturen i
de mest brukte friomriddene og stey og sjenanse
for verneomrader.

3.6.6 Havne- og farvannsloven som
virkemiddel

Miljeutfordringene er store, og det er behov for
virkemidler for 4 mete disse utfordringene. Slike
virkemidler ber rettes inn mot a overfore gods fra
vei til sjg og mot & gjere bruken av farvannet og
havnevirksomhet mer miljevennlig. Rettslige vir-
kemidler finnes blant annet i forurensningsloven
(1981), naturmangfoldloven (2009) og plan- og
bygningsloven (2008), se kapittel 4.2. Havne- og
farvannsloven inneholder ogsd enkelte virkemid-
ler, men utviklingen pa omréadet kan tilsi at det ber
stilles ytterligere krav til akterer som utever akti-
viteter som kan skade miljoet, og/eller at det gis
nedvendige hjemler slik at myndighetene kan
regulere bruken av farvannet pd en méte som i
sterre grad enn i dag prioriterer hensynet til mil-
joet. En naermere omtale av enkelte problemstil-
linger fremkommer i kapittel 4.2.1.

3.7 Sjotransport og havner

3.7.1

Sjetransporten utferer hoveddelen av godstrans-
portarbeidet? i norsk utenrikshandel, og omtrent
halvparten av transportarbeidet innenriks. Et vel-
fungerende sjotransportsystem er sveaert viktig for
at norske bedrifter kan inngd som effektive og
palitelige deltakere i komplekse og globale han-
dels- og produksjonssystemer.

Innledning

4 Med godstransportarbeid menes omfanget av godstrans-
porten. Transportarbeid betegner i denne sammenheng
det arbeidet som blir utfert nér et skip transporterer en viss
godsmengde over en viss distanse, og uttrykkes ofte som
summen av antall tonn gods multiplisert med reiselengde
(tonnkilometer).
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Havnene er nedvendige bindeledd mellom sjo-
transport og landbasert produksjon og konsum.
Norge har mange havner med et sveert variert
havnetilbud. Dette skyldes blant annet var lange
kystlinje og var sjenare og desentraliserte
neerings- og bosetningsstruktur. I overkant av 200
millioner tonn gods ble hindtert i norske havner i
2016. I tillegg ble om lag 45 millioner tonn réolje
skipet direkte fra norsk sokkel til utenlandske
havner.

Torr- og vétbulklaster® er de storste lastkate-
goriene som fraktes sjoveien og handteres i hav-
nene, og star for nzer 90 prosent av tonnmeng-
dene. Gods i standardiserte lastbarere, som kon-
teinere og semitrailere, utgjer ca. 4 prosent. Annet
stykkgods utgjer 7 prosent av totalvolumet.

Gods transportert pa sjo okte med 17 prosent i
perioden 2010-2016. Dette er en sterkere utvik-
ling enn i godstransporten samlet sett. Svak utvik-
ling i petroleumssektoren ser ut til 4 ha gitt sterk
nedgang i sjetransporten i 2013 og 2014. Oljeut-
vinningen pa sokkelen i 2015 utgjorde kun 61 pro-
sent av nivaet i 2005. Dette, sammen med okt olje-
og gasstransport i rerledninger, pavirker den sam-
lede utviklingen for sjetransporten og havnene i
langt sterre grad enn konkurransen fra veitrans-
port. Dette utelukker ikke at konkurranse fra vei-
transport kan pavirke delsegment innen sjotrans-
port.

Konteinertrafikken er i all hovedsak knyttet til
utenrikstransport. Dette segmentet har hatt en
hoy vekst. Konteinertrafikken utgjeres i stor grad
av transport av interkontinentalt gods til og fra de
store europeiske havnene, sakalt feeder-transport,
og varierer dermed med de globale konjunktu-
rene.

I Norge er det, i likhet med Europa for evrig,
noen fa store havner og et stort antall smé havner.
De storste havnene héandterer betydelige gods-
mengder innen en enkelt eller et fatall varegrup-
per i bulksegmentene, ofte i de private termina-
lene for petroleumsprodukter.

3.7.2 Overordnede mal for sjgtransporten
i Norge

Regjeringen har gjennom flere stortingsmeldin-
ger lagt frem sine mal for sjotransporten. Meldin-
gene, og stortingsbehandlingen av dem, legger
foringer for sjotransport i norske farvann.

I Nasjonal transportplan 2018-2029 (Meld. St.
33 (2016-2017)) er det overordnede malet et

5 Med bulklast menes last som lastes lost i transportmidde-

let, slik som blant annet malm, kull og olje.
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transportsystem som er sikkert, fremmer verdi-
skaping og bidrar til omstilling til lavutslippssam-
funnet. Hovedmalet for omradet sjosikkerhet er &
redusere transportulykkene i trdd med nullvisjo-
nen. For & oppné dette vil regjeringen opprett-
holde og styrke det hoye sikkerhetsnivaet i sjo-
transport (jf. ogsa Meld. St. 35 (2015-2016)). Stor-
tinget har sluttet seg til regjeringens mal gjennom
behandlingen av Nasjonal transportplan 2018-
2029.

I Nasjonal transportplan 2018—2029 er hoved-
malet pa miljpomradet a redusere klimagassutslip-
pene i trdd med en omstilling mot et lavutslipps-
samfunn og redusere andre negative miljokonse-
kvenser. I klimameldingen (Meld. St. 41 (2016-
2017)) presiseres det at regjeringens arbeidsmal
er at klimagassutslippene i transportsektoren skal
reduseres med 35-40 prosent innen 2030. Videre
er det et mél at transportsektoren i 2050 skal veere
tilneermet utslippsfri. Det er nedvendig 4 redusere
klimagassutslippene ogsé fra sjetransporten for a
na regjeringens arbeidsmal.

Videre inkluderer Nasjonal transportplan
2018-2029 flere etappemal med relevans for sjo-
transporten. Et av etappemalene innenfor trans-
portsikkerhet er 4 unnga ulykker med akutt foru-
rensning. I tillegg er det et eget etappemal for
gods: Transportkostnader for godstransport skal
reduseres, de ulike transportmidlenes fortrinn
utnyttes og mer gods overfores fra vei til sjo.
Regjeringen har gjennom Nasjonal transportplan
2018-2029 som ambisjon & overfare 30 prosent av
gods som transporteres lenger enn 300 km fra vei
til sje og bane innen planperiodens utlep.

Som en del av utredningsfasen til Nasjonal
transportplan 2018-2029 utarbeidet sekretariatet
for Nasjonal transportplan NTP Godsanalyse
(2015). NTP Godsanalyse inneholder en bred
samfunnsanalyse av godstransporten, og konklu-
derer med at overforing av gods mellom trans-
portformene alene ikke vil bidra nok til & oppfylle
Norges klimaforpliktelser og at all godstransport
ma bli sikrere, mer miljevennlig og effektiv. Et
annet av hovedfunnene i godsanalysen var at den
desentraliserte havnestrukturen kan vare en
styrke for sjotransporten, og at tidligere hypote-
ser om godskonsentrasjon ber nyanseres.

Regjeringen og Stortinget legger ogsa feringer
for sjetransporten gjennom de helhetlige forvalt-
ningsplanene for norske havomrader. Formalet
med forvaltningsplanene er & legge til rette for
verdiskaping gjennom berekraftig bruk av res-
surser og ;akosystemtjenester6 og samtidig opp-
rettholde gkosystemenes struktur, virkemate, pro-
duktivitet og naturmangfold. Forvaltningspla-
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nene er et verktey for  lose eventuelle arealkon-
flikter mellom ulike former for naeringsaktivitet,
og & sikre at utviklingen i naeringsaktivitet ikke
gar utover miljetilstanden i havomréadene. Dette
innebeerer blant annet at utviklingen innen sjo-
transport ma ta hensyn til evrig bruk av havomra-
dene, og at utviklingen ma vaere miljemessig
baerekraftig.

Regjeringen har ogsé lagt frem flere strategier
som omhandler sjotransport. 1 Maritim strategi
(2015) og regjeringens havstrategi, Ny vekst, stolt
historie (2017), slas det fast at regjeringens hoved-
mal for maritim neering er beerekraftig vekst og
verdiskaping. Regjeringen vil blant annet seorge
for at lovgivningen ikke hindrer innovasjon og tek-
nologi- og erfaringsoverforing pa tvers av havnee-
ringene og arbeide for a sikre et teknologineytralt
regelverk som bidrar til & fremme teknologisk
utvikling.

Utvalget har ogsa merket seg at regjeringen i
Jeloya-erkleeringen uttaler at den vil felge opp ambi-
sjonen om a overfare 30 prosent av gods over 300
km fra vei til sjg og bane innen planperiodens
utlep.

3.7.3 Nasjonal havnestruktur

I de siste tidrene har det i nasjonal transportplan-
leggings- og prioriteringssammenheng sukses-
sivt blitt benyttet ulike begreper, som sentralhav-
ner, nasjonalhavner og utpekte havner, for & skille
mellom ulike typer havner og deres funksjon i
transportnettverket. I trdd med Nasjonal havne-
strategi (2015), inndeles havnene né i kategoriene
havner med stamnetterminaler og evrige havner.

Stortinget har bedt regjeringen «[...] om a
utrede og legge frem en nasjonal havneplan, med
det formal & styrke skipsfartens konkurransevil-
kar»’ og «[...] legge frem en neerskipsfartsstra-
tegi med tiltak for & styrke neerskipsfartens ram-
mevilkir»®. Regjeringen arbeider né videre med
en ny nezerskipsfartsstrategi som ogsa skal inne-
holde en nasjonal havneplan. Ifelge Nasjonal
transportplan 2018-2029 skal strategien legges
frem i planens forste firedrsperiode.

6 Qkosystemtjenester er goder og tjenester som vi fir fra

naturen, jf. http://www.xn-miljedirektoratet-oxb.no/no/
Tema/Arter-og-naturtyper/Verdien-av-naturmangfold-og-
okosystemtjenester/Hva-er-okosystemtjenester/. Eksem-
pel pa dette kan veere hosting av mat. Se naeermere om dette
pa Miljedirektoratets nettsider.

7 Anmodningsvedtak 725, 30 mai 2016
8 Anmodningsvedtak 720, 30 mai. 2016
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3.7.3.1  Havner med stamnetterminaler

Havnenes storrelse varierer i betydelig grad. De
sterste havnene er store organisasjoner som besit-
ter store verdier, har arlig omsetning pa opptil
flere hundre millioner kroner og hindterer gods-
volumer pa flere titalls millioner tonn.

Stamnetterminalene er terminaler som skal ha
gode tilknytningsveier til havnene, og sikre og
effektive farleder. I havner som har betydelig
godsomslag og som i tillegg spiller en viktig rolle i
det nasjonale transportnettverket, er det staten
som har ansvaret for farleds- og veiinfrastruktu-
ren frem til terminaler som er viktig for 4 f4 gods
distribuert pa en effektiv mate. Dagens stamnet-
terminaler framgar av Nasjonal transportplan
2010-2019. Terminalene er identifisert pa bak-
grunn av etatenes planforslag og Kystverkets
Stamnettutredning fra 2006. I Stamnettutrednin-
gen er det blant annet lagt til grunn felgende krite-
rier for stamnetterminalene: godsmengde lastet
og losset, og tilknytning til vei- og/eller bane. I til-
legg er olje- og gassterminaler som héndterer
store mengder farlig og forurensende last gitt
stamnettstatus. De 32 havnene med stamnettermi-
naler handterer 77 prosent av alt gods som statis-
tikkferes i norske havner. Stamnettbegrepet er
knyttet til konkrete og fysisk avgrensede havne-
terminaler snarere enn til de angjeldende hav-
nene.

I vedlegg 1 til forskrift om farleder (2009) defi-
neres hvilke havner som har stamnetterminaler.
Den rettslige betydningen er at staten har ansvar
for etablering og utbedringer av farleden i kom-
munens sjgomrade helt inn til den grensen som
fremkommer av forskriften. For gvrig har kommu-
nen forvaltningsansvar og myndighet, herunder
oppsyn og vedlikehold, for hovedleder og bileder i
et havneomréde.

Stamnetterminalene er i hovedsak terminaler
for omlasting av enhetslastet gods (konteinere og
semitrailere) og stykkgods, der effektiv omlasting
fra og til veitransport er viktig for & opprettholde
konkurransedyktige, intermodale der-til-der-til-
bud. Stamnetterminalene er videre knyttet til hav-
nene i de storste byene og befolkningskonsentra-
sjonene. I tillegg er syv olje- og gassterminaler i
privat eie definert som stamnetterminaler. Disse
terminalene er gitt stamnettstatus primeert grun-
net hensynet til sikker transport av farlig og/eller
forurensende last.

De fleste havnene med stamnetterminaler har
én slik terminal per havn, men enkelte havner har
to eller tre. Havnene med stamnetterminaler
utgjor i hovedsak de storste havnene i Norge. 27
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havner bestdende av 32 kommuner har til
sammen 35 stamnetterminaler. Utvalget er kjent
med at det som en del av arbeidet med en ny
nasjonal havneplan er enskelig & forsterke regi-
met med stamnetthavner. Stamnetthavnregimet
er pa denne bakgrunn under vurdering med ser-
lig vekt pa & vurdere om det er behov for justerin-
ger av kriteriene for 4 kunne defineres som stam-
netterminal.

3.7.3.2

I den andre enden av skalaen finner vi havner som
er integrert i annen kommunal virksomhet, for
eksempel som en funksjon i kommunens tekniske
etat. I slike havner er godsvolumene ofte sa sma at
de ikke publiseres i offisiell transportstatistikk.”?
Det er derfor vanskelig 4 gi noen konsis angivelse
av hvor mange av landets 275 kystkommuner som
har havn og havneaktiviteter, og hva denne faktisk
bestar av. Offisiell havnestatistikk publiseres né
for 71 havner (unntatt Svalbard) som ikke har
stamnetterminal. Godsmengdene som lastes og
losses i disse havnene utgjer 23 prosent av det
totale statistikkforte godsvolumet. De 32 havnene
med stamnetterminal handterer altsd en vesentlig
storre andel av godsmengdene enn disse 71
ovrige havnene.

Staten har en rekke steder investert i og utbe-
dret havneinfrastruktur for fiskeflaten, som for
eksempel moloer og kaianlegg. Totalt har staten
investert i og utbedret infrastruktur i mer enn 750
havner, fra 1800-tallet og frem til i dag. Staten er i
dag eier av den infrastrukturen som er finansiert
fullt ut med statlige midler. Mange av de om lag
645 statlige fiskerihavneanleggene som i dag er i
statens eie har imidlertid liten eller ingen fiskeri-
naeringsaktivitet, og Kystverket er i gang med &
avhende anlegg som ikke lenger er knyttet til
aktiv naeringsvirksomhet. I tillegg til at staten fort-
satt investerer i fiskerihavneinfrastruktur, er det
etablert en statlig tilskuddsordning for & delfinan-
siere utbygging av kommunalt eid infrastruktur
for fiskerifliten. Et mal med ordningene er &
utvikle havneanleggene som fiskerifliten benytter
og derved sikre bosetting og sysselsetting langs
kysten (Meld. St. 22 (2015-2016).

Som en del av regionreformen foreslo regje-
ringen at statens eierskap til og ansvar for videre
utbygging av fiskerihavneanlegg overfores til de
nye fylkeskommunene, da dette er naeringspoli-
tikk som faller naturlig inn under rollen fylkes-

@vrige havner

9 Statistikken publiseres for enkelthavner som handterer

mer enn 10 000 tonn gods arlig.
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kommunen har som samfunnsutvikler (Prop. 84 S
(2016-2017) kapittel 10.1.5). Regjeringens forslag
fikk tilslutning ved Stortingets behandling, jf.
Innst. 385 S (2016-2017). Dette innebaerer at den
infrastrukturen som i dag er i statlige eie overfo-
res til de nye fylkeskommunene 1. januar 2020.
Overforingen av eierskapet til fylkeskommunene
innebaerer ikke endring av kommunenes ansvar
for a forestd den daglige drift og forvaltning av
havnen. Endringen vil ikke fi betydning for
havneinfrastruktur som er kommunalt eid.

3.7.4 HavnetilbudetiNorge
3.7.4.1

Begrepet havn anvendes og forstds pa ulike

mater:

1. Som organisatorisk enhet (for eksempel kom-
munalt foretak)

2. Som infrastruktur (kai- og terminalanlegg)

3. Som transportknutepunkt (for gods- og passa-
sjerstremmer)

4. Som geografisk omréide pé land og i sjo

Innledning

Hvor mange havner vi har i Norge, avhenger der-
for av hvilken forstielse av begrepet «<havn» som
legges til grunn.1?

De offentlig eide havnene, som alle er kommu-
nale (se nedenfor), er viktige for & opprettholde et
infrastruktur- og tjenestetilbud til transportsekto-
ren, men det er ogsd mange private virksomheter
som har egne kaianlegg for mottak og utskipning
av eget gods. Arbeidsdelingen mellom kommu-
nale og private akterer foregar mellom
— kommunale og private akterer i de offentlige

havnene
— kommunale og private havner
— kommunale havner og private industrikaier

3.7.4.2

De offentlige norske havnene eies av kommunene
— enkeltvis eller i ulike samarbeidskonstellasjoner.
Kommunene stér i utgangspunktet fritt til 4 orga-
nisere havnedriften slik de finner det mest hen-
siktsmessig. En rekke organiseringsformer
anvendes, noe som fremgar av tabell 3.1. Staten
har ikke eierskap i offentlige havner som sidan,

Kommunale havner

10 Kystverkets oversikt over havner etter definisjon 1 har
identifisert 96 havneorganisasjoner, Kystverkets pidgaende
kartlegging av kaier/terminaler med observerte godsanlep
(definisjon 2) tyder forelepig pd rundt 2000, mens SSBs
havnestatistikk (definisjon 3) publiseres for 99 havner pa
fastlands-Norge i tillegg til 2 pa Svalbard.
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Tabell 3.1 Organisering av havnene i kystkommunene
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Organisasjonsform: Antall organisasjoner Antall kommuner
Interkommunale selskaper 11 62
Interkommunale samarbeid iht. kommunelovens § 27 4 27
Vertskommunesamarbeid iht. kommunelovens kap. 5 A 1 2
Kommunale foretak 39 39
Del av kommunens administrasjon 41 41
Ikke oppgitt 112 112
Antall kommuner med dobbelorganisering 8

men er eier av infrastruktur i en rekke havner
som betjener fiskeriene, jf. kapittel 3.7.3.2.

De 11 kommunene i det interkommunale sam-
arbeidet Bergen og Omland Havnevesen oppret-
tet hosten 2016 et aksjeselskap som skal erstatte
det ndvaerende samarbeidet etter kommunelovens
§ 27.

Tabell 3.1 viser at informasjon om organise-
ring av havnevirksomheten i mange kystkommu-
ner er vanskelig tilgjengelig. Den vanligste organi-
sasjonsformen for kommunal havnevirksomhet
som ikke er del av interkommunalt samarbeid, er
som del av kommunens administrasjon. Interkom-
munalt selskap er den vanligste interkommunale
samarbeidsformen.

En konvensjonell tredeling av de offentlige
havnenes funksjoner er:

— Myndighetsutoevelse og tilsynsoppgaver
— Eiendomsutvikling og eiendomsforvaltning
— Logistikkaktiviteter (skips- og godshandtering).

Ogsé i de kommunale havnene er det vanlig at en
rekke funksjoner utferes av private akterer. En
hyppig forekommende arbeidsdeling bestar i at
den kommunale havnen overlater mesteparten av
godshandteringen til private akterer og konsen-
trerer seg om myndighetsoppgaver, eiendomsfor-
valtning og eiendomsutvikling. Det er derfor pri-
vate terminaloperatorer i de fleste havnene. Disse
kan veere en enhet av store utenlandske foretak,
spedisjonsfirmaer med lokal forankring, termi-
naloperatorer eid av rederier eller vareeiere som
handterer eget gods.

Hovedregelen synes 4 vaere at den kommunale
havnen eier basisinfrastrukturen og gjerne byg-
ningsmasse og havnekraner, hvis slike finnes,
mens terminaloperateren leier seg inn og selv eier

mobilt godshandteringsutstyr, for eksempel truc-
ker. I tillegg til myndighetsoppgaver og eiendoms-
relaterte oppgaver tilbyr gjerne den offentlige
havneorganisasjonen tjenester som renovasjon,
vann- og stremlevering, ytterligere lagringsmulig-
heter og utleie av maskiner. Slike tjenester kan til-
bys i egen regi, i konkurranse med private leve-
randerer, eller som en videreformidling fra lokale,
private tilbydere.

Med innferingen av havne- og farvannsloven
(2009) ble havnedistriktene opphevet. I sjgen ble
kommunens ansvar etter loven utvidet fra det geo-
grafisk avgrensede omradet som utgjorde havne-
distriktet til & omfatte hele det kommunale sjgomra-
det ut til grunnlinjen. Innenfor disse store omra-
dene kan det finnes et stort antall spredt lokaliserte
havneterminaler. Dette medferer at lokaliseringen
av havnene som organisasjoner, kommunens myn-
dighetsomrader og de enkelte terminalenes lokali-
sering ikke lenger har like stor grad av sammenfall
som tidligere.

Det kan illustreres ved at i de 11 samarbei-
dende kommunene i Bergen og Omland Havn er
det 38 ISPS-godkjente havneterminaler. Dette er
vist i figur 3.1.1 Stamnetterminalene Mongstad
og Sture ligger begge dreyt 60 km fra den tredje
stamnetterminalen i Bergen og Omland havn,
Dokken/Ngstet.

' The International Ship and Port Facility Security (ISPS)
Code er et tillegg til IMOs SOLAS-konvensjon, der det stil-
les krav om sikkerhetsforanstaltninger for anlep av skip pa
mer enn 500 bruttotonn i internasjonal trafikk. Vi har totalt
651 slike havneterminaler i Norge, hvorav 411 drives i pri-
vat regi. Antallet ISPS-terminaler har ekt med ca. 10 per ar
de siste arene, og det er i hovedsak private terminaler som
oker i antall.
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ISPS-sikrede terminaler i Bergen
og Omland havnedistrikt

Symbolforklaring
® Offentlig ISPS-terminal
@ Privat ISPS-terminal

Kommunalt sjgomrade,
Bergen og Omland Havn

Sdnuy

Mager

Sources fEsril HERE, DeLorme, SGS, Intermap, INGREMENT F NRCan,
E=ri Japhn, METI, E=ri China |Heng Korig), E5ri Kored, Exrf [ Thailand),
Mepmyindia. HECC. © CpenStestMap contritutors . 26 The GIS Use
Community, f

Figur 3.1 ISPS-sikrede terminaler i Bergen og Omland havnedistrikt

3.7.4.3

Privat, kommersiell havnedrift er lite fremtre-
dende i Norge, med unntak av forsyningsbasene
tilknyttet utvinningsaktivitetene pa norsk sokkel.
Fra Stavanger til Kirkenes er det elleve slike
offshorebaser av varierende storrelse. Tjenestetil-
budet ved disse basene inkluderer et bredere
spekter av logistikktjenester og stettefunksjoner
enn hva en normalt finner i en kommunal havn, og
er naturlig nok innrettet mot kunder i offshore-
markedet. Basene er —i varierende grad — spesiali-
serte industrielle klynger. Lokaliseringen av virk-
somheter i og i umiddelbar naerhet til havnene er
ogsa vanlig i de offentlige havnene, men det sar-
egne med forsyningsbasene er den spesifikke inn-
retningen mot petroleumssektoren. Den spesiali-
serte skipstrafikken ved basene tyder pa at det er
liten grad av konkurranse mellom basene og de
offentlige havnene om et bredere spekter av vare-
slag og kunder.

Mange sterre industrivirksomheter med sjo-
neaer lokalisering disponerer egne kaianlegg. En
overvekt av ISPS-terminaler er slike private kaian-

Private havner og industrihavner

legg, og hoveddelen av godstrafikk!? anleper ogsa
private kaier. Mange av terminalene med storst
godsomslag er private olje-, gass- og terrbulkter-
minaler. Ulike industrineeringer, som mineralnae-
ringer, tungindustri, verftsindustri og fiskeindus-
tri, utgjor den sterste andelen (60 prosent) av de
private ISPS-terminalene.

Det store antallet private terminaler og kaian-
legg tyder pé at det er behov for narhet mellom
virksomhet og héndteringsmuligheter for sjo-
transport, der godsvolumene er tilstrekkelig store
og lokaliseringsmulighetene er til stede. Private
terminaler og kaianlegg drives av virksomheter
for & ivareta virksomhetens eget behov for inn- og
uttransport relatert til egen virksomhet.

3.7.5 Okonomiske virkemidler for
godsoverforing

Regjeringen har etablert flere statlige tilskudds-
ordninger som direkte eller indirekte bidrar til

12 Malt i anlept dedvekttonnasje
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godsoverforing fra land til sjg gjennom & styrke
sjetransportens og havnenes konkurransekraft.

Flere stotteordninger for 4 fremme mer miljo-
vennlig skipsfart gjennom tilskudd til miljetekno-
logiske lgsninger og mer miljevennlig drivstoff for
skip er allerede etablert. I mai 2017 lanserte regje-
ringen en ny stetteordning til bygging av flere mil-
jovennlige skip og ferger som skal bidra til utvik-
ling og innfering av lav- og nullutslippsteknologi i
innenriks skipsfart. Videre har Enova opprettet et
eget program for stette til utbygging av land-
strom. Dette vil kunne gjore havnene mer miljo-
vennlige og er et utslippsreduserende tiltak.

Det er ogsa etablert flere ordninger som skal
bidra til & overfore gods fra vei til sjo. I 2014 ble
det etablert en tilskuddsordning for havnesamar-
beid. Ordningen skal legge til rette for at sjotrans-
portens konkurranseevne styrkes ved at havnene
etablerer samarbeidslosninger som skal fore til en
samlet sett mer effektiv ressursutnyttelse. I
februar 2017 ble en tilskuddsordning for godover-
foring iverksatt. Prosjektene som er aktuelle for
tilskudd ma vise til samfunnsmessige gevinster
ved transport av gods pa sje fremfor vei, og videre
maé prosjektet veere avhengig av stette for & kunne
gjennomferes og kunne vere levedyktig etter
stotteperioden. Etter forste seknadsrunde har
seks prosjekter fatt stotte. Kystverket har bereg-
net at i lepet av stetteperioden péa tre ar vil disse
prosjektene kunne bidra til a flytte 2,7 millioner
tonn gods fra vei til sjo. Dette betyr at det norske
veinettet og miljget arlig spares for om lag 22 500
lastebiltransporter, hver pa 17 tonn, pa en strek-
ning tilsvarende Trondheim-Oslo, noe som tilsva-
rer 60 slike lastebiltransporter hver dag.

En tilskuddsordning for havneinvesteringer er
ogsa under utarbeidelse. Ordningen skal bidra til
a styrke sjotransporten ved & gi tilskudd til inves-
teringer i havner for 4 stotte opp under utvikling
av effektive og miljevennlige havner.

Ved etablering av statlige tilskuddsordninger
ma EdS-avtalens regler om offentlig stotte over-
holdes. Reglene setter grenser for mulighetene
offentlige stottegivere har til 4 gi offentlig stotte.
Formalet med stottereglene er & legge til rette for
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konkurranse péa like vilkar i det indre markedet,
og & sikre en effektiv bruk av begrensede offent-
lige ressurser. E@S-avtalen artikkel 61 forbyr som
hovedregel offentlig stette til neeringslivet (se
naermere under punkt 4.3.2.2)

En havn tilbyr tjenester i et marked, det vil si
okonomisk aktivitet, og er séiledes et foretak i
statsstotterettslig forstand. Noen aktiviteter er
imidlertid ikke-ekonomiske og faller utenfor
regelverket, for eksempel offentlige myndighets-
oppgaver. Bygging, oppgradering og vedlikehold
av tilknytningsinfrastruktur (vei, bane, farled etc.)
utenfor havneomradet som er allment tilgjengelig,
vil normalt ikke utgjere statsstotte. Det kan videre
nevnes at stottetiltak som kun har lokal effekt og
dermed ikke oppfyller kravet til samhandelspé-
virkning ikke er statsstotte. Dette vil gjelde for
sma havner som hovedsakelig betjener lokale bru-
kere og der det er liten effekt pa grenseoverskri-
dende investeringer.

Dersom tiltaket defineres som statsstotte er
det imidlertid gitt en rekke unntak fra det gene-
relle forbudet gjennom ulike regelverk som setter
betingelser for nér ulike stottetiltak kan veere for-
enlig med EQS-avtalen. Det vises her bla. til at
stotte kan gis etter reglene om det alminnelige
gruppeunntaket, regelverket om bagatellmessig
stotte og reglene om tjenester av allmenn ekono-
misk betydning. Dersom ingen av de nevnte
mulighetene er aktuelle kan stettegiver notifisere
stotten til EFTAs overvakningsorgan ESA.1® En
slik notifisering ma vaere i trdd med de relevante
retningslinjene fra ESA. Dersom det ikke finnes
retningslinjer pd omradet mé en nedvendighets-
og proporsjonalitetsvurdering i trdd med EJS-
avtalen artikkel 61 (3) ligge til grunn for notifise-
ringen.

For sjetransport og havner er det sarlig ESAs
maritime retningslinjer, og den nylige innlemmel-
sen av havner i det alminnelige gruppeunntaket,
som kan veaere aktuelle grunnlag for statlige stotte-
ordninger.

13 EFTA Surveillance Authority (ESA)
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Kapittel 4
Nasjonalt og internasjonalt regelverk

4.1 Innledning

Dette kapitlet inneholder en kortfattet omtale av
havne- og farvannsloven (2009). Videre redegjo-
res det for de mest relevante, nasjonale regelverk
som har grenseflater til havne- og farvannsloven
og internasjonalt regelverk av betydning for sjo-
transport, annen bruk av farvannet og havnevirk-
somhet.

4.2 Nasjonalt regelverk

4.2.1

Havne- og farvannsloven (2009) tradte i kraft 1.
januar 2010, og erstattet havne- og farvannsloven
(1984). Hovedmalsettingen med loven var 4 eta-
blere et juridisk rammeverk som bidrar til at hav-
nene utvikles til logistikknutepunkt, og til effektiv
og trygg sjetransport som med sitt miljefortrinn
hevder seg i konkurransen med andre transport-
former.

Havne- og farvannsloven er en sarlov om hav-
nevirksomhet, farvannsforvaltning og sikkerhet
og framkommelighet i alle sjgomrader ut til terri-
torialgrensen. Loven er ogsa gjort gjeldende med
enkelte tilpasninger pa Svalbard, og noen bestem-
melser er gjort gjeldende i Norges skonomiske
sone. For elver og innsjeer kommer loven til
anvendelse i utgangspunktet kun sa langt disse er
farbare med fartey fra sjoen. Loven er en ramme-
lov, og store deler av reguleringen skjer derfor
gjennom forskrifter gitt med hjemmel i loven.

Loven mé ses i sammenheng med annen lov-
givning som har betydning for organisering av
havnevirksomhet. Videre stiller flere lover og for-
skrifter krav til ulike sider ved den virksomhet
som foregér i havnen, blant annet av hensyn til
helse, miljo og sikkerhet.

Havne- og farvannslovens regler om farvanns-
forvaltning og sjesikkerhet ma ses i ssmmenheng
med annet regelverk som regulerer planlegging
og gjennomfering av tiltak i sjo, samt regelverk

Havne- og farvannsloven

som skal bidra til sjesikkerhet og ivaretakelse av
miljoet.

Loven inneholder bestemmelser som tar sikte
pa & bidra til sikkerhet i farvannet og farledene
ved for eksempel trafikkreguleringer, regler om
plikt til & melde om farer og regler som stiller krav
til navigasjonsinnretninger. I tillegg gis det regler
som skal sikre kontroll med hvilke tiltak, bade i
sjeen og pa land, som settes i verk og som vil
kunne pavirke forholdene i farvannet. Loven inne-
holder ogsé regler om tiltak ved ulykker og andre
hendelser som kan medfere skade eller utgjere
fare for sikker ferdsel eller fremkommelighet i far-
vannet.

Videre inneholder loven bestemmelser som
gjelder generelt for alle havner, bdde kommunale
og private. Dette omfatter bestemmelser om
adgang for fartey til & benytte havn, drift og vedli-
kehold av havn!, bruk av havn og sikkerhet og
terrorberedskap i havner og havneterminaler.
Loven inneholder regler om de kommunale hav-
nenes organisering og ekonomiforvaltning, her-
under serskilte regler knyttet til disponering av
havnekapitalen.

Forvaltningsansvar og myndighet etter loven
er fordelt mellom stat og kommune. Hovedrege-
len er at staten har det overordnede forvaltnings-
ansvar og myndighet etter havne- og farvannslo-
ven. Kommunen har forvaltningsansvar og myn-
dighet i samme omradet hvor kommunen har
planmyndighet etter plan- og bygningsloven, det
vil si ut til én nautisk mil utenfor grunnlinjen, med
unntak av hovedled og biled, som staten har
ansvar for.

Fylkeskommunen er verken gitt ansvar eller
myndighet i medhold av havne- og farvannsloven.
Utvalget vil likevel vise til at det er et naert samar-
beid pé regionalt nivdi mellom Kystverket og fyl-
keskommunen nar det gjelder behandlingen av
soknader om etablering av akvakulturanlegg,
transportplanlegging og i arbeidet med regule-
ringsplaner.

1 Loven har egne regler for drift av havn med persontrafikk.
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Figur 4.1 Planomrade for Longyearbyen, jf. vedlegg til forskrift 28. juni 2002 nr. 650 om
konsekvensutredninger og avgrensning av planomradene pa Svalbard

Havne- og farvannslovens anvendelse pa Svalbard

Det folger av Svalbardloven (1925) §2 at lovgiv-
ningen om privatrett, strafferett og rettspleien
gjelder for Svalbard hvis ikke annet er bestemt.
Annen lovgivning, som i praksis omtales som
offentligrettslige regler, mé fastsettes seerskilt.
Ved vurderingen av om et regelverk av offentli-
grettslig karakter skal gjores gjeldende for Sval-
bard, ma det tas stilling til om loven passer for
Svalbard, og om det er behov for stedlige tilpas-
ninger.

Havne- og farvannsloven (2009) far anven-
delse pa Svalbard og Jan Mayen «i den utstrek-
ning Kongen bestemmer», jf. § 2 annet ledd. Kon-
gen kan ifelge samme bestemmelse gjore unntak
fra loven og fastsette slike sarlige regler som de
stedlige forholdene tilsier. I medhold av denne
bestemmelsen er havne- og farvannsloven gitt
anvendelse pa Svalbard ved svalbardforskriften
(2009).

Forskriftene som er gitt med hjemmel i havne-
og farvannsloven er gjort gjeldende pa Svalbard
med de unntak som fremgér av svalbardforskrif-

ten § 1 annet ledd bokstav a) til h). Ytterligere til-
pasninger til de stedlige forholdene pa Svalbard
fremgér av svalbardforskriften § 2, hvor det er gitt
tilpasninger i enkelte forskrifter. Det er videre gitt
serbestemmelser for Svalbard direkte i svalbard-
forskriften, blant annet om havnesikring, posi-
sjonsrapportering og trafikkreguleringer.

Hovedregelen er at staten har det overord-
nede forvaltningsansvar og myndighet etter
havne- og farvannsloven pa Svalbard. Longyear-
byen lokalstyre har samme ansvar og myndighet
innenfor Longyearbyen arealplanomrade som
kommunene har etter havne- og farvannsloven pa
fastlandet. Med «Longyearbyen arealplanomrade»
menes det planomradet som er fastsatt i forskrift
om konsekvensutredninger og avgrensing av
planomradene for Svalbard (2002), gitt med hjem-
mel i svalbardmiljeloven § 47. Planomradet omfat-
ter hele Adventfjorden.

4.2.2 Losloven

Lov 15. august 2014 nr. 61 om losordningen (loslo-
ven) tradte i kraft 1. januar 2015, og har som for-



NOU 2018: 4 39

Sjoveien videre

mal & trygge ferdselen pé sjgen ved & sikre til-
strekkelig farvannskompetanse om bord pa fartey
i norske farvann. Loven regulerer blant annet plikt
til & bruke los, organisering av lostjenesten, krav
til losen og skipsferers og losens plikter ved
losing. Videre reguleres utstedelse av farledsbe-
vis. Lostjenesten finansieres i hovedsak gjennom
brukerbetaling, og losloven regulerer betaling av
losavgifter.

Loven er i stor grad en rammelov, og vesent-
lige deler av de materielle bestemmelsene frem-
kommer av lospliktforskriften (2014). Blant annet
regulerer forskriften hvilke fartey som er losplik-
tige, og 1 hvilke geografiske omrader losplikten
gjelder.

Losloven er gjort gjeldende for Svalbard med
stedlige tilpasninger i forskrift om lostjenesten pa
Svalbard (2012).

4.2.3 Plan- og bygningsloven

Plan- og bygningsloven ble vedtatt 27. juni 2008
(plandelen) og 8. mai 2009 (byggesaksdelen).
Hovedformélet med loven er 4 fremme barekraf-
tig utvikling til beste for den enkelte, samfunnet
og framtidige generasjoner. Plandelen regulerer
prosessen ved utarbeidelse av planer og gir rett
og plikt til medvirkning for bererte interesser og
myndigheter. Byggesaksdelen regulerer soknads-
plikt ved og prosess for iverksetting av de tiltak
som faller inn under loven, og regulerer blant
annet tilknytning til infrastruktur og krav til tilta-
ket og byggetomt.

Havne- og farvannsloven (2009) har flere bero-
ringspunkter med plan- og bygningsloven. Blant
annet er virkeomradet for kommunens ansvars-
og myndighetsomrade etter havne- og farvannslo-
ven tilsvarende kommunens planomréade etter
plan- og bygningsloven.

Tiltak som kan péavirke sikkerhet eller frem-
kommelighet i sjo krever tillatelse etter havne- og
farvannsloven. Slike tillatelser kan ikke gis i strid
med vedtatte arealplaner etter plan- og bygnings-
loven uten at det foreligger dispensasjon fra plan-
myndigheten. Dette innebzerer at manglende dis-
pensasjon fra slik arealplan ma fere til avslag pa
seknad om tillatelse til tiltak etter havne- og far-
vannsloven kapittel 4.

Staten ved Kystverket har rett og plikt til &
uttale seg nar planforslag etter plan- og bygnings-
loven sendes pa hering. Formalet med planmed-
virkningen er 4 fremme de interessene Kystverket
er satt til 4 ivareta: sikker ferdsel og fremkomme-
lighet for sjetransporten, sikre tilstrekkelige og
nedvendige arealer i havnene, ivareta behovet for

Kapittel 4

nedvendige navigasjonsinstallasjoner i arealplan-
leggingen m.m. I tillegg er Kystverket tillagt innsi-
gelsesmyndighet péa sitt saksomréade, og har der-
med ansvar for & fremme innsigelser i saker der
kommunens planforslag kan komme i konflikt
med de interesser som Kystverket skal ivareta.

4.2.4 Skipssikkerhetsloven

Lov 16. februar 2007 nr. 9 om skipssikkerhet
(skipssikkerhetsloven) regulerer prosjektering,
bygging, utrustning, bemanning og drift av skip.
Lovens formdl er & trygge liv og helse, miljo og
materielle verdier ved & legge til rette for god
skipssikkerhet og sikkerhetsstyring, herunder
hindre forurensning fra skip, sikre et fullt forsvar-
lig arbeidsmiljo og trygge arbeidsforhold om bord
pa skipet, samt et godt og tidsmessig tilsyn, jf. § 1.
Loven gjelder for norske skip uansett hvor de
befinner seg, og — med de begrensninger som fol-
ger av folkeretten — for utenlandske skip som
befinner seg i norsk territorialfarvann, skonomisk
sone og pa kontinentalsokkelen. Rederiet er det
sentrale pliktsubjektet. Myndighetenes oppgave
er  fore tilsyn med at fastsatte krav folges.

Skipssikkerhetsloven har blant annet regler
om teknisk og operativ sikkerhet, personlig sik-
kerhet, miljomessig sikkerhet og sikkerhets- og
terrorberedskap. Sjofartsdirektoratet er delegert
myndighet til & fastsette en rekke forskrifter pa
sitt ansvarsomrade. Enkelte forskrifter er gitt med
hjemmel bade i skipssikkerhetsloven og havne-
og farvannsloven, som for eksempel forskrift om
lasting og lossing av bulkskip (2003). Videre er
det i medhold av skipssikkerhetsloven gitt for-
skrifter om sikkerhets- og terrorberedskap om
bord pa skip, pa tilsvarende mate som det i med-
hold av havne- og farvannsloven er gitt forskrifter
om sikring av havner og havneanlegg.

Skipssikkerhetsloven gir regler om skips mil-
jomessige sikkerhet, eksempelvis er det gitt for-
skrift med bestemmelser om blant annet hindring
av akutt forurensning og driftsutslipp, herunder
utslipp til luft, fra skip og om skips plikt til & levere
avfall i havn.

Med hjemmel i skipssikkerhetsloven er det
ogsa gitt forskrift som gjennomferer de interna-
sjonale sjoveisreglene i norsk rett. Dette er
bestemmelser om hvordan fartey skal navigere og
manevrere for & unnga sammenstet. Sjatrafikkfor-
skriften, som er gitt i medhold av havne- og far-
vannsloven og som regulerer farteyers bruk av
bestemte farvann, ma ta hensyn til og ses i sam-
menheng med sjoveisreglene.
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4.2.5 Skipsarbeidsloven

Lov 21. juni 2013 nr. 102 om stillingsvern mv. for
arbeidstakere péa skip (skipsarbeidsloven) er en
arbeidsmiljelov for skipsfarten og far anvendelse
for arbeidstakere som arbeider om bord pé nor-
ske skip. Loven skal sikre trygge ansettelsesfor-
hold og likebehandling i arbeidslivet til sjos.
Videre skal loven sammen med skipssikkerhetslo-
ven serge for et godt og sikkert arbeidsmilje.
Skipsarbeidsloven mé sees i sammenheng med
skipssikkerhetsloven da disse lovene samlet regu-
lerer arbeidslivet til sjos. Loven gjelder ikke for
den som arbeider pa skipet mens det ligger i havn
eller for loser. For disse gruppene gjelder hen-
holdsvis arbeidsmiljeloven (2005) og statsansatt-
loven (2017) og losloven (2014).

4.2.6 Forurensningsloven

Lov 13. mars 1981 nr. 6 om vern mot forurensnin-
ger og om avfall (forurensningsloven) forvaltes av
Klima- og miljedepartementet. Samferdselsdepar-
tementet har ansvaret for den statlige beredska-
pen mot akutt forurensning, og flere av forurens-
ningslovens regler er delegert til Samferdselsde-
partementet, og videre til Kystverket.

Lovens formal er & verne det ytre miljg mot
forurensning. Dette omfatter bade eksisterende
forurensning og forurensning som kan oppsta i
fremtiden. Loven skal videre bidra til avfallsreduk-
sjon og stiller krav til avfallshidndtering. Hovedre-
gelen er at det er forbudt & forurense med mindre
det foreligger sarskilt hjemmel til det. Forurens-
ningsloven bygger pa det internasjonalt aner-
kjente prinsippet om at forurenser skal betale.
Hvis forurensning inntreffer, skal den ansvarlige
serge for begrensende og reparerende tiltak, og
star ansvarlig for kostnader forbundet med dette.

Havnene ma folge de krav som stilles i eller i
medhold av forurensningsloven, blant annet krav
til utslipp, avfallshandtering og, ved terrenginn-
grep hvor havnen er den ansvarlige, krav til tiltak
mot forurenset grunn og sedimenter. Videre kan
forurensningslovens regler om grenseverdier for
luftforurensning fa betydning for mottaksplikten i
havn.

Forurensningslovens regler om beredskap
mot akutt forurensning pédlegger kommunen en
subsidieer tiltaksplikt dersom akutt forurensning
inntreffer og forurenser ikke er i stand til 4 hand-
tere forurensningen. Staten vil kunne yte nedven-
dig bistand i slike tilfeller, og ved sterre hendelser
kan staten helt eller delvis overta ledelsen av
aksjonen. Kostnadene ved aksjonene kan kreves
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refundert fra ansvarlig forurenser i trdd med
hovedprinsippet i loven.

Forurensningslovens regler om tiltaksplikt og
kostnadsansvar har tilgrensende og parallelle
reguleringer i havne- og farvannsloven (2009)
kapittel fem om tiltak ved ulykker og andre hen-
delser i farvannet. Forurensningsloven gjelder for
situasjoner hvor vrak eller andre gjenstander inne-
beerer forurensning eller er skjemmende, mens
havne- og farvannsloven retter seg mot naviga-
sjonshindringer og sikkerhet i farvannet.

4.2,7 Svalbardmiljgloven

Lov av 25. juni 2001 nr. 79 om miljevern pa Sval-
bard (svalbardmiljeloven) regulerer omradevern,
naturinngrep og ferdsel, vern av kulturminner,
arealplanlegging i bosetningene, lokal forurens-
ning og avfall, samt jakt og fiske pa Svalbard.
Loven har som formaél a opprettholde et tilnaermet
uberort miljo pa Svalbard nér det gjelder sammen-
hengende villmark, landskap, flora, fauna og kul-
turminner.

For havne- og farvannsloven (2009) far sval-
bardmiljeloven betydning for ansvars- og myndig-
hetsfordelingen mellom Longyearbyen lokalstyre
og staten, jf. omtale i 4.2.1.

Svalbardmiljeloven inneholder blant annet
regler om motorferdsel i vassdrag og sjo, og den
stiller krav om tillatelse for motorferdsel i vass-
drag. All ferdsel pa Svalbard, herunder motorferd-
sel til sjos, skal foregd pa en méte som ikke ska-
der, forsepler eller pa annen maéte forringer natur-
miljeet eller kulturminner eller forer til unedig for-
styrrelse av mennesker og dyreliv.

Motorferdsel med vannscooter pa Svalbard er
forbudt. Havne- og farvannsloven har ikke et til-
svarende, generelt forbud mot ferdsel med vann-
scooter langs fastlandskysten.

Sysselmannen har fatt delegert myndighet til &
gi forskrifter om motorferdsel til sjgs, herunder
fastsette seilingsleder, innfere ferdselsforbud i
deler av farvannet, innfere fartsbegrensninger og
gi bestemmelser om oppankring og ilandstigning.
Tilsvarende gir havne- og farvannsloven hjemmel
til & regulere trafikk, gi forskrift om orden i havn
og farvann og bruk av havn og farvann.

Svalbardmiljeloven inneholder regler om foru-
rensning og avfall, og den stiller blant annet krav
om beredskap og aksjonsplikt for den som driver
virksomhet som kan medfere akutt forurensning.
Bestemmelsene om forurensning og avfall i sval-
bardmiljeloven har paralleller til forurensnings-
loven, som ikke gjelder pa Svalbard.
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Svalbardmiljgloven regulerer ogsa omrade-
vern, som kan fi betydning for havne- og farvann-
sloven fordi vernebestemmelsene kan begrense
hvilken aktivitet som kan gjennomfores i de aktu-
elle farvann. Dette gjelder ogsd aktivitet som
ellers ville veert tillatt etter havne- og farvannslo-
ven.

4.2.8 Naturmangfoldloven

Lov 19. juni 2009 nr. 100 om forvaltning av natu-
rens mangfold (naturmangfoldloven) tradte i kraft
1. juli 2009. Loven har som formal at naturen skal
tas vare pa ved baerekraftig bruk og vern. Loven
inneholder blant annet sektorovergripende prin-
sipper om Kkrav til kunnskapsgrunnlaget, et fore-
var-prinsipp, prinsipp om ekosystemtilnaerming
og samlet belastning og prinsipp om at tiltaksha-
ver betaler og at en skal ta utgangspunkt i miljo-
forsvarlige teknikker og driftsmetoder. Prinsip-
pene skal legges til grunn som retningslinjer ved
uteving av offentlig myndighet, og vurderingene
av prinsippene skal synliggjores, ogsa ved uteving
av myndighet etter havne- og farvannsloven.

Naturmangfoldloven har bestemmelser om
prioriterte arter, utvalgte naturtyper og omrade-
vern som kan begrense ferdsel og annen bruk av
farvannet, som ellers ville veert tillatt etter havne-
og farvannsloven.

4.29 Klimaloven

Lov 16. juni 2017 tradte i kraft 1. januar 2018, og
lovfester Norges klimaméal for 2030 og 2050.
Norge skal ifelge loven redusere klimagassutslip-
pene med minst 40 prosent i 2030 sammenlignet
med 1990. For 2050 skal malet veere en reduksjon
av klimagassutslippene med 80 til 95 prosent i for-
hold til 1990. Loven er forpliktende for regjering
og storting. Den etablerer ikke rettigheter eller
plikter for borgerne som kan handheves ved soks-
mal for domstolene.

4.2.10 Arbeidsmiljoloven

Lov 17. juni 2005 om arbeidsmilje, arbeidstid og
stillingsvern mv. (arbeidsmiljgloven) har blant
annet som formaél & sikre et arbeidsmilje som gir
grunnlag for en helsefremmende og meningsfylt
arbeidssituasjon, som gir full trygghet mot fysiske
og psykiske skadevirkninger, og med en velferds-
messig standard som til enhver tid er i samsvar
med den teknologiske og sosiale utvikling i sam-
funnet.
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Arbeidsmiljgloven med tilherende forskrifter
kommer til anvendelse ved drift av havner. For
arbeidstakere som arbeider om bord pi norske
skip gjelder skipsarbeidsloven, og ikke arbeidsmi-
ljgloven, jf. arbeidsmiljeloven § 1-2 nr. 2 bokstav a.

Arbeidstilsynet forer tilsyn med og vurderer
om hensynet til sikkerhet for liv, helse og miljo for
arbeidstakere blir ivaretatt. Dette omfatter ogsa
arbeidstakere i havn.

4.2.11 Sjoloven

Lov 24. juni 1994 nr. 39 om sjefarten (sjgloven)
regulerer forst og fremst privatrettslige spersmal
knyttet til skip og transport av personer og gods
med skip. Loven inneholder ogsa reguleringer av
sikkerhet knyttet til skip, blant annet om skipsfo-
rers ansvar for skipets sjgdyktighet og navigering.

Sjeloven har regler om blant annet registre-
ring, pant og arrest i skip. Sjgpanterett har etter
loven fortrinnsrett foran alle andre heftelser i ski-
pet. Eksempler pa krav som kan sikres ved sjopan-
terett i skipet, er anlepsavgift til kommuner,
kystavgift, sikkerhetsavgift og losavgifter til sta-
ten. Det samme gjelder krav pa erstatning for fjer-
ning av vrak.

Sjoeloven har videre bestemmelser om rederi-
ets og skipsferers ansvar for skipets sjodyktighet,
navigering, alkoholpédvirkning og pliktmessig
avhold. Sjeloven regulerer ogsa erstatningsan-
svar, rett til ansvarsbegrensning og forsikrings-
plikt.

Loven regulerer fraktavtaler, og den gjennom-
forer EUs regelverk om passasjerenes rettigheter
ved sjoreiser og reiser pa indre vannveier.? Blant
annet er EUs krav om at terminaloperater plikter
a fastsette ikke-diskriminerende tilgangsvilkér for
transport av personer med funksjonshemming og
nedsatt bevegelsesevne og a yte assistanse ved
ombordstigning og landgang, implementert i
sjeloven.

Sjeloven har regler om sjoulykker og har blant
annet bestemmelser om berging og undersokel-
ser av sjoulykker.

4.3 Internasjonalt regelverk

4.3.1

FNs havrettskonvensjon setter de viktigste folke-
rettslige rammene for regulering av sjetransport
og farvann. Havrettskonvensjonen regulerer sta-

Folkerettslige konvensjoner

2 Jf. Europaparlamentets og radets forordning (EF) nr. 1177/
2010
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tenes rettigheter og plikter i havomradene, luf-
trommet over disse, havbunnen og dens under-
grunn. Konvensjonen gir regler om blant annet
fiske og fangst, skipsfart, oljevirksomhet, miljo-
vern, vitenskapelig havforskning og teknolo-
gioverforing, og den har regler om tvistelosnings-
systemer. Havrettskonvensjonen har regler om
grensene pa kyststatenes sjoterritorium, og den
presiserer retten til uskyldig gjennomfart i sjeter-
ritoriet. Konvensjonen er i stor grad ansett & gi
uttrykk for internasjonal sedvanerett.

I havretten er det seerlig to prinsipper som star
mot hverandre: havets frihet og retten til uskyldig
gjennomfart versus Kkyststatens jurisdiksjon. Hav-
retten gir sdledes Norge som kyststat bade rettig-
heter og plikter knyttet til forvaltning av vare far-
vann. Havretten og flaggstatsprinsippet er
utgangspunktet for utviklingen av regelverket i
FNs sjefartsorganisasjon IMO®.

SOLAS-konvensjonen (1974) stiller i hoved-
sak krav til skipenes konstruksjon og utrustning.
Den har i tillegg bestemmelser om sjotrafikksen-
traler, navigasjonshjelpemidler, kommunikasjon,
AIS og sporingssystemer, samt bestemmelser om
sikring av skip og havn. I tillegg er det i IMO utar-
beidet en rekke ansvarskonvensjoner som er
grunnlaget for sjolovens erstatningsregler knyt-
tet til maritime ulykker og hendelser.

STCW-konvensjonen* stiller kvalifikasjons-
krav for sjefolk, og inneholder regler om opplae-
ring, sertifikater og vakthold for sjefolk. Konven-
sjonen har ogsa regler om flaggstatenes utdan-
ning av sjofolk, herunder navigaterer.

4.3.2 E@S-regler
4.3.2.1  Havneforordningen

Forordning (EU) 2017/352 (heretter havneforord-
ningen) fastsetter et rammeverk for levering av
havnetjenester og gir felles regler om finansiell
gjennomsiktighet for havner. Forordningen er
markert som EOS-relevant, og ma inntas som
sadan i norsk rett, jf. EQS-avtalen artikkel 7 (a).
Forordningen har som formaél a legge til rette
for markedsadgang i havner for leveranderer av
havnetjenester og a etablere finansiell transparens
og autonomi i havner. Dette skal bidra til gkt kvali-
tet og effektivitet i havnetjenester og legge til
rette for investeringer i havner, og dermed redu-

3 International Maritime Organization

4 Convention on Standards of Training, Certification and
Watchkeeping (1978)
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sere kostnader for transportbrukere og fremme
naerskipsfart.

Havneforordningen gjelder som utgangspunkt
for havner i det transeuropeiske transportnettet
(TEN-T).° I Norge omfatter dette 16 havner.® Den
enkelte medlemsstat kan velge 4 gi forordningen
anvendelse ogsa for andre sjeghavner, jf. forordnin-
gens art. 1(6).

Forordningens kapittel II inneholder bestem-
melser som skal sikre leveranderer av havnetje-
nester markedsadgang pa gjennomsiktige, objek-
tive og ikke-diskriminerende vilkar. Kapittelet
gjelder for bunkring, forteyning, mottak av avfall
og buksering, men ikke for godshandtering, pas-
sasjertjenester og losing, jf. artiklene 1 (2) og 10.
Havnen selv, eller en selvstendig juridisk enhet
som den kontrollerer (intern operater), kan levere
en havnetjeneste, forutsatt at hensynet til likebe-
handling og konkurranse ivaretas. Havnen (eller
kompetent myndighet) har adgang til & begrense
antall tjenesteleveranderer i en havn blant annet
av hensyn til begrensede arealer, sikkerhet,
havneinfrastrukturens karakter mv. Forordningen
apner ogsa for at medlemsstatene kan beslutte at
havner som ikke oppfyller godsomslagskriteriet i
TEN-T-forordningen’ skal kunne begrense antall
leveranderer for en bestemt havnetjeneste.

I kapittel III er det gitt bestemmelser som skal
bidra til finansiell gjennomsiktighet og autonomi i
havner. Artikkel 11 har bestemmelser om at de
finansielle forhold mellom offentlige myndig-
heter og havn som mottar offentlige midler skal
framga pa en gjennomsiktig mate i havnens regn-
skap.

Forordningen har ogsa regler om vederlag for
havnetjenester, og om vederlag for bruk av infra-
struktur. Det stilles krav om at vederlagene skal
vaere transparente, og tjenesteleveranderen og
havnen palegges 4 sorge for at havnetjeneste- og
infrastrukturvederlag er identifiserbare.

I artikkel 12 er det krav om at havnetjenesteve-
derlag i havner med begrenset konkurranse om
ytelse av havnetjenester skal fastsettes pa transpa-
rent, objektiv og ikke-diskriminerende maéte og
std i forhold til tjenestens kostnad.

Struktur og niva for infrastrukturvederlagene
ma veere i samsvar med konkurransereglene og
skal fastsettes i henhold til havnens kommersielle

Jf. vedlegg II til Europaparlamentets og radsforordning
(EU) 1315/2013, jf. artikkel 1 (4)

Moss, Oslo, Tensberg, Larvik, Grenland, Kristiansand,
Stavanger, Karmsund, Bergen, Molde, Kristiansund,
Trondheim, Mo i Rana, Narvik, Hammerfest og Kirkenes.
7 EU Forordning 1315/2013 artikkel 20 (2) b
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strategi og investeringsplaner. Infrastrukturveder-
lagene kan differensieres, men differensierings-
kriteriene skal veere transparente, objektive og
ikke-diskriminerende, samt vaere i samsvar med
konkurranse- og statsstettereglene. Havnen skal
sorge for at havnebrukerne blir informert om
havneinfrastrukturvederlagene og om endringer i
disse minst to maneder for de iverksettes. Forord-
ningen er ikke til hinder for individuelle rabattav-
taler.

Kapittel IV inneholder generelle bestemmel-
ser. Havnene skal, i samsvar med nasjonal rett,
konsultere havnebrukerne om sin vederlagspoli-
tikk, samt om koordinering av havnetjenester, til-
tak for 4 bedre infrastrukturtilknytning, effektivi-
tet i administrative prosedyrer, miljeforhold mv.
Havnetjenesteleveranderer skal gjore informasjon
om vederlagenes oppbygging og niva tilgjengelig
for brukerne.

Medlemsstatene skal serge for en effektiv kla-
gemekanisme. Klagemyndigheten skal veere uav-
hengig av eieren av havnen. Medlemsstatene skal
fastsette sanksjoner for overtredelse av forordnin-
gen, og treffe nedvendige tiltak for & sikre gjen-
nomferingen av sanksjonene.

Havneforordningens betydning for havne- og
farvannsloven omtales naermere under Kkapittel
9.4 om organisering av havner, kapittel 9.6 om
regulering av kommunale havners kapitalforvalt-
ning og under kapittel 9.7 om betaling for hav-
netjenester og bruk av havneinfrastruktur.

4.3.2.2
Rettslig utgangspunkt

EdS-avtalens regler om offentlig stotte

Det fremgér av utvalgets mandat pkt. 3.4 at utval-
gets forslag til regulering av kommunal havne-
virksomhet og kapitalen i kommunale havner ma
veere i1 trdd med generelle rammebetingelser for
kommunal naeringsvirksomhet, herunder stats-
stotte- og konkurranseregelverket.

E@S-avtalens regler om offentlig stotte setter
grenser for muligheten medlemsstater har til 4 gi
stotte til neeringsvirksomhet. Statsstettebegrepet,
slik dette er definert i artikkel 107(1) i traktaten
om Den europeiske unions virkemaite og EQJS-
avtalen artikkel 61(1), omfatter stotte i enhver
form som kommer fra offentlige kilder.

Stottekriteriene i EQS-avtalen

I henhold til EOQS-avtalen artikkel 61 (1) skal
«[m]ed de unntak som er fastsatt i denne avtale,
[...] stotte gitt av EFs medlemsstater eller EFTA-
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statene eller stotte gitt av statsmidler i enhver
form, som vrir eller truer med & vri konkurransen
ved 4 begunstige enkelte foretak eller produksjo-
nen av enkelte varer, vaere uforenlig med denne
avtales funksjon i den utstrekning stetten pavirker
samhandelen mellom avtalepartene.»

Etter bestemmelsen ma samtlige av folgende
kriterier vaere oppfylt for at et tiltak skal anses
som offentlig stotte:

1. Stetten eller tiltaket mé innebaere en form for
fordel for mottakeren (fordelskriteriet).

2. Stetten eller tiltaket ma veaere gitt av medlems-
statene eller av statsmidler (statsmidler).

3. Mottaker méa vaere & anse som et foretak (fore-
takskriteriet).

4. Stetten eller tiltaket ma begunstige enkelte
foretak eller produksjon av enkelte varer eller
tienester (selektivitetskriteriet).

5. Stetten eller tiltaket méa vaere egnet til & vri kon-
kurransen eller pavirke samhandelen innenfor
EdS-omradet (konkurransevridnings- og sam-
handelskriteriet).

Fordelskriteriet

Fordelskriteriet er oppfylt dersom tiltaket inne-
barer en skonomisk fordel som mottakeren ikke
ville oppnaddd under normale, markedsmessige
vilkar.® Dette omfatter ikke bare rene subsidier i
tradisjonell forstand, men enhver fordel som har
de samme skonomiske effektene som rene penge-
overforinger. Fordelskriteriet vil ikke vaere oppfylt
dersom det er kommersiell balanse mellom det
offentliges ytelse og mottakers motytelse. For & ta
stilling til om det er balanse mellom ytelsene, er
det i teori og praksis oppstilt en sakalt «marked-
sinvestortest». Dette innebarer at de offentliges
disposisjoner sammenlignes med hvordan en pri-
vat, rasjonell investor ville disponert i tilsvarende
situasjon.

Statsmidler

Artikkel 61 (1) omtaler stotte gitt med statsmidler,
men ogsa stette gitt av kommuner og andre
offentlige organer er omfattet av bestemmelsen.” [
tillegg kan stette gitt av foretak som er offentlig
eid eller kontrollert omfattes.!?

8 EU domstolens dom av 11. juli 1996, SFEI m.fl., C-39/94,
ECLLI:EU:C:1996:285, premiss 60, EU domstolens dom av
29. april 1999, Spania mot Kommisjonen, C-342/96,
ECLLEU:C:1999:210, premiss 41.

EU domstolens dom av 12. desember 1996, Air France mot
Kommisjonen, T-358/94, ECLLI:EU:T:1996:194, premiss 56.
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Foretakskriteriet

Begrepet foretak benyttes om enhver enhet som
utever virksomhet av handelsmessig eller gkono-
misk art. I praksis har ekonomisk aktivitet
omfattet enhver virksomhet som bestar av & tilby
varer og tjenester i et marked. Det ma her trekkes
et skille til kommunens myndighetsutevelse. Stot-
terettslige utfordringer kan oppsta i de tilfeller et
organ driver bade konkurranseutsatt virksomhet
og myndighetsutovelse.

Selektivitetskriteriet

Selektivitetskriteriet er oppfylt dersom tiltaket
favoriserer enkelte foretak eller vare- og tjeneste-
grener. I utgangspunktet faller generelle gkono-
miske tiltak som kommer all naeringsvirksomhet
til gode utenfor, eksempelvis uthygging av gene-
rell infrastruktur til bruk for allmennheten. Tiltak
som tilsynelatende er generelle i sin form, vil
imidlertid kunne anses som selektive dersom de i
praksis retter seg mot en bestemt avgrenset mal-

gruppe.12

Konkurransevridnings- og samhandelskriteriet

For at et offentlig tiltak skal vaere forbudt, ma det
kunne pavirke konkurransen og samhandelen. I
praksis vurderes ofte disse to kriteriene samlet.

10 EU domstolens dom av 22. mars 1977, Steinike & Weinlig,
78/76, ECLI:EU:C:1977:52, premiss 21.

EU domstolens dom av 12. september 2000, Pavlov m.fl.,
forenede sager C-180/98-C-184/98, ECLLEU:C:2000:428,
premiss 74. EU domstolens dom av 10. januar 2006, Cassa
di Risparmio di Firenze SpA mfl, C-222/04,
ECLI:EU:C:2006:8, premiss 107.

12 EU domstolens dom av 29. juni 1999, DMTransport, C-256/
97, ECLLEU:C:1999:332, premiss 27, Rettens dom av 6.
mars 2002, Territorio Historico de Alava — Diputacion Foral
de Alava m.fl. mod Kommisjonen, forente saker T-127/99,
T-129/99 og T-148/99, ECLLI:EU:T:2002:59, premiss 149.

1
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Et tiltak anses for & vri eller true med & vri kon-
kurransen, hvis det er sannsynlig at den vil for-
bedre mottakerens stilling i forhold til andre kon-
kurrerende virksomheter. I praksis betyr det at
konkurransen generelt anses for a bli vridd der-
som en stat tildeler en gkonomisk fordel til en
virksomhet i en liberalisert sektor hvor det er
eller kunne veert konkurranse.'® At stotten er for-
holdsvis ubetydelig, eller at den stettemottakende
virksomhet er av beskjeden storrelse, utelukker
ikke at samhandelen mellom medlemsstatene kan
bli pavirket.

Kommisjonen har i en rekke avgjoerelser kom-
met til at tiltak som kun hadde rent lokale virknin-
ger, ikke pavirket samhandelen mellom medlems-
statene. I disse sakene fastslo Kommisjonen at
stottemottakeren leverte varer eller tjenesteytel-
ser i et begrenset omrade i en medlemsstat, og at
det var usannsynlig at stettemottakeren ville til-
trekke kunder fra andre medlemsstater, og at tilta-
ket kun ville ha en marginal innvirkning pa gren-
seoverskridende investeringer eller etableringer.
Det vises her til flere avgjerelser i stottesaker
hvor1 5smé havner ikke har oppfylt samhandelkrite-
riet.

13 EU domstolens dom av 15. juni 2000, Alzetta, forenete
saker T-298/97, T-312/97 osv.,, ECLLEU:T:2000:151 pre-
miss 141-147, EU domstolens dom av 24. juli 2003, Altmark
Trans, C-280/00, ECLI:EU:C:2003:415.

EU domstolens dom av 29. september 2000, Confederacion
Espanola de Transporte de Mercancias mod Kommissio-
nen, T-55/99, ECLL:EU: T:2000:223, premiss 89, Domsto-
lens dom av 24. juli 2003, Altmark Trans, C-280/00,
ECLLI:EU:C:2003:415, premiss 81.

Se for eksempel Kommisjonens avgjorelse i statsstottesak
SA.39403 - Nederland - Investering i Lauwersoog havn
(EUT C 259 av 7.8.2015, s. 4), SA.42219 — Tyskland -
Moderniseringen av Schuhmacher-kaj i Maasholm havn
(EUT C 426 av 18.12.2015, s. 5).

14

15
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Kapittel 5

Kapittel 5
Nordisk rett

5.1 Innledning

Ifelge pkt. 2 i utvalgets mandat skal det gis over-
sikt over havne- og farvannslovgivningen i land
som har sammenlignbare forhold som Norge.
Utvalget skal se hen til slik regulering i den grad
det vurderes som hensiktsmessig.

Kapittel 5 gir en kort oversikt over havne- og
farvannslovgivningen i Sverige, Danmark, Finland
og Island. I den grad reguleringen anses som rele-
vant for norske forhold, vil den omtales naermere i
de enkelte kapitler i utredningens del 2.

5.2 Sverige

5.2.1

I svensk rett er det krav om tillatelse fra Sjo-
fartsverket til etablering av «allmidn hamn» der-
som havnen er av vesentlig betydning for den all-
menne samferdselen jf. lag (1983:293) §1.1 Begre-
pet er ikke definert i lov, men en «allmin hamn»
forutsettes i forarbeidene? 4 vaere havner som er
apen for allmenn trafikk. Etter lag (1983:293) § 2
skal en allmenn havn helt eller delvis legges ned
dersom den ikke lenger behoves, eller ikke drives
slik at formalet med havnen ivaretas.

Drift og forvaltning av havner reguleres gjen-
nom kommunallagen3 og den alminnelige sel-
skapslovgivning, og ikke sarskilt i en egen hav-
nelov. Utviklingen gér i retning av at flere havner
skiller eierskap og havnedrift i to adskilte virk-
somheter.

Det er ca. 50 offentlige havner i Sverige, hvorav
syv er organisert som en del av den kommunale
administrasjonen. De @vrige er organisert som
aksjeselskap, helt eller delvis eid av kommunen.
Havnens virksomhet finansieres gjennom veder-

Havner

Lag (1983:293) om inrittande, utvidgning och avlysning av
allmén farled och allmén hamn § 1.

2 SOU 1943:32 Betiinkande med forslag till hamnforordning
og i Prop 1981/82:130 om ny vattenlag.

3 Kommunallag (1991:900)

lag for tjenester og avgifter fra fartey som anleper
eller seiler gjennom havnens sjgomrade.

5.2.2 Farvann

Lag (1983:293) om inrdttande, utvidgning och
avlysning av allmdn farled och allméan hamn gjel-
der ogsa for farleder. En «allmin farled» er defi-
nert som en farled som er betegnet som det, og
som er fastsatt i Sjofartsverkets kunngjering om
allminna farleder och allminna hamner (SJOFS
1988:5%). En allmenn farled kan etableres dersom
farleden har vesentlig betydning for allmenn
transport, fiskerinaeringen eller for fritidsbattrafik-
ken, og det er nedvendig av hensyn til sikkerhe-
ten i farleden. Den ansvarlige for en farled har rett
til & utfere «vattenverksamhet» som omfatter rett
til & oppfore anlegg og andre tiltak uavhengig av
eiendomsforholdene. Sjofartsverket har ansvaret
for farledene, mens Transportstyrelsen har myn-
dighet til & regulere og kontrollere infrastruktu-
ren i farvannet med hensyn til sikkerhet, tilgjen-
gelighet, miljg og helse.” Tiltak som kan pévirke
sjoveis ferdsel skal planlegges i samarbeid med
Transportstyrelsen og for evrig vurderes i trad
med miljelovgivningen.®

5.3 Danmark

5.3.1 Havner

I Danmark reguleres havnene i lov om havne.
Loven tradte i kraft 11. mars 2009 og ble revidert
27. mars 2012.

Lov om havne er en rammelov, som i tillegg til
4 inneholde regler om anlegg og vedlikehold av

http://www.lansstyrelsen.se/norrbotten/SiteCollecti-
onDocuments/Sv/djur-och-natur/motortrafik-i-naturen/
Vattenskoter/Sjofartsverket_forfattning_1988_5.pdf
https://www.transportstyrelsen.se/sv/sjofart/Sjotrafik-
och-farleder/
https://www.transportstyrelsen.se/sv/sjofart/Sjotrafik-
och-farleder/Planering-till-havs/

Bekendtgerelse af lov om havne
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havner, mottaksplikt for skip, sikring av havnene
og ordensregler for havnen, regulerer organise-
ringen av havnene og hvilke aktiviteter havnene
kan utfore.

Danske havner kan etter loven organiseres
som statshavn, som kommunal havn, som kom-
munal selvstyrehavn, som helt eller delvis kom-
munalt eid aksjeselskap eller som privat havn. Alle
havner kan foresté drift og etablering av havnein-
frastruktur og utleie av arealer og eksisterende
bygninger i havnen pa markedsvilkér. Videre kan
alle havner, gjennom et utskilt selvstendig selskap
med begrenset ansvar, erverve arealer i begren-
set avstand fra havnen og yte tjenester til havnens
brukere pa dette arealet pa markedsvilkar. Ut over
dette er en havns driftsomrader og aktiviteter
bestemt av havnens organisasjonsform. Jo mer
konkurranseorientert organisasjonsform havnen
har valgt, jo sterre forretningsmessige frihetsgra-
der har den. Eksempelvis kan kommunale havner
ikke uteve havnerelatert operatervirksomhet eller
hjelpetjenester til skip. Nar det gjelder kommu-
nale selvstyrehavner og helt eller delvis kommu-
nalt eide aksjeselskapshavner, kan disse utfore
havnerelatert operatervirksomhet og skipsrela-
terte hjelpetjenester, men det er under forutset-
ning av at tjenesten ikke allerede ytes av en privat
akter, og at det heller ikke etter anbudsutlysning
melder seg en privat akter som vil uteve tjenesten
pa markedsvilkar.

Et ekspertutvalg fikk i 2017 i oppgave av trans-
port-, bygnings- og boligministeren blant annet &
vurdere om gjeldende havnelov regulerer de
offentlig eide havnene pé en slik méte at offentlige
og private akterer har like konkurransevilkar.
Ekspertutvalgets rapport ventes avlevert primo
2018.

5.3.2 Farvann

Den danske lov om sikkerhed til sgs tradte i kraft
15. juni 2010, og er revidert flere ganger, senest i
2013. Loven stiller krav til bygging av skip og til
skipets utstyr og drift. Den inneholder videre en
hjemmel til & gi sjoveisregler og fartsrestriksjo-
ner, og gir bestemmelser om ansvarsfordeling og
myndighet for etablering av navigasjonssystemer
og merking. Erhvervs- og veekstministeren er gitt
myndighet til, etter forhandling med forsvarsmi-
nisteren, a fastsette regler om overvéakningen av
dansk farvann og skips anlep til havn.

Krav om 4 bruke los og krav til losen reguleres
i lodsloven av 9. juni 2006, med de endringer som
er gjort, senest i 2014.

Sjeveien videre

5.4 Finland

5.4.1

Etter at lov om private allmenne havner og lov om
kommunale havneordninger og trafikkavgifter ble
opphevet i 2014, er det, i motsetning til i Norge,
ingen seerlovgivning som regulerer finske havner.
Havnene drives under samme forutsetning som
private selskaper, og alle sterre havner er organi-
sert som aksjeselskap. Det kreves imidlertid fort-
satt en statlig godkjennelse ved nedleggelse av
havn.

Selv om havnene er aksjeselskap, foreligger
det visse begrensninger knyttet til eierforhold.
Kommunene har plikt til 4 skille kommunal
naeringsvirksomhet som uteves i konkurranse
med andre markedsakterer, ut i separate selska-
per.

Havner

5.4.2 Farvann

Lag om fartygstrafikservice (2005/623) regulerer
sjotrafikksentralene, og inneholder bestemmel-
ser som stiller krav til sjotrafikksentraltjenesten
og hvilken myndighet som kan uteves av tje-
nesten. Loven regulerer ogsad rapporteringsfor-
pliktelser for fartey. Ansvaret for farledene og
navigasjonsinnretninger er regulert i Vattenlagen
(587/2011) og Sjetrafiklagen (463/1996). Farle-
dene i Finland er delt inn i to kategorier, «allmin-
farled» og «enskildfarled». «Allménfarled» er den
offentlige farleden hvor staten ved Trafikverket
har ansvaret. Ansvaret for sikkerhet og fremkom-
melighet i farvannet er lagt til Kommunikasjons-
ministeriet, og uteves av flere underliggende eta-
ter der de mest sentrale er Trafikverket og Tra-
fiksidkerhetsverket.

Trafikverket har blant annet ansvaret for farle-
dene, herunder sjokartlegging og isbryting, navi-
gasjonsinnretninger og sjotrafikksentralene.

Trafiksikerhetsverket har blant annet ansvar
for farteyssikkerhet, miljovern knyttet til skipsfart
og ISPS-regelverket. De fungerer som tilsynsmyn-
dighet og er ansvarlig for havnestatskontroll, ser-
tifiserer sjgmenn og loser, utsteder farledsbevis
og utarbeider regelverk mv.

Lostjenesten i Finland er regulert i Lotsnings-
lagen (940/2003). Loven regulerer lostjenesten,
mens losing utferes av det statlig eide aksjeselska-
pet Finnpilot Pilotage AS.
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5.5 Island

5.5.1

Det folger av den islandske havneloven fra 2003 at
myndighetene skal gi bestemmelser om en havns
virksomhet, herunder plassering, ledelse og sik-
kerhetsmessige forhold. Det er, med unntak for
havner uten saerlig virksomhet og liten eller ingen
effekt pa konkurransen, krav om havnestyre. Det
skal gis bestemmelser om havnens styre og sty-
rets rolle og ansvar. Avgjerelser om drift og inves-
teringer skal utelukkende gjores pa grunnlag av
kommersielle interesser.

Havner

5.5.2 Farvann

Ansvaret for de konkrete oppgavene knyttet til far-
vann er i stor grad fordelt mellom staten og kom-
munal havnemyndighet. Statens ansvar er avgren-
set ved at det trekkes en grense inn mot havn.
Slike havnegrenser fastsettes av departementet i
forskrift.

Kapittel 5

Nar det gjelder navigasjonsinnretninger har
staten ansvaret for innretninger langs Kkysten,
mens havnene eier og drifter navigasjonsinnret-
ninger som kun er for seilas inn og ut av havnene,
eller inne i havneomradet. Etablering av naviga-
sjonsinnretninger kan ogsa gjeres av private, men
dette krever tillatelse fra statlige myndigheter.

Innenfor havnegrensen er det havnemyndig-
heten som er ansvarlig for 4 gi tillatelse til tiltak i
farvannet. Tillatelser til tiltak utenfor havneav-
grensningen handteres av statlige myndigheter.
Noen tiltak krever eksplisitt tillatelse fra ICETRA
(The Icelandic Transport Authority), mens andre
tiltak krever en uttalelse fra ICETRA.

Ansvaret for fremkommelighet er ogsa fordelt
mellom staten og havnen. Innenfor havneavgrens-
ningene er dette havnemyndighetens ansvar.
Utenfor havneavgrensningen vil statens ansvar
vaere 4 motta og vurdere tiltak nar meldinger mot-
tas fra sjefarende om hindringer for ferdselen.



48 NOU 2018: 4

Kapittel 6

Sjeveien videre

Kapittel 6
Lovtekniske betraktninger

6.1 Innledning

Ifolge utvalgets mandat er det et vesentlig sikte-
méal med lovarbeidet & oppnd brukervennlige
regler. Utvalget er derfor bedt om & utarbeide en
lovtekst med vekt pd forenkling, oversiktlighet,
lesbarhet og praktisk anvendbarhet.

I dette kapitlet redegjores det for utvalgets
vurderinger knyttet til lovsprdk og lovstruktur,
hva som ber reguleres i henholdsvis lov og i for-
skrift og om losloven ber tas inn som en del av
havne- og farvannsloven.

6.2 Sprak

En god lov er

«en lov som lett og klart forteller alle den har
interesse for, hva som skal gjelde, og som opp-
fattes som rettferdig og rimelig av alle den

angér, med den virkning at de folger loven».

(Coward, Bugge Fougner, Graver, Lambertz, Ryssdal,
2006, s. 39)

Brukere av et regelverk kan ha ulike behov og
ulikt utgangspunkt for & forstd lovteksten. Dette
gjelder ogsd havne- og farvannsloven. Utvalget
har derfor forsekt & utforme forslag til lov slik at
den er enkel & forsta for de som skal lese og bruke
loven. Utvalgets lovteknikkgruppe har hatt et ser-
lig fokus pé dette. Ett av mélene med arbeidet har
veert 4 tilpasse spraket i loven slik at den er lett til-
gjengelig ogsa for personer uten juridisk kompe-
tanse. Samtidig har det veert viktig for utvalget a
unngé uklarheter og tolkningstvil, og det har der-
for veert lagt vekt pd at spréklige forbedringer
ikke ma gé pa bekostning av juridisk tydelighet.
Hosten 2011 opprettet Kommunal- og moder-
niseringsdepartementet et eget prosjekt, Klart
lovsprak, om spraket i lover og forskrifter. Prosjek-
tet ledes av Direktoratet for forvaltning og IKT,
med deltagelse fra blant annet Kulturdepartemen-

tet, lovavdelingen i Justis- og beredskapsdeparte-
mentet og Sprakradet.

Havne- og farvannslovutvalget har hatt bistand
fra Spréakradet til & gjennomgéa utkast til lovtekst.
Hensikten har veert & utforme lovtekster som gir
en oversiktlig, korrekt og klar havne- og farvann-
slov. Arbeidet har bestatt av skriftlige gjennom-
ganger og arbeidsmeter mellom Sprakradet, utval-
gets lovteknikkgruppe og sekretariatet.

Et resultat av dette arbeidet er at flere av
bestemmelsene i forslaget har en annen begreps-
bruk, eller annen spraklig oppbygning, enn de til-
svarende bestemmelsene i gjeldende lov.

6.3 Lovstruktur

Som en del av sitt arbeid er utvalget bedt om &
vurdere om strukturen i havne- og farvannsloven
(2009) er hensiktsmessig.

Havnelovutvalget (2002) foreslo i sin utred-
ning at havne- og farvannsloven ble delt i to lover:
en lov om havnevirksomhet (havnelov) og en far-
vannslov. I sin begrunnelse viste havnelovutvalget
til at en egen farvannslov ville kunne bidra til &
tydeliggjore betydningen av farvannsforvaltnin-
gen, og dermed Kystverkets oppgaver knyttet til &
overfare gods fra vei til sjo.

I forarbeidene til havne- og farvannsloven
(2009) uttaler departementet imidlertid at:

«regulering av farvann og havner svert ofte
herer naturlig og saklig sammen. Malsettin-
gene med revidert lov knyttet til sikkerhet,
fremkommelighet og annen sikker bruk av far-
vannet vil ofte sammenfalle med hensynet til
effektiv og sikker sjotransport, hvor havnenes
vilkar er et viktig element for 4 nd malsettin-
gene. | tillegg er det i stor utstrekning de
samme organer og etater pd kommunalt og
statlig niva som ivaretar det samlede ansvaret

for havner og farvann».
Ot.prp. nr. 75 (2007-2008)
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Utvalget slutter seg til departementets vurderin-
ger om at reguleringen av havner og farvann ber
vaere samlet i én lov. I denne sammenheng viser
utvalget til Justis- og beredskapsdepartementets
veileder Lovteknikk og lovforberedelse (2000), hvor
det blant annet fremgar at en oppsplitting av lov-
verket innenfor ett enkelt livsomrade oker faren
for at regelverket ikke blir godt koordinert, og
gjor det vanskeligere 4 fi en oversikt over det
samlede lovverket pa omradet. Flere av lovens
regler i henholdsvis havnedelen og farvannsdelen
henger sammen. Den aktiviteten som reguleres i
de to delene har stor grad av tematisk sammen-
heng, og reguleringene retter seg i hovedsak mot
samme brukergrupper. De to delene herer inn
under samme livsomrade, jf. nevnte utgangspunkt
for inndelingen av lovverket i Lovteknikk og lovfor-
beredelse (2000). Regelverket for havner og far-
vann ber vaere godt koordinert. Disse hensyn til-
sier at havn og farvann reguleres i samme lov.

Utvalget mener imidlertid at ny lov kan struk-
tureres slik at det kommer tydeligere frem hvilke
regler som gjelder bare for farvannsforvaltningen,
hvilke som bare gjelder for havnevirksomheten,
og hvilke som gjelder for begge deler. P4 denne
bakgrunn foreslar utvalget at loven inndeles slik
at ett kapittel med tittelen «farvann» bare gjelder
for farvannsforvaltningen, og ett kapittel med tit-
telen «havner» gjelder bare for havner. De ovrige
kapitlene er felles for begge omrader.

Enkelte av bestemmelsene om farvannsfor-
valtningen er bestemmende for regulering av hav-
nevirksomhet. Utvalget mener derfor at det vil
vaere en mer logisk inndeling av loven om far-
vannskapitlet kommer for havnekapitlet. Fordi
«havne- og farvannsloven» er en innarbeidet tittel
og spraklig sett lettere enn «farvanns- og havnelo-
ven», foreslar utvalget a viderefore tittelen til gjel-
dende lov: lov om havner og farvann (havne- og
farvannsloven).

6.4 Lov eller forskrift

Havne- og farvannsloven (2009) inneholder en
lang rekke delegeringshjemler, men ogsa til dels
detaljert regulering av forhold som kunne vert
regulert i forskrift. Utvalget har veert opptatt av at
loven skal gi en ramme for virksomheten og tra-
fikken i havner og farvann som kan veere dek-
kende for den kommende utviklingen av transpor-
ten til sjos, og som tar heyde for den forventede
teknologiske utviklingen innen denne sektoren.
Utvalget har ved utarbeidelsen av ny lovtekst sokt
4 utforme loven slik at loven selv gir brukerne

Kapittel 6

nedvendig informasjon om lovens hovedkrav og
vilkar for den virksomheten som reguleres. Den
mer detaljerte reguleringen vil imidlertid fortsatt
fremgé av forskrift.

6.5 Losloven som del av havne- og
farvannsloven

Det folger av utvalgets mandat at utvalget skal
vurdere om det er andre virkemidler innenfor
Samferdselsdepartementets ansvarsomrade som
ber reguleres i havne- og farvannsloven. Pa denne
bakgrunn har utvalget vurdert om losloven ber
tas inn som en del av havne- og farvannsloven.
Losordningen er omtalt naermere i kapittel 3.2,
losloven i kapittel 4.2.2, og utvalgets vurderinger
om losreguleringen fremgar av kapittel 9.9.

Det overordnede mélet med losordningen er &
bidra til 4 trygge ferdselen pa sjoen ved & redu-
sere sannsynligheten for skipsulykker langs nor-
skekysten. Andre tiltak som er ment & sikre trygg
ferdsel er for eksempel fyr og merker, trafikksepa-
rasjonssystemer og anbefalte seilingsleder, sjotra-
fikksentraler, meldings- og informasjonstjenester,
trafikkregulering og maritime overvaknings-
systemer. Dette er virkemidler som i hovedsak er
regulert i havne- og farvannsloven. Det er etter
utvalgets mening viktig & se losordningen i sam-
menheng med de andre forebyggende sjosikker-
hetstiltakene, noe som kan tilsi at den ogsa ber
ses 1 rettslig sammenheng med disse tiltakene.

Losloven og havne- og farvannsloven har
begge som et hovedformal & sikre trygg ferdsel i
farvannet. Videre regulerer de to lovene i stor
grad samme hendelsesforlop, altsd seilas langs
norskekysten, og de retter seg langt pa vei mot
samme brukergruppe. Etter utvalgets vurdering
vil regelverket fremstd som mer brukervennlig
dersom loslovens bestemmelser innarbeides i
havne- og farvannsloven. I tillegg vil dette kunne
bidra til mer koordinert og helhetlig forvaltning
av regelverket. Utvalget viser i denne sammen-
heng til Justisdepartementets veileder Lovteknikk
og lovforberedelse (2000), hvor det fremgér at en
samling av regelverk i utgangspunktet anses &
vaere av det gode, og at en oppsplitting av lovver-
ket ber unngdas. Utvalget vurderer videre at det
ikke er forhold ved losordningen som skiller
denne fra andre sjosikkerhetstiltak i en slik grad
at det tilsier at det er behov for a opprettholde
reguleringen av losordningen i egen lov.

Det faller utenfor utvalgets mandat & foresla
materielle endringer av losreguleringen. Utvalget
har funnet at losloven kan tas inn i den nye havne-
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og farvannsloven uten at dette innebaerer vesent- oppfordres departementet til 4 gjennomgéa lovut-
lige lovtekniske utfordringer. Med henvisning til kastets bestemmelser om losordningen med sikte
den teknologiske utviklingen i maritim sektor, pa a gjere loven teknologineytral, se kapittel 9.9.2.



Del I1
Utvalgets vurderinger
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Kapittel 7

Kapittel 7
Lovens formal, virkeomrade, definisjoner mv.

7.1 Formal

7.1.1
7.1.1.1

Formalet med gjeldende havne- og farvannslov
fremgéar av § 1 og er todelt. Det folger av forste
ledd at loven skal «legge til rette for god fremkom-
melighet, trygg ferdsel og forsvarlig bruk og for-
valtning av farvannet i samsvar med allmenne
hensyn og hensynet til fiskeriene og andre neerin-
ger».

Ifolge bestemmelsens andre ledd, har loven
videre som formal 4 «legge til rette for effektiv og
sikker havnevirksomhet som ledd i sjetransport
og kombinerte transporter samt for effektiv og
konkurransedyktig sjetransport av personer og
gods innenfor nasjonale og internasjonale trans-
portnettverk».

Gjeldende rett
Havne- og farvannsloven

7.1.1.2  Losloven

Gijeldende loslov har som formaél & «legge til rette
for en losordning som, ved & sikre tilstrekkelig
farvannskompetanse om bord, skal bidra til a
trygge ferdselen pa sjgen ut fra samfunnsmessige
hensyn, samt medvirke til at Forsvaret kan lese
sine oppgaver». Losloven er naermere omtalt i
kapittel 4.2.2 og kapittel 6.5.

7.1.2 Utvalgets vurderinger

Det folger av mandatet at utvalget seerlig skal vur-
dere lovens formalsbestemmelse med sikte pé
presisering og forenkling.

Formalsbestemmelsen i gjeldende lov er
sveert vidt formulert. Utvalget mener at formals-
bestemmelsen i sterre grad enn i gjeldende lov
bor konsentreres om det som etter utvalgets syn
er hovedformalene med loven. Utvalget foreslar
derfor en snevrere formalsbestemmelse.

Utvalget vil i formalsbestemmelsen seerlig
fremheve at lovens hovedmal er 4 fremme sjo-
transport som transportform. Loven skal siledes

veere et virkemiddel for 4 oppna samfunnsmessig
viktige maélsetninger innen transportsektoren, i
form av 4 fremme en effektiv og miljgvennlig
transportform. A finne lesninger som tilretteleg-
ger for okt transport pa sje har veert et mal for
utvalgets arbeid, og ber etter utvalgets syn frem-
heves som et selvstendig formél med loven. Dette
formaélet er gjennomgaende for hele loven. Bade
havne- og farvannsreguleringen kan ses som mid-
ler for & fremme sjotransport som transportform.
Havne- og farvannsreguleringen skal ogsa opp-
fylle andre formal. De formal som etter utvalgets
syn sarskilt ber fremheves, er at loven skal legge
til rette for effektiv, sikker og miljevennlig drift av
havn og bruk av farvann. Dels vil dette vaere selv-
stendige formal med loven, dels vil dette veere del-
mal for & oppné formalet om & fremme sjotrans-
port som transportform.

Utvalget har kommet til at begrepene «effek-
tiv, sikker og miljevennlig» vil veere dekkende for
formalet med bade havne- og farvannsdelen. For
havnedelen vil «effektiv» og «sikker» vaere en
viderefering av begrepene i gjeldende lov. For far-
vannsdelen vil disse begrepene serlig dekke det
som i gjeldende lov benevnes «god fremkomme-
lighet» og «trygg ferdsel».

Etter gjeldende formalsbestemmelse kan hen-
synet til miljg utledes av at lovens formal skal nés
«i samsvar med allmenne hensyn», jf. § 1 forste
ledd og Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) side 35. Etter
utvalgets syn er dette en uklar og svak fremhe-
velse av miljehensynet. Utvalget er ikke i tvil om
at miljghensyn uttrykkelig ber angis som et for-
mal bade for lovens havne- og farvannsdel. Miljo-
hensyn er dreftet i kapittel 3.6.

I dagens formalshbestemmelse er hensynet til
fiskeriene sarskilt fremhevet. Fremhevingen av
enkelte naeringer kan etter utvalgets syn gjore
loven mindre egnet til 4 ivareta ogsa andre viktige
neaeringsinteresser. Utvalget mener derfor at en
slik eksplisitt henvisning til én naering ikke bor
viderefores, uten at det betyr at utvalget har ment
4 si noe om betydningen av fiskerinaeringen.
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Utvalget foreslar ogsa at flere av de ovrige
hensyn som nevnes i gjeldende formaélsbestem-
melse utelates i den nye bestemmelsen. Bakgrun-
nen er utvalgets enske om 4 forenkle og konsen-
trere bestemmelsen. De hensynene som tidligere
var uttrykkelig fremhevet i loven, vil imidlertid
fortsatt kunne vere relevante ved anvendelsen av
enkeltbestemmelser i loven.

Utvalget har registrert at det i ulike sammen-
henger er stilt spersmal ved hvor langt gjeldende
formalsbestemmelse rekker. Eksempelvis har det
oppstatt spersméil om det etter gjeldende lov er
hjemmel til & begrense anlep av hensyn til lokal
luftforurensning i akutte tilfeller. Den enskede
virkningen av en eventuell regulering vil altsa
materialisere seg pa land, og ikke i farvannet. I en
tolkningsuttalelse av 24. april 2015 uttaler Justis-
departementets lovavdeling at ordinaere driftsut-
slipp fra skip til luft etter forholdene kan gi grunn-
lag for avvisning av skip av hensyn til lokal luftfor-
urensning, jf. gjeldende lov § 39 forste ledd andre
setning.! Se for gvrig utvalgets vurdering av om
loven ber gi adgang til & midlertidig begrense far-
teys opphold i havn, av hensyn til lokal luftforu-
rensning i kapittel 9.5.2. Et annet eksempel er at
det har oppstatt spersmal om det er anledning til &
regulere bruk av vannscooter av hensyn til vern
mot stey og friluftsinteresser pa land. Ogsé i
denne sammenheng vurderte lovavdelingen at
virkninger péd landsiden kan tillegges vekt ved
offentlig myndighetsutovelse etter gjeldende
havne- og farvannslov. Se for gvrig utvalgets vur-
dering av om ny lov ber gi adgang til saerskilt
regulering av bruken av fritidsfartey, jf. kapittel
9.5.2. Utvalget legger til grunn at slike hensyn
fortsatt skal vare relevante etter loven, selv om
lovens formalsbestemmelse snevres inn.

Loslovens formal om 4 medvirke til at Forsva-
ret kan lose sine oppgaver foreslas ikke viderefort
i formalsbestemmelsen. Lovforslaget inkluderer
imidlertid konkrete hjemler for situasjoner med
sikkerhetspolitisk krise eller krig, herunder ogséa
virkemidler knyttet til losordningen. Se kapittel 8
om utvalgets generelle vurdering av hvilken myn-
dighet ny havne- og farvannslov ber gi ved sikker-
hetspolitisk krise og i krig. Utvalget vurderer at
forslaget til ny havne- og farvannslov i tilstrekke-
lig grad bidrar til 4 medvirke til at Forsvaret kan
lose sine oppgaver, og at det ikke er behov for a
fremheve dette i formélsbestemmelsen. At hensy-

1 1 ovavdelingens tolkningsuttalelser publiseres pé regjerin-

gen.no. Se https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/-
36—havne-og-farvannsloven-39—adgang-til-a-avvise-fartoy-
fra-havn/id2410012/

Sjeveien videre

net til Forsvaret ikke nevnes eksplisitt i formélsbe-
stemmelsen, er ikke ment 4 innebaere en materiell
endring av losordningen.

Utvalgets forslag fremgar av lovutkastet § 1.

7.2 Virkeomrade

7.2.1
7.2.1.1

Virkeomréadet for havne- og farvannsloven (2009)
fremkommer av § 2. Bestemmelsen angir det geo-
grafiske virkeomradet for loven, men omhandler
ogsé til en viss grad lovens saklige virkeomrade,
jf. siste ledd, som apner for at det kan gjores unn-
tak fra loven for sjo- og landomréader samt for
arbeid, anlegg og tiltak knyttet til forsvarsmessige
formal.

Loven gjelder «her i riket, herunder territorial-
farvannet og indre farvann», jf. ferste ledd forste
setning. Ordlyden i bestemmelsen avgrenser ikke
lovens anvendelse pa land. I praksis er det forst og
fremst landomrader i naer tilknytning til sjgomra-
der hvor loven far anvendelse pa land.

For elver og innsjger kommer loven til anven-
delse sa langt disse er farbare med fartey fra
sjeen. Departementet er gitt myndighet til 4 gi
loven anvendelse for elver og innsjoer som ikke er
farbare med fartoy fra sjgen. Kongen er gitt myn-
dighet til 4 gi loven anvendelse for Svalbard og Jan
Mayen, med nedvendige tilpasninger. Havne- og
farvannsloven ble ved forskrift gjort gjeldende pa
Svalbard 1. mai 2008, og ny forskrift om dette ble
vedtatt i forbindelse med at havne- og farvannslo-
ven (2009) tradte i kraft 1. januar 2010.

Loven apner for at Kongen i statsrdd kan
bestemme at loven helt eller delvis skal gjelde i
Norges skonomiske sone, innenfor folkerettens
grenser, jf. tredje ledd. Det geografiske virkeom-
radet er ved forskrift utvidet til & gjelde i Norges
okonomiske sone for gjeldende lovs § 13 om tra-
fikkregulering, § 20 om lokalisering, utforming og
tekniske krav til innretninger og anlegg for navi-
gasjonsveiledning og § 22 om plikt til & melde om
anlep og avgang.

I siste ledd er departementet gitt hjemmel til &
gi forskrifter om at sjo- og landomrader samt
arbeid, anlegg og tiltak knyttet til forsvarsmessige
formal unntas fra loven. Slike unntak er gitt i for-
skrift om unntak fra lov om havner og farvann for
sjo- og landomrader samt arbeid, anlegg og tiltak
knyttet til forsvarsmessige formal (1989).

Gjeldende rett
Havne- og farvannsloven
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7.2.1.2 Losloven

Loslovens (2014) virkeomrade fremkommer av
§ 2. Bestemmelsen tilsvarer i stor grad havne- og
farvannslovens virkeomradebestemmelse.

Loven gjelder « sjoterritoriet og i de indre far-
vann, siafremt annet ikke er bestemt i loven», jf.
forste ledd. Losloven kan ogsa gjeres gjeldende
for elver og innsjoer som er farbare med fartoy fra
sjeen, men i motsetning til havne- og farvannslo-
ven, er dette avhengig av at departementet
bestemmer dette, jf. andre ledd. Videre inne-
holder bestemmelsen hjemmel for Kongen til &
bestemme at loven skal gjelde for Svalbard og Jan
Mayen, og til & bestemme unntak fra loven og fast-
sette sarlige regler som de stedlige forholdene til-
sier, jf. tredje ledd. Kongen er i siste ledd gitt
hjemmel til 4 fastsette de endringer i loven som er
nedvendige ved beredskap og krig.

7.2.2 Utvalgets vurderinger

Utvalget vurderer at kjerneomradet for havne- og
farvannsreguleringen er i sjoterritoriet, i tillegg til
kystnaere omrader, som for eksempel havneomré-
der pé land. Utvalget har vurdert om lovens angi-
velse av virkeomrade pa land ber avgrenses slik at
det blir tydeligere hvilke omrader pa land loven
far anvendelse pa. Serlig har utvalget merket seg
at det kan synes & veere en inkonsekvens i det at
gjeldende lov tilsynelatende far anvendelse pé alle
landomrader, men at det for elver og innsjeer kun
er farbare elver og innsjeer, eller elver og innsjoer
hvor departementet har fastsatt saerskilt forskrift,
at loven far anvendelse. Imidlertid vurderer utval-
get at en slik avgrensning vanskelig lar seg gjore
uten at virkeomriadebestemmelsen blir unedven-
dig komplisert. Utvalget kan heller ikke se at
spersmalet har kommet pa spissen etter gjeldende
lov, og vurderer at lovens anvendelse pa land til-
strekkelig avgrenses av lovens saklige virkeom-
rade, den enkelte bestemmelses rekkevidde, samt
av formalsbestemmelsen.

Som etter gjeldende lov, mener utvalget at ny
havne- og farvannslov ikke uten videre ber fa
anvendelse pa alle elver og innsjeer. Bakgrunnen
for dette er at hensynene som loven skal ivareta,
ikke gjor seg like gjeldende i alle elver og inn-
sjger. Det er imidlertid behov for 4 regulere
enkelte elver og innsjeer etter loven. Seerlig gjel-
der dette elver og innsjeer som er farbare med far-
toy fra sjgen, og i noen tilfeller i elver og innsjoer
som ikke er farbare med fartoy fra sjgen, men
hvor allmennheten ferdes. I slike omrader kan det
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for eksempel veere behov for fartsreguleringer
eller krav om tillatelse for iverksetting av tiltak
som kan pavirke sikkerheten og den allmenne
ferdselen. Det ma i disse tilfeller gjores en avvei-
ning av behovet for reguleringer, herunder om
forholdet heller ber reguleres etter annen lovgiv-
ning. P4 denne bakgrunn mener utvalget at depar-
tementet ber gis hjemmel til & gi forskrift om at
loven skal gjelde i naermere angitte elver og inn-
sjoer. Fordi det ikke er tale om et stort antall elver
og innsjeer som er farbare fra sjgen, mener utval-
get at det ikke er behov for en automatikk i at
loven skal gjelde for slike elver og innsjoer. Der-
som det gis forskrift for den enkelte elv og innsje,
sikrer dette at behovet for regulering vurderes
konkret, samtidig som at eventuell tvil om en elv
eller innsjo skal anses som «farbar med fartey fra
sjgen» unngas.

Videre vurderer utvalget at det at havne- og
farvannsloven og losloven og tilherende forskrif-
ter er gjort gjeldende for Svalbard, har veert hen-
siktsmessig for & trygge ferdselen pa Svalbard.
Det samme gjelder for de bestemmelser som er
gjort gjeldende i Norges ekonomiske sone. Utval-
get mener derfor at ny havne- og farvannslov ber
ha det samme geografiske virkeomréade som gjel-
dende lov. Utvalget vurderer imidlertid at bestem-
melsen ber forbedres spraklig, slik at den harmo-
niserer med definisjonene av territorialfarvann i
territorialfarvannsloven (2003) § 1. At begrepet
«sjoterritoriet» brukes i stedet for «territorialfar-
vannet», vil ikke ha materielle konsekvenser.

Loslovens geografiske virkeomréde tilsvarer,
med noen spréklige forskjeller, havne- og farvann-
slovens virkeomrade. Hvor det er losplikt etter
losloven, er naermere bestemt i underliggende for-
skrift. P4 denne bakgrunn vurderer utvalget at
losreguleringen kan ha det samme virkeomradet
som ellers vil gjelde etter forslaget til virkeomra-
debestemmelse i ny havne- og farvannslov. Utval-
gets generelle vurderinger om innarbeidelse av
losloven i ny havne- og farvannslov, fremgér av
kapittel 6.5.

Utvalget foreslar at ny havne- og farvannslov
far tilsvarende anvendelse som havne- og farvanns-
loven (2009) sitt virkeomrade, med noen spraklige
forskjeller. Det foreslds at begrepet «sjaterrito-
riet» brukes i stedet for «territorialfarvannet», i
trdid med begrepsbruken i territorialfarvannslo-
ven (2003). En konsekvens av at utvalget foreslar
at losloven (2012) innarbeides i ny havne- og far-
vannslov, er at virkeomradebestemmelsen ogsa vil
gjelde for losreguleringen.

Utvalgets forslag fremgar av lovutkastet § 2.
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7.3 Forholdet til folkeretten

7.3.1 Gjeldenderett

Det fremgéar av havne- og farvannsloven (2009)
§ 3 at loven «gjelder med de begrensninger som
er anerkjent i folkeretten eller felger av overens-
komst med fremmed stat». Formalet med bestem-
melsen er a sikre at loven forstas i overensstem-
melse med relevante internasjonale forpliktelser
(Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) s. 150). I samsvar med
det dualistiske prinsipp er det tradisjonelle
utgangspunktet at norsk lov skal anvendes i
Norge, og i tilfelle konflikt, gar norske regler
foran folkerettslige regler. Bestemmelsen modifi-
ser dette utgangspunktet pd omradet for havne-
og farvannsloven. I merknadene presiseres det at
ved motstrid mellom havne- og farvannsloven og
folkerettslige regler, som det etter forsvarlige tolk-
ningsprinsipper ikke er mulig a tolke bort, s ma
som hovedregel og utgangspunkt den internretts-
lige regel tolkes innskrenkende i lys av folkeret-
ten.

Videre vises det til at havne- og farvannsregu-
leringen er et rettsomrade hvor innslaget av folke-
rettslige regler vil veere omfattende, og vil métte
tillegges stor betydning. Bestemmelsen omfatter
béade den alminnelige sedvanebaserte folkeretten
og bilaterale og multilaterale avtaler og traktater
(konvensjoner, overenskomster, protokoller mv.)
som Norge er bundet av. Det vises serlig til FNs
havrettskonvensjon av 1982. Reservasjonen vil
ogsa omfatte senere tilkomne folkerettsregler.

7.3.2 Utvalgets vurderinger

Utvalget viser til at havne- og farvannsloven regu-
lerer et rettsomrade hvor innslaget av folkeretts-
lige regler vil veere omfattende og vil métte tilleg-
ges stor betydning. Samtidig kjenner utvalget ikke
til at det hittil har veert behov for a tolke bestem-
melser i loven innskrenkende under henvisning til
at det har veert konflikter med folkeretten.

Utvalget legger til grunn at selv uten en slik
bestemmelse, vil loven som oftest harmoniseres
og tolkes innskrenkende ut fra presumsjonsprin-
sippet, som innebarer at norsk rett sa vidt mulig
maé forutsettes & vaere i samsvar med de interna-
sjonale forpliktelsene som Norge har inngétt.
Utvalget mener likevel at det ber presiseres i
loven at folkeretten kan vare relevant, slik at
dette gjores kjent ogsa for brukere av loven som
ikke nedvendigvis kjenner til hvordan motstrids-
problemer i forholdet mellom norsk rett og folke-
rett skal loses.

Sjeveien videre

Et eksempel pa mulig konflikt mellom forslag
til ny havne- og farvannslov og folkeretten, kan
vaere at straffebestemmelsen vil begrenses av fol-
kerettens bestemmelser om immunitet, og av hav-
rettskonvensjonens regler om begrensninger i
adgangen til & ilegge skipsferer fengselsstraff.
Immunitetsreglene (for stater og statsskip)
begrenser ogsa adgangen til sivile seksmal, for
eksempel krav om erstatning.

I en del nyere lover, for eksempel havenergi-
lova (2010), er bestemmelsen om forholdet til
folkeretten tatt inn som en del av lovens virkeom-
rade i § 2. Utvalget mener at dette synes hensikts-
messig, og foreslar derfor at lovens forhold til fol-
keretten reguleres i bestemmelsen om lovens vir-
keomréde, jf. lovforslaget § 2.

7.4 Definisjoner

7.41
7.4.1.1

Havne- og farvannsloven (2009) § 4 definerer en

rekke begreper som anses som sentrale for forsta-

elsen av loven: fartey, havn, havnevirksomhet,
havneanlegg, farled og farvann. Begrepene skal
legges til grunn slik de er definert, med mindre

noe annet klart fremgéar av loven, jf. Ot.prp. nr. 75

(2007-2008) s. 37.

Begrepet «fartoy» er i § 4 forste ledd definert
som «enhver flytende innretning som kan brukes
som transportmiddel, fremkomstmiddel, lofteinn-
retning, oppholdssted, produksjonssted eller
lagersted, herunder undervannsfarteyer av
enhver art». I merknadene til bestemmelsen pre-
siseres at foruten innretninger nevnt i bestemmel-
sen, vil farteysbegrepet omfatte sjofly, luftputefar-
tay, bore- og entreprenerfartey mv. Videre presi-
seres det at innretninger i lovens forstand i almin-
nelighet ma veere beregnet pa, og i stand til, &
bevege seg p4, eller gjennom vannet, for 4 kunne
anses som «fartey». Dermed omfattes for eksem-
pel ikke flytebrygger, jf. Ot.prp. nr. 75 (2007-
2008) s. 151.

Begrepet «<havn» er i andre og tredje ledd defi-
nert som «omrader som er til bruk for fartey
— som skal laste eller losse gods eller transpor-

tere passasjerer som ledd i sjetransport eller

annen naeringsvirksomhet,

— har behov for landings- og liggeplasser mv. i
forbindelse med utevelse av fiskeri- og hav-
bruksneering,

— for gvrig har behov for oppankrings- eller ligge-
plasser eller lignende.

Gjeldende rett
Havne- og farvannsloven
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Alle omrader som herer til eller er funksjonelt
knyttet til omrader som nevnt i forste punktum
anses 0ogsad som havn.»

I merknadene til bestemmelsen vises det til at
definisjonen tar sikte pa en fysisk og funksjonell
avgrensning av havnebegrepet, med fokus pa opp-
naelse av lovens formal og de faktiske eller fysiske
omriadene som knyttes til slike funksjoner, jf.
Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) s. 151. Videre presise-
res det at sméabathavner og naturlige bukter og
viker hvor fartey kan seke ly fra vind og sjo, faller
utenfor definisjonen av havn. Ifelge merknadene,
avgrenser begrepene «omrade», «sjgtransport»
og «naringsvirksomhet» mot enkeltstiende bryg-
ger og kaier med begrenset areal og begrenset
potensial for sjetransport og naringsvirksomhet.
Begrepet «omrade» vil for evrig omfatte relevante
land- og sjgomrader.

Tidligere Fiskeri- og kystdepartementet har i
brev av 22. januar 2013 til Fiskeri- og havbruksnae-
ringens landsforening (FHL), uttalt at oppdretts-
anlegg i utgangspunktet omfattes av definisjonen
av «havn» i havne- og farvannsloven § 4, men at
merder vil falle utenfor definisjonen nar det utfo-
res arbeidsoperasjoner ved merden, typisk ved
bruk av brennbat og ved avlusing. Forflater ble
ansett 4 vaere et anlegg som er 4 regne som havn i
lovens forstand.

Begrepet «havnevirksomhet» er definert i § 4
fierde ledd som «tjenesteyting, myndighetsute-
velse og annen offentlig forvaltning som retter
seg mot fartey, gods eller passasjerer i havnen».
Definisjonen far seerlig betydning for spersmaélet
om hvilke forméal havnekapitalen kan nyttes til, jf.
gjeldende lovs § 48, se kapittel 10.6. Videre frem-
géar det av lovens formalsbestemmelse at loven
skal legge til rette for effektiv og sikker havnevirk-
sombhet.

Begrepet «havneanlegg» defineres i femte
ledd som «arealer, bygninger, innretninger og
annen infrastruktur som brukes i havnevirksom-
het, herunder kaier, terminalbygninger, laste-
losse og omlastningsinnretninger og lager- og
administrasjonsbygninger». Begrepet fir betyd-
ning for kravene om drift og vedlikehold av havn i
gjeldende lovs § 40.

I bestemmelsens sjette ledd defineres «farled»
som «seaersKilte trafikkveier pa sjgen fastsatt i med-
hold av § 16». Begrepet far betydning for adgan-
gen til 4 fastsette farleder. Det vises i denne sam-
menheng til kapittel 9.5.

Begrepet «farvann» er i syvende ledd definert
som «omrader der fartey kan ferdes og som er
innenfor lovens virkeomrade, jf. bestemmelser
gitt i eller i medhold av § 2». I merknadene presi-
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seres det at en utvidelse av lovens virkeomrade vil
fa tilsvarende betydning for farvannsbegrepet.
Departementet er i siste ledd gitt hjemmel til &
i enkeltvedtak eller forskrift fastsette naermere
hva som skal vaere omfattet av definisjonene i § 4.

7.4.1.2

Losloven § 4 inneholder definisjoner av «losing»,
«los», «losplikt», «fartey» og «kadettfarledsbevis».
Loslovens definisjon av «fartey» tilsvarer havne-
og farvannslovens definisjon av samme begrep.

Losloven

7.4.2 Utvalgets vurderinger

Det folger av mandatet at utvalget seerlig skal vur-
dere om det er behov for & definere ord og
uttrykk som brukes i lovforslaget. Det presiseres
at definisjonene ma utformes pa en mate som Klar-
gjor begrepene pa en tilfredsstillende mate.

Ifelge Justis- og politidepartementets veileder
Lovteknikk og lovforberedelse Kapittel 7.4., ber defi-
nisjoner bare benyttes dersom det er et seerskilt
behov for & klargjere begreper som benyttes i
loven. Dette kan serlig veere dersom begrepene
benyttes flere steder i loven, og skal ha et innhold
som ikke uten videre fremkommer nar man leser
de enkelte bestemmelsene. Videre presiseres at
det bare ber gis en definisjon dersom dette forer
til en vesentlig klarlegging av begrepets innhold.
P4 denne bakgrunn har utvalget vurdert om noen
av definisjonene i gjeldende lov ber utga. Samtidig
har utvalget vurdert om det er behov for nye defi-
nisjoner.

Behovet for & definere enkelte av begrepene
som er definert i gjeldende lov, faller bort som
folge av at utvalget foreslar nye materielle regler
hvor de aktuelle begrepene enten ikke brukes
eller ikke lenger er problematiske. Dette gjelder
begrepene «farled» og <«havneanlegg». Utvalget
foreslar at definisjonen av disse begrepene ikke
viderefores i ny lov.

Definisjonene i loslovens § 4 foreslas videre-
fort. Definisjonen av «kadettfarledsbevis» foreslas
imidlertid som nytt andre ledd i § 23 om farledsbe-
vis. Begrepet fir bare betydning i bestemmelsen
om farledsbevis og i bestemmelsen om tap av ret-
ten til farledsbevis, og utvalget mener at det er
mer pedagogisk riktig a plassere definisjonen der
hvor den tematisk herer hjemme. At begrepet
defineres i bestemmelsen om farledsbevis i stedet
for i definisjonshestemmelsen er ikke ment & inne-
baere materielle endringer.

Utvalgets flertall, medlemmene Bjella, Hagen,
Hygen, Krohn-Hansen, Sorli, Tofte, Vennemo og
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Ubeda, foreslar & innfere definisjoner av begre-
pene «eier» og «reder». Utvalgets vurdering av
eier- og rederbegrepene fremgar av Kkapittel
9.7.6.3.

Utvalgets mindretall, medlemmet Bjornflaten,
tar dissens pa bruk av begrepet «reder». Samme
mindretall mener at man ber bruke begrepet
«rederi» og ikke «reder», og at det ber endres til
«rederi» pa alle steder i loven hvor det vises til
«reder». Begrepet «rederi» er mer presist og kla-
rere definert, og det brukes ogsa i annen lovgiv-
ning som omfatter sektoren, som for eksempel
skipssikkerhetsloven og i skipsarbeidsloven.

Utvalget foreslar en ny definisjon av begrepet
«fartey». Utvalget mener at gjeldende definisjon
ikke er szrlig klargjorende, fordi ordlyden i defi-
nisjonsbestemmelsen er svaert vid, mens begrepet
snevres inn i merknadene til bestemmelsen, jf.
Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) s. 151. I forarbeidene
presiseres det at innretninger i lovens forstand i
alminnelighet ma vaere beregnet p, og i stand til,
a bevege seg pa eller gjennom vannet, for 4 kunne
anses som «fartey». I lovens forstand er dette
etter utvalgets mening viktigere & presisere, enn
hva installasjonen kan brukes til for 4 anses som
«fartey». Videre mener utvalget at formuleringen i
forarbeidene er mer forenelig med den alminne-
lige forstdelsen av begrepet «fartey». Forslaget
om 4 endre definisjonen av «fartey» er imidlertid
ikke ment & innebaere vesentlige materielle
endringer i forhold til den forstielsen av farteys-
begrepet som er lagt til grunn i forarbeidene til
gjeldende lov.

Utvalget foreslar en ny definisjon av begrepet
«havn». Utvalget mener at ogsa ny definisjon ber
ta sikte pa en fysisk og funksjonell avgrensning av
havnebegrepet. Sarlig far havnens avgrensning i
farvannet betydning for ansvars- og myndighets-
fordelingen etter loven. For havner hvor det er
behov for en helt klar eller en avvikende grense
for havnens utstrekning i sjo, foreslar utvalget at
departementet gis hjemmel til 4 fastsette slik
grense i forskrift, jf. forslaget § 6 andre ledd.

I dagens definisjon er behov for fiskeri og hav-
bruksneeringen sarskilt fremhevet, jf. andre ledd
andre strekpunkt. Utvalget mener at en fremhe-
ving av enkelte neeringers behov ikke er hensikts-
messig i lovens definisjon av havn, og at en slik
eksplisitt henvisning ikke ber videreferes. For
ovrig foreslar utvalget en spraklig forenklet vide-
reforing av gjeldende definisjon av «havn».

Utvalget forslar en ny definisjon av begrepet
«havnevirksomhet». Til forskjell fra gjeldende
definisjon, foreslar utvalget & knytte «havnevirk-
somhet» til drift av havn som er «apen for allmenn
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trafikk». Med dette menes virksomhet i havner
som tilbyr havnetjenester til brukere som ensker
4 benytte havnetilbudet, og ikke kun til egen virk-
somhet. Begrunnelsen for dette er at der begrepet
«havnevirksomhet» benyttes i lovutkastet, er dette
knyttet til bestemmelser som skal gjelde for hav-
ner som er «apen for allmenn trafikk».

Utvalget ser behov for & viderefere definisjo-
nene av begrepene «farvann», «los», «losing» og
«losplikt».

Utvalgets forslag fremgar av lovutkastet § 3.

7.5 Delegering

7.5.1 Gjeldende rett

Kongen og departementet kan etter havne- og far-
vannsloven (2009) § 8 forste ledd delegere forvalt-
ningsansvar og myndighet etter loven til en eller
flere kommuner. Ifelge forarbeidene (Ot.prp. nr.
75 (2007-2008) s. 155) er bestemmelsen ment &
presisere den alminnelige adgangen Kongen og
departementet har til 4 delegere, fordi slik delege-
ring samtidig innebarer & palegge kommunene
oppgaver.

Kommunens adgang til 4 delegere sin myndig-
het etter loven er regulert i gjeldende lov § 10. Det
folger av § 10 forste ledd at myndighet som etter
loven tilligger kommunen, kan delegeres til inter-
kommunalt samarbeid etter kommuneloven
(1992) og til selskap etablert i henhold til lov om
interkommunale selskaper (1999). Etter §10
andre ledd kan departementet fastsette at en neer-
mere bestemt del av kommunens myndighet etter
loven kan delegeres til private. Det synes etter for-
arbeidene (Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) s. 45) som
dette er ment som en snever adgang til & legge
oppgaver av administrativ karakter til et priva-
trettslig selskap, og det nevnes som eksempel inn-
kreving av gebyrer, eller andre omrader hvor det
er usikkert om en befinner seg pa omradet for
offentlig myndighetsutovelse, eller omrader som
like gjerne kan ivaretas av private. Gjeldene § 10
har ingen bestemmelse om delegering internt i
kommunen som rettssubjekt. Dette reguleres av
kommuneloven (1992).

7.5.2 Utvalgets vurderinger

Utvalget legger til grunn at det fortsatt kan veaere
behov for 4 delegere statlig myndighet etter loven
til en eller flere kommuner. Det fremgér av Justis-
departementets veileder Lovteknikk og lovforbere-
delse (2000) at det er uenighet i juridisk teori om
det kreves uttrykkelig hjemmel for delegering til
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kommuner. Dersom myndighet som i loven er
lagt til staten skal kunne delegeres til kommuner,
bor dette ifolge veilederen sies uttrykkelig. Utval-
get foreslar derfor at Kongen og departementet
gis adgang til & delegere myndighet etter havne-
og farvannsloven til én eller flere kommuner.
Utvalget foreslar a ikke viderefore statens adgang
etter gjeldende § 8 til & delegere forvaltningsan-
svar til kommunen, da dette &pner for at staten
kan pdlegge kommunen andre oppgaver enn det
som felger av loven. Dersom det er enskelig at en
eller flere kommuner skal ivareta en statlig opp-
gave, kan og ber dette loses ved avtale.

Utvalget vurderer videre at det ogsé etter ny
havne- og farvannslov ber veere adgang for kom-
munen til & etablere et interkommunalt samarbeid
om myndighetsutevelse etter loven. Utvalget
mener derfor at det fortsatt ber veere adgang for
kommunen til & delegere myndighet etter havne-
og farvannsloven til interkommunalt samarbeid
etter reglene i kommuneloven. Adgangen til dele-
gering ma ses i sammenheng med utvalgets for-
slag til ny § 28, som stiller krav om organisatorisk
skille mellom kommunens offentlige myndighets-
utevelse og dens havnevirksomhet. For interkom-
munale samarbeider, innebaerer denne bestem-
melsen at kommunens forvaltningsmyndighet
ikke kan delegeres til den interkommunale havne-
virksomheten, men ma delegeres til et annet inter-
kommunalt samarbeidsorgan som er organisato-
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risk adskilt fra den interkommunale havnevirk-
somheten.

Som felge av utvalgets forslaget til ny § 28 om
organisatorisk skille mellom kommunens offent-
lige myndighetsutevelse og havnevirksomheten,
vurderer utvalget det ogsa som lite hensiktsmes-
sig 4 viderefere kommunens adgangen til & dele-
gere myndighet etter loven til et interkommunalt
selskap.

Nar det gjelder kommunens adgang til & dele-
gere myndighet etter loven til aksjeselskap, er
utvalget kjent med at Norsk Havneforening og KS
Bedrift Havn har gitt uttrykk for at gjeldende lovs
§ 10 ikke ber begrense kommunens adgang til &
delegere sin offentligrettslige myndighet etter
loven til havneaksjeselskap, jf. arbeidsgrupperap-
porten (2015). Utvalget viser imidlertid til at
aksjeloven (1997) er utformet med tanke pa virk-
somheter som driver naeringsvirksomhet, og at
kommunestyret kun har indirekte demokratisk
styring og kontroll gjennom generalforsamlingen
og oppnevning av styret for virksomheten. Videre
viser utvalget til at det ikke er begrensninger pa
hvem som kan ha eierandel i aksjeselskap. Pa
denne bakgrunn vurderer utvalget at det i ny lov
ikke ber apnes for at kommunen skal kunne dele-
gere sin offentligrettslige myndighet etter loven
til aksjeselskap.

Utvalgets forslag fremgar av lovforslaget § 4.
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Kapittel 8
Myndighet ved sikkerhetspolitisk krise og i krig

8.1 Gjeldende rett

8.1.1

Det folger av havne- og farvannsloven § 8 andre
ledd at Kongen kan bestemme at myndighet etter
loven overfores til statlig myndighet nar riket er i
krig, eller krig truer, eller rikets selvstendighet
eller sikkerhet er i fare.

Det fremgar av seermerknadene til § 8 andre
ledd at begrunnelsen for denne bestemmelsen er
at det kan oppsta behov for & legge transportinfra-
struktur, virksomhet eller beredskapsfunksjoner
under statlig styring i slike serlige situasjoner
som beskrevet. Loven gir derfor hjemmel til a
overfore myndighet etter loven til det statlige
organ som finnes formalstjenlig.

Havne- og farvannsloven

8.1.2 Losloven

I losloven er det en spesialregulering for myndig-
het ved sikkerhetspolitiske kriser og i krig i §§ 2,
5 og 6. I tillegg fremgér det av lovens formaélsbe-
stemmelse at den skal medvirke til at Forsvaret
kan lose sine oppgaver, samt at det er en seerregu-
lering av arbeidstid ved krise og i krigi § 8.

Det folger av losloven § 2 fierde ledd at Kongen
kan fastsette de endringer i loven som er nedven-
dige ved beredskap og i krig. Dette er en general-
fullmakt til Kongen til & gjore endringer i loven for
4 bruke lostjenesten til & understotte totalforsva-
ret. Det nedre innslagspunktet for at bestemmel-
sen kan tre i kraft, er at det ma veaere iverksatt
«beredskap». Hva som ligger i dette er ikke neer-
mere spesifisert i forarbeidene til gjeldende
loslov, men sammenhengen tilsier at det ma fore-
ligge en skjerpet sikkerhetssituasjon som nedven-
diggjor en forheyet beredskap, der bruk av
losplikt vil veere et hensiktsmessig tiltak. Dette
understrekes av formuleringen i § 1 om at loven
skal medvirke til at Forsvaret skal kunne lgse sine
oppgaver. En naturlig spraklig forstielse av
«beredskap» antyder at det ikke nedvendigvis méa

foreligge en sikkerhetspolitisk krise, men at det
ogsa kan vaere i opptakten til en slik.

I § 5 er departementet gitt fullmakt til & gi for-
skrifter for lostjenesten ved beredskap og i krig.
Bestemmelsen regulerer lostjenestens organise-
ring, og forskriftshjemmelen gir dermed adgang
til & angi pa forhand hvordan lostjenesten skal
veere organisert i en beredskaps- eller krigssitua-
sjon.

Losloven § 6 sjette ledd bestemmer at Kongen
har fullmakt til & gi forskrift om losplikt av hensyn
til rikets sikkerhet. Bestemmelsen er ikke avgren-
set til beredskapssituasjoner, og er blant annet
delvis hjemmelsgrunnlag for forskrift om militeere
farteyer (1997). Hjemmelen er imidlertid ogsa
relevant ved en sikkerhetspolitisk krise eller i
krig, da den er delegert til Forsvarsdepartemen-
tet.

8.2 Utvalgets vurderinger

Utvalget vil peke pa at den maritime infrastruktu-
ren, sjosikkerhetstjenestene, havnene og havne-
terminalene kan ha stor betydning ved sikkerhets-
politiske kriser og krig, og derfor er viktige ele-
menter i norsk forsvarsplanlegging. Den maritime
infrastrukturen og sjosikkerhetstjenestene vil
kunne bidra til & hindre fiendtlig aktivitet i vare
farvann. Havnene er vesentlig infrastruktur for
alliert stette og for a understotte transport for for-
svarsformal. Det er derfor viktig at det oves og
forberedes i fredstid, samt at man har de nodven-
dige hjemler til 4 iverksette tiltak i situasjoner
med en sikkerhetspolitisk krise eller krig.

I en situasjon med sikkerhetspolitisk krise
eller krig, vil ogsa Forsvarets kontroll med skips-
farten gjennom losplikten vaere viktig.

Forsvaret har vide hjemler i krigs- og krigsfa-
resituasjoner, og i mange tilfeller vil disse hjem-
lene vaere dekkende for Forsvarets behov. Det
vises her spesielt til rekvisisjonsloven (1951) og
beredskapsloven (1950). Disse lovene er imidler-
tid generelle og fullmaktspregede, og det kan
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vaere vanskelig 4 fastsld om akkurat behovet
innenfor havne- og farvannssektoren er tilstrekke-
lig ivaretatt. I tillegg peker utvalget pa at det er
viktig & synliggjere i sektorloven den betydning
og det ansvar som havnene har i en sikkerhetspo-
litisk sammenheng.

Utvalget peker pa at sikkerhet og beredskap
er et prioritert omrade, og utvalget mener at
havne- og farvannsloven mé bidra til at Forsvaret
kan lgse sine oppgaver pa en hensiktsmessig og
god mate innenfor den sektoren loven har som
formal a regulere. Til tross for en mulig dobbeltre-
gulering, ser utvalget derfor at havnenes bistand
til Forsvaret og beredskap ved sikkerhetspolitisk
krise og krig, ber reguleres i sektorloven.

Utvalget anser det som viktig & viderefore
dagens mulighet til & kunne foreta endringer i
loven som er nedvendige ved beredskap og krig,
slik bade losloven (2014) og havne- og farvannslo-
ven (2009) apner for. Siden losloven (2014) fore-
slas innarbeidet i ny havne- og farvannslov, anser
utvalget det som hensiktsmessig a viderefore den
videste av hjemlene og la den gjelde for loven
generelt. Det vil dermed ikke vaere behov for &
viderefore gjeldende havne- og farvannslov § 8
andre ledd. De tiltak som i dag kan iverksettes
med hjemmel i havne- og farvannsloven (2009)
§ 8, vil kunne iverksettes under den nye hjemme-
len. I tillegg vil den nye hjemmelen vaere videre
enn gjeldende lov § 8. For eksempel vil det etter
lovforslaget vaere hjemmel til & iverksette tiltak
knyttet til sjosikkerhetstjenestene. Slik regulering
kan blant annet innebeere deaktivering av naviga-
sjonsinnretninger. Etter utvalgets oppfatning er
det regjeringen som ber beslutte de nedvendige
endringer i loven, og utvalget foreslar derfor at
myndigheten legges til Kongen i statsrad. Utval-
get anbefaler at hjemmelen fremkommer av
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lovens virkeomradebestemmelse, se forslaget til
§ 2.

Videre peker utvalget pa at dagens havne- og
farvannslov ikke har saerskilte hjemler for a sikre
nasjonal beredskap, slik som andre tilsvarende
lover har.! Sett i lys av havnenes viktige rolle i en
forsvars- og sikkerhetspolitisk sammenheng, ber
ogsé havne- og farvannsloven ha hjemler som sik-
rer at havneinfrastrukturen vil fungere godt i
krise og krig. For 4 sikre den nasjonale samfunns-
sikkerheten og beredskapen i slike situasjoner,
ma det etter utvalgets oppfatning som minimum
kreves at alle havner og havneterminaler skal ha
en generell plikt til & bistd Forsvaret ved sikker-
hetspolitiske kriser og i krig.

Noen havner og havneterminaler vil ha en
seerskilt betydning ved sikkerhetspolitiske kriser
og i krig. Utvalget mener det bor stilles strengere
krav til disse. Utvalget mener at det ber kunne stil-
les krav om & utarbeide beredskapsplaner og til &
ove pa & gjennomfere disse. Hvilke havner dette
skal gjelde for mé avklares konkret, og utvalget
mener at departementet ber fi hjemmel til a
bestemme, ved enkeltvedtak eller forskrift, hvilke
havner som har en sarskilt forsvarsmessig betyd-
ning. En avgjorelse av hvilke havner som har en
slik betydning, mé gjeres i tett samarbeid med
havnene. Det bor ogsé gis hjemmel til 4 fastsette
de narmere kravene til beredskapsplaner og ovel-
ser i forskrift. Utarbeidelsen av kravene i en slik
forskrift ber skje i samarbeid med Forsvaret og de
havnene den skal gjelde for. Dette vil sikre en god
kontakt mellom havnene og Forsvaret, og sikre at
oppgavene loses pa en best mulig mate. Utvalgets
forslag fremgér av lovforslaget § 27.

1 Se for eksempel luftfartsloven (1993) § 13-9, jernbaneloven

§6Db (1993)
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Kapittel 9
Farvann

9.1 Innledning

Utgangspunktet er at det er fri ferdsel til sjos.
Havne- og farvannsloven begrenser denne frihe-
ten til en viss grad gjennom regulering av aktivi-
tet, ferdsel eller bruk av farvannet. Formaélet med
reguleringen er a sikre trygg ferdsel og redusere
risikoen for at ulykker skjer.

Kapittel 9 omhandler problemstillinger knyttet
til forebyggende sjosikkerhetstjenester, bruk av
farvannet, varslingsplikter og forebygging og hand-
tering av hendelser i farvannet. Det redegjores for

erfaringer og utfordringer med dagens regelverk,
og hvilke endringer utvalget mener er nedvendige.

9.2 Fremkommelighetifarvannet

9.2.1 Gjeldende rett

Det folger av havne- og farvannsloven (2009) § 15
forste punktum at «myndigheten etter loven skal
serge for at ferdselen i farvannet ikke hindres eller
vanskeliggjores». «Myndigheten etter loven» er stat
eller kommune, jf. ansvarsfordelingen angitti § 7, jf.
§ 9. Ansvarsfordelingen er illustrert i figur 9.1.

Kommunens

sjpomrade
§ 9 forste ledd

Grunnlinjen

N Ty

Kommunens

sjoomrade
§ 9 forste ledd

~.

Kommunens

sjpomrade
§ 9 forste ledd

Figur 9.1 Fordeling av forvaltningsansvar mellom stat og kommune etter gjeldende havne- og farvannslov

Kilde: Kystverket
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Staten har etter gjeldende lov § 7 andre ledd
forvaltningsansvar i hoved- og biled. Hoved- og
biledene er definert i Kystverkets digitale kartlos-
ning, som er en del av forskrift om farleder (2009).
Hovedregelen er at hoved- og biled oppherer ved
inngangen til havneomréadet, se figur 9.1.

Noen havner er imidlertid kategorisert som
sakalte stamnetterminaler, hvor hoved- eller biled
er trukket helt inn til kaikant, jf. vedlegg 1 til for-
skriften, se figur 9.2. Det folger av forskrift om far-
leder § 3 andre ledd at statens forvaltningsansvar i
havneomradet i slike havner omfatter etablering
og utbedring av farleden. Kommunen har det
resterende forvaltningsansvaret i slike havneom-
rader, noe som innebarer at selv om hoved- og
biled er trukket helt inn til kaikanten, vil det like-
vel vaere kommunen som har ansvaret for frem-
kommeligheten i havneomréadet, se figur 9.2.

Plikten til & serge for at ferdselen i farvannet
ikke hindres eller vanskeliggjores, er av faktisk
karakter (Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) s. 159)).
Dette innebaerer at ansvarlig myndighet méa rea-
gere med konkrete tiltak dersom det inntreffer
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hindringer eller ulemper som skaper vanskelighe-
ter for skipstrafikken. Plikt til & reagere kan for
eksempel inntre i relasjon til oppankrede fartoy,
drivende gjenstander eller problemer med is. Plik-
ten innebaerer ikke at brukerne av farvannet har
rettskrav pd at myndighetene tilrettelegger for
ferdsel pa en slik mate at alt farvann skal veere til-
gjengelig for alle. Nar plikten inntrer og hvor langt
den gar, mé avgjeres pa bakgrunn av faglige vur-
deringer og under hensyn til budsjettmessige pri-
oriteringer.

9.2.2 Utvalgets vurderinger

Utvalgets flertall, medlemmene Bjella, Bjornflaten,
Hagen, Hygen, Sorli, Tofte, Vennemo og Ubeda,
mener at sikkerheten for sjgfarende og andre bru-
kere av farvannet ma veere forende for hvor for-
valtningsansvaret for farvannet bor ligge. Samme
flertall viser i denne forbindelse til stortingsmel-
dingen Pa rett kurs (Meld. St. 35 (2015-2016)).
Der fremgér det at skipstrafikken i norske farvann
har ekt siden 2005, og at prognosene for utvikling

Kommunens

sjgomrade
§ 9 forste ledd

Grunnlinjen

Q |

Kommunens

sjoomrade
§ 9 farste ledd
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Kommunens

sjgpomrade
§ 9 forste ledd

Figur 9.2 Fordeling av ansvar i havner hvor hoved- eller biled gar inn til kaikant, jf. vedlegg 1 til forskrift om

farleder
Kilde: Kystverket
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i skipstrafikken frem mot 2040 tilsier en samlet
okning pad 41 prosent malt i utseilt distanse.
Samme flertall har ogsa registrert at den forven-
tede ekningen i skipstrafikken frem mot 2040
inneberer en gkning i forventet ulykkesfrekvens.
Sterre fartoy og ekt skipstrafikk kan kreve at det
utvikles nye og effektive tiltak for & sikre at farle-
dene er sikre og fremkommelige for alle som fer-
des til sjos. I mote med denne utviklingen mener
samme flertall at det er viktig at én myndighet har
hovedansvaret, slik at sikkerheten kan ivaretas pa
en helhetlig og tydelig mate.

Gjeldende lovs ordning med at kommunens
myndighetsomrade i sjo etter havne- og farvann-
sloven er det samme som virkeomradet for plan-
og bygningsloven, foreslas derfor ikke viderefort.
Kommunens myndighetsomrade i sjo vil etter lov-
forslaget folgelig ikke lenger omfatte sjgomrader
utenom havn. Det presiseres at forslaget ikke vil
innebzre innskrenkninger i kommunenes myn-
dighet etter plan- og bygningsloven, verken i kom-
munens sjgomrader eller i havn.

Samme flertall vil ogsa papeke at kystkommu-
nene vil ha ulike forutsetninger for 4 kunne uteve
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ansvaret selv, og vurderer at Kystverket, med sin
kompetanse og lange erfaring med sjosikker-
hetsarbeid, har de beste forutsetninger for & iva-
reta dette ansvaret. Samme flertall foreslar derfor
at staten far hovedansvaret for sikkerhet og frem-
kommelighet i farvannet. Forslaget er illustrert i
figur 9.3.

Etter samme flertalls vurdering ber statens for-
valtningsansvar i farvannet bare gjelde for den
alminnelige ferdselen. Av § 1 i lovutkastet frem-
kommer det at et av lovens formaél skal vaere &
legge til rette for «sikker [...] bruk av farvann».
Som det fremgar av merknadene til formélsbe-
stemmelsen, skal loven regulere ferdselen i far-
vann hvor allmennheten ferdes, og det avgrenses
mot enkeltpersoners bruk i avgrensede omréader.
Statens ansvar for fremkommelighet vil derfor i
praksis forst og fremst gjelde i trafikkerte omra-
der, og serlig i hoved- og biled og i farvannet for-
ovrig inn mot de kommunale trafikkhavnene. Inn-
holdet i ansvaret er nzermere kommentert neden-
for.

Kystverket har i dag forvaltningsansvar for og
myndighet i om lag 1075 hoved- og bileder,! med

Figur 9.3 Forslag til ny ansvarsdeling der staten har hovedansvar for fremkommelighet
Kilde: Kystverket
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en total utstrekning pa naer 10 800 nautiske mil /
20 000 kilometer. Siden det er i hoved- og bileder
mesteparten av skipstrafikken foregar, vil utval-
gets forslag i stor utstrekning veere en kodifise-
ring av gjeldende praksis. Ansvar for at farvannet
er farbart inn mot private kaier og terminaler som
brukes av én enkelt eller noen fi brukere vil, pa
samme mate som i dag, paligge eieren av havnen.

Statens forvaltningsansvar i farvannet ber,
etter samme flertalls vurdering, ikke gjelde for
omrédet i sjgen som er knyttet direkte opp mot
selve havneanlegget og havnens infrastruktur.
Siden havnen som naringsakter og tjenestetilby-
der til sjotransporten vil ha en serlig interesse i at
det er god fremkommelighet inn til kaikant,
mener samme flertall at fremkommelighet i dette
sjepomradet ber ivaretas av eierne av havnen eller
havnene i dette omradet i fellesskap. Statens
ansvar for fremkommelighet mé derfor avgrenses
mot farvannet i havn. Begrepene «farvann» og
«havn» defineres i lovutkastet § 3

Som det fremkommer over, er det hensynet til
sikkerhet i farvannet og klarhet i ansvarsforhol-
dene som er begrunnelsen for forslaget om at sta-
ten skal ha hovedansvaret for fremkommelighe-
ten i farvannet. Samme flertall vil imidlertid ogsa
peke pa at gjeldende ansvarsfordeling mellom stat
og kommune nir det gjelder fremkommelighet i
farvannet fremstar som utfordrende.

Ansvaret er i dag fordelt pa to akterer i den
enkelte kystkommune. Hvem som er ansvarlig for
4 handtere for eksempel drivende gjenstander, vil
avhenge av hvor i farvannet gjenstanden befinner
seg, og vil kunne veksle flere ganger i lopet av
kort tid pa grunn av veer- og stremforhold pa ste-
det. Dette kan delvis avhjelpes ved at det finnes en
felles varslingstelefon, men ansvaret er fortsatt
fragmentert nar det er fordelt pa flere akterer.
Ordningen innebarer ogsa at bade stat og kom-
mune vil kunne ha behov for & administrere
samme type tiltak, for eksempel serge for & bryte
is i farvannet, noe som utvalget mener er en lite
hensiktsmessig ressursutnyttelse.

Kystverket har informert utvalget om at
dagens ordning med at kommunene har generelt
ansvar for fremkommeligheten i farvannet i sitt
sjpomrade, erfaringsvis er enklere & handtere for
kommuner som har en etablert og velfungerende
havneadministrasjon. Kommuner uten kommunal
havnevirksomhet har ifelge Kystverket faerre res-
surser a benytte seg av. Dette medferer store for-
skjeller mellom kommunene nér det gjelder hvor-
dan ansvaret ivaretas.

1 Hoved- og biled er forklart i kapittel 3.2.
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Samme flertall mener pa bakgrunn av ovensta-
ende at det vil innebaere en forenkling at ansvaret
legges pa én akter. Det er samme flertalls mening
at staten ber veere den akteren. Serlig viser
samme flertall til at dette vil medfere en mer
enhetlig utevelse av ansvaret, og en netto sam-
funnsmessig kostnadsbesparelse, ved at kostnads-
besparelsen for kommunene ikke fullt ut vil mot-
svares av en kostnadsekning for staten. Staten har
uansett beredskap for og bruker ressurser pa
fremkommeligheten i tilstetende omrader (hoved-
led og biled) og utferer mange av oppgavene ogsa
etter dagens lov.

Samme flertall foreslar at definisjonen av havn
omfatter farvannet i neer tilknytning til kaifront, og
som er knyttet til bruk av havnen, jf. lovutkastet
§ 3 bokstav d). Dette vil i praksis blant annet
omfatte farteyers nedvendige manevreringsareal
til og fra kaifront, omradet innenfor moloer og
rundt faste og flytende kaier eller i indre basseng
som felge av naturgitte formasjoner, som i natur-
lig avgrensete bukter, viker o.l. Se ogsa kapittel
7.4.2.

For a avhjelpe eventuell tvil om hvor langt sta-
tens ansvar for fremkommelighet i farvannet gar
mot enkelte havner, foreslar samme flertall i til-
legg en hjemmel for departementet til 4 fastsette i
forskrift grensen for havnens utstrekning i sjo.
Hjemmelen kan brukes for alle havner uavhengig
av eierskap. En slik forskrift kan fastsettes nar de
stedlige og geografiske forholdene er slik at
lovens definisjon av begrepene «farvann» og
«havn» ikke gir et entydig svar pa hvor langt sta-
tens ansvar for fremkommelighet gar.

En eventuell havneavgrensning ma fastsettes
konkret i det enkelte tilfellet og kartfestes, for
eksempel slik det er gjort i gjeldende farledsfor-
skrift (2009), hvor havneavgrensning er fastsatt
og kartfestet for & skille mellom statens og kom-
munens ansvar for hoved- og biled inn til kai.

Samme flertall foreslar videre & konkretisere i
lovbestemmelsen hva som ligger i statens ansvar
for at farvannet skal veere farbart. Dette gjores
ved at bestemmelsen gir eksempler pad de mest
aktuelle tiltakene som ventes av staten, si som &
serge for nedvendig isbryting, og ansvar for a
fierne gjenstander i sjgen som innebaerer hindring
for sjotransporten eller som er til fare for ferdse-
len. Overferingen av ansvar og oppgaver til staten
er ment 4 fore til en totalt sett bedret fremkomme-
lighet og okt sikkerhet i farvannet. Dersom lovfor-
slaget skal virke etter sin hensikt, krever det at
staten disponerer sine ressurser slik at oppgavene
i det utvidete omradet ivaretas pid en minst like
god mate som etter dagens praksis. Som i dag er



66 NOU 2018: 4

Kapittel 9

det staten som ma4 foreta de lepende vurderingene
av hva som er nedvendig, og hva som skal priori-
teres, innenfor budsjettrammer og bevilgninger.
Som tidligere forutsetter ordningen en tett dialog
mellom staten, kommunen og brukerne av farvan-
net, for at oppstitte situasjoner loses pa beste
mate, og tillit til at staten ivaretar sikkerheten og
trygger fremkommeligheten i trdd med lovens
intensjon. Oppstar det en sjelden gang situasjoner
der en havn eller kommune ma gripe inn, forutset-
tes det at konsekvensene av dette, som i dag,
loses i dialog mellom partene.

Utvalgets forslag til lovbestemmelse fremkom-
mer av § 7.

Utvalgets medlem Bjornflaten, stiller seg bak
flertallets vurderinger av at ansvaret for forvalt-
ningen av farvannet utenfor havneavgrensning
ber overlates til staten, og viser til at erfaringer fra
praktiseringen av dagens lovverk har tydeliggjort
dette. Dette medlem er enig med flertallet i at et
Kklart skille mellom kommunenes konkurranseut-
satte havnevirksomhet og statens farvannsforvalt-
ning, vil bedre forutsigharheten for skipsfart og
andre brukere av farvannet.

Dette medlem mener det er behov for a klar-
gjore Kystverkets rolle og ansvar i farvannsfor-
valtningen, og vil understreke viktigheten av at
det legges betydelig vekt pa en tydeliggjoring av
Kystverkets myndighetsutevelse i det pafelgende
lov- og forskriftsarbeidet.

Utvalgets mindretall, medlemmet Krohn-Han-
sen, er uenig i at staten skal ta over ansvaret for
farvannsforvaltningen i kommunenes sjgomrader.
Dagens funksjonsfordeling mellom kommune
(havn) og stat (Kystverket) fungerer etter samme
mindretalls vurdering i henhold til lovens inten-
sjon. Samme mindretall vil opprettholde det kom-
munale ansvaret for sjgpomradet som innbefatter
bade farvannsoppfelging og tiltak i farvannet.
Dette er neye beskrevet i innspill fra havnenes
organisasjoner som er overlevert utvalget tidli-
gere. Havna besitter den lokale kunnskapen om
farvannet. Akterene i havna forventer at havna
utever farvannsforvaltningen, og at havna har til-
gjengelige ressurser til 4 sikre fremkommelighe-
ten (at det reageres ved hindringer osv.). Samme
mindretall mener at denne funksjonsfordelingen
er samfunnsekonomisk rasjonell. Havna er der
med sine folk, mens Kystverket etter flertallets
forslag ma bygge opp en ressurs og beredskap for
4 kunne sikre fremkommeligheten. Har kommu-
nene ansvaret for et sjpomrade, ber de gis et hen-
siktsmessig verktey for 4 kunne uteve denne opp-
gaven. Samme mindretall mener at adgangen til &
kreve anlepsavgift ber ligge fast, og viser til at
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dette ogsa er omtalt i mandatet til utvalgets
arbeid.

9.3 Tiltak som krever tillatelse

I dette kapitlet vurderer utvalget regulering av til-
tak som kan pavirke sikkerheten og den allmenne
ferdselen i farvannet. I dag reguleres slike tiltak i
havne- og farvannsloven (2009) kapittel 4. Utval-
get foreslar 4 viderefere seknadsplikten for tiltak
som kan pavirke sikkerheten og fremkommelig-
heten i farvannet, men foreslar bade lovtekniske
og materielle endringer i reguleringen av slike til-
tak.

9.3.1 Gjeldenderett

Hovedregelen etter havne- og farvannsloven
(2009) er at alle tiltak som kan pévirke sikkerhe-
ten eller fremkommeligheten i sjoen, krever tilla-
telse etter § 27, enten av kommunen eller av sta-
ten. Hvilke handlinger som er seknadspliktige til-
tak, er ikke definert i loven. Bygging, graving og
utfylling, forteyningsinstallasjoner, kaier, brygger,
broer, luftspenn, utdypning, dumping, akvakul-
turanlegg, opplag av fartey, lyskilder, kabler og
ror nevnes i bestemmelsen som eksempler pa hva
som regnes som tiltak. Avgjerende er etter ordly-
den hvilken péavirkning tiltaket har pa sikkerheten
eller fremkommeligheten i sjgen. Bade fysiske
konstruksjoner i sjg og pa land, aktiviteter i far-
vannet og varige og midlertidige tiltak faller inn
under seknadsplikten, sd lenge tiltaket kan
pavirke sikkerheten eller fremkommeligheten i
sjo. Kravet om tillatelse etter havne- og farvann-
sloven er selvstendig, og gjelder uavhengig av om
det er gitt tillatelse til tiltak etter annen lovgivning,
for eksempel etter plan- og bygningsloven.
Myndigheten til 4 fatte enkeltvedtak etter § 27
er fordelt mellom stat og kommune, bade geo-
grafisk og saklig. Som utgangspunkt har kommu-
nene myndighet til & fatte vedtak etter § 27 forste
ledd i eget sjgomrade, det vil si innenfor omradet
hvor kommunen har planmyndighet etter plan- og
bygningsloven, jf. havne- og farvannsloven § 9 for-
ste ledd. Departementet er gitt myndighet til &
fatte vedtak om tiltak utenfor kommunens sjgom-
rade og om tiltak som skal settes i verk i, eller som
kan pévirke sikkerheten eller fremkommelighe-
ten i, hovedled eller biled. I tillegg folger det av
§ 27 tredje ledd med tilherende forskrift at enkelte
typer tiltak alltid skal avgjeres av departementet.
Dette gjelder blant annet akvakulturanlegg, ror-
ledninger for olje og gass, broer og tiltak som
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krysser kommunegrenser, og for gvrig tiltak som
kan skape vesentlige hindringer eller ulempe for
den alminnelige ferdsel, herunder sprengning,
storre slep, seismiske undersekelser og utpreving
av utstyr jf. forskrift om tiltak som krever tillatelse
fra Kystverket (2009). Kystverket har fatt delegert
den enkeltvedtakskompetansen som departemen-
tet har etter gjeldende lovs kapittel 4.

Departementet er i § 27 gitt hjemmel til 4 fatte
enkeltvedtak eller gi forskrift for visse typer tiltak
om at tillatelse likevel ikke er pdkrevd hvis tiltaket
er meldt innen en naermere angitt frist. Departe-
mentet har ikke benyttet seg av denne vedtaks-
kompetansen.

Tiltak som kan vaere av betydning for Forsva-
rets eller Kystverkets anlegg, innretninger eller
virksomhet, krever tillatelse fra departementet, jf.
§ 28. Formalet med bestemmelsen er ifelge
merknadene til bestemmelsen & sikre at statens
investeringer i og intensjoner med de aktuelle
anleggene blir ivaretatt, jf. Ot.prp. nr. 75 (2007-
2008) s. 167. Kystverket er delegert myndighet til
4 avgjere soknader etter § 28. Seknader om tiltak
som kan pévirke omréader som er erklaert hemme-
lige i medhold av lovgivningen om forsvarshem-
meligheter, skal imidlertid avgjeres av Forsvaret,
jf. forskrift om unntak fra lov om havner og far-
vann for sjo- og landomrader samt arbeid, anlegg
og tiltak knyttet til forsvarsmessige formal (1989).

Havne- og farvannsloven (2009) § 26 angir en
alminnelig sikkerhetsstandard ved planlegging,
gjennomfering, drift og vedlikehold av tiltak som
er seoknadspliktige etter loven. Bestemmelsen
innebeerer at tiltakshaver har en selvstendig plikt
til & pase at tiltaket ikke utgjor en fare for sikker-
heten, og knytter seg til alle faser ved tiltaket.
Bestemmelsen gir ogsd departementet hjemmel
til & fastsette forskrifter med neermere krav til
planlegging, gjennomfering, drift og vedlikehold
av bestemte typer tiltak. Videre gir bestemmelsen
hjemmel for departementet til 4 fastsette forskrift
med regler om minste tillatte avstand i heyde,
bredde eller dybde for tiltak som kan innskrenke
farledene. Departementet har ikke benyttet seg av
de to forskriftshjemlene.

Paragraf 29 regulerer adgangen til 4 fastsette
vilkér for tillatelse etter kapittel 4. Bestemmelsen
angir hvilke hensyn som skal vektlegges ved fast-
settelse av vilkar, og den gir eksempler pa hvilken
type vilkar som kan stilles. Bestemmelsen supple-
res av den ulovfestede forvaltningsrettslige
adgangen til 4 sette vilkér til tillatelser.

Departementet er i § 30 gitt hjemmel til 4 fast-
sette forskrift eller treffe enkeltvedtak om forbud
mot eller sette vilkar for iverksetting av tiltak i
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bestemte omrader, dersom dette er nedvendig for
4 bevare bestemte omrader med sarlig verdi for
marint biologisk mangfold. Bestemmelsen forut-
setter at omradets seerlige karakter gjor det ned-
vendig & begrense tiltak i det aktuelle omradet.
Departementet har ikke benyttet seg av adgangen
til 4 treffe vedtak etter bestemmelsen.

Dersom en tillatelse etter kapittel 4 ikke har
blitt benyttet innen tre ar etter at tillatelsen ble
gitt, faller den ifelge § 31 bort. Plan- og bygnings-
loven (2008) har en tilsvarende bestemmelse om
bortfall av tillatelse.

Myndigheten etter loven og kommunen som
plan- og bygningsmyndighet er etter § 32 forplik-
tet til & foreta en effektiv og samordnet behand-
ling av seknader om tillatelse. Videre folger det av
bestemmelsen at det ikke kan gis tillatelse til tiltak
etter havne- og farvannsloven i strid med vedtatte
arealplaner etter plan- og bygningsloven (2008)
uten at vedkommende plan- og bygningsmyndig-
het har gitt dispensasjon fra planen.

Paragraf 33 gir hjemmel til 4 palegge tiltaksha-
ver 4 serge for & bekoste undersekelser for a klar-
legge konsekvenser av at tiltaket skal gjennomfo-
res. Slikt pélegg gis for tillatelse eventuelt innvil-
ges. Det presiseres i bestemmelsen at péalegget
ma st i et rimelig forhold til den betydningen det
har for tillatelsesmyndigheten & fa klarlagt mulige
konsekvenser av tiltaket.

9.3.2 Utvalgets vurderinger

9.3.2.1  Kravom tillatelse til tiltak med
konsekvenser for sikkerhet og

fremkommelighet

I det folgende avsnittet vurderer utvalget behovet
for & stille krav om tillatelse for iverksetting av til-
tak etter havne- og farvannsloven.

En rekke tiltak som iverksettes i sjgen eller i
sjeneere omrader kan ha betydelige konsekvenser
for sikkerhet og fremkommelighet i sjgen. For
eksempel kan et tiltak medfere at det blir vanskeli-
gere a navigere i farvannet, eller tiltaket kan
beslaglegge areal i farvannet hvor allmennheten
ferdes. Konsekvensene av dette kan veere mindre
effektiv fremkommelighet. I sin ytterste konse-
kvens kan det medfere fare for liv, helse og milje.
Konkurransen om arealer i sjo og i sjenare omra-
der er stor. Utvalget vurderer at det for havne- og
farvannsreguleringens anliggende er viktig at
regelverket gir tilstrekkelige virkemidler til &
kunne ivareta hensynet til sikkerhet og fremkom-
melighet i farvannet. Samtidig mé regelverket
ikke veere unedvendig til hinder for iverksetting
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av tiltak i farvannet som ikke har slik negativ
pavirkning.

Konsekvensene som et tiltak kan fa vil kunne
vaere sveert forskjellige, og variere ut fra blant
annet type tiltak, forholdene pa stedet, annen
bruk i omradet, stromforholdene i farvannet, var
og klima. Mens noen tiltak kun vil ha midlertidige
konsekvenser, vil noen tiltak i praksis ha irreversi-
ble konsekvenser, for eksempel ved bygging av
broer. Det store spennet i maten tiltak kan péavirke
sikkerhet og fremkommelighet i sjo pa, tilsier
etter utvalgets vurdering at det er behov for at
slike tiltak underlegges konkret vurdering i for-
kant av iverksettelse. Dette innebaerer at det ikke
vil veere tilstrekkelig 4 fastsette generelle regler
for iverksetting av tiltak, ei heller at det vil veere
tilstrekkelig med en mulighet til & reagere pa til-
tak etter at tiltaket er iverksatt. P4 denne bak-
grunn har utvalget funnet at det er et fortsatt
behov for a stille krav om forhandstillatelse for &
kunne iverksette tiltak som kan pavirke sikkerhet
og fremkommelighet i sjo. Utvalget mener at
behovet for 4 stille krav om forhandstillatelse sna-
rere er storre né enn tidligere, fordi ekt aktivitet
til sjos og stadige ensker om etablering av nye
installasjoner innebaerer ekt konkurranse om far-
vannet.

Samtidig ser utvalget at seknadsplikten etter
gjeldende lov for iverksetting av tiltak har parallel-
ler, og til en viss grad overlapper, med annet regel-
verk. Searlig vises det til krav om tillatelse for
iverksetting av tiltak etter plan- og bygningsloven
(2008). For flere typer tiltak ma tiltakshaver ha til-
latelse etter begge lovene. Utvalget er av den opp-
fatning at slike doble seknadsprosesser ber unn-
gés, med mindre det kan pavises et faktisk behov
for & opprettholde begge seknadsprosessene. Pa
denne bakgrunn har utvalget vurdert om hensy-
net til sikkerhet og fremkommelighet kan ivaretas
tilstrekkelig ved reguleringen av tiltak etter byg-
gesaksdelen i plan- og bygningsloven.

Plan- og bygningsloven har en sveert bred for-
malsbestemmelse. Dette tilsier at de hensyn som
havne- og farvannsloven skal ivareta, ogsd kan
vaere relevante hensyn i vurderinger etter plan- og
bygningsloven. Samtidig er plan- og bygningslo-
ven utformet slik at det tas hoyde for at supple-
rende sektorregelverk virker sammen med loven.
Videre innebzrer den brede formalshestemmel-
sen i plan- og bygningsloven at hensynet til sikker-
het og fremkommelighet kun vil veere noen av
flere hensyn som skal vektlegges i helhetsvurde-
ringen som foretas etter loven.

Plan- og bygningsloven palegger kommunen
en samordningsplikt, herunder ogsa plikt til &
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samordne med Kystverket. Dette kunne tilsi at
hensynet til sikkerhet og fremkommelighet i sjo
kunne ivaretas ved at Kystverket er heringsin-
stans ved kommunens behandling av tiltak etter
plan- og bygningsloven. Utvalget vurderer imid-
lertid at en slik heringsrett ikke gir tilstrekkelig
sikkerhet for at hensynet til sikkerhet og frem-
kommelighet i sjo blir forsvarlig vektlagt i den
samlede vurderingen byggesaksmyndigheten
skal gjore. Utvalget mener at en klage som gjelder
nautiskfaglige vurderinger i vedtaket, ber behand-
les av Kystverket, som har fagkunnskap pa omra-
det. Dersom Kystverket kun avgir en heringsut-
talelse, vil en slik klage maétte rettes til kommunen
som byggesaksmyndighet, noe utvalget mener vil
gi svakere rettssikkerhet for soker.

For de tiltakene som faller utenfor byggesaks-
reglenes saklige eller geografiske virkeomrade,
men innenfor virkeomradet for havne- og farvann-
slovens regler om seknadsplikt for tiltak, vil det i
alle tilfeller fortsatt vaere et behov for seknadsplikt
regulert i havne- og farvannsloven.

Pa bakgrunn av ovenstiende vurderer utvalget
at det er et fortsatt behov for selvstendig myndig-
het til 4 begrense adgangen eller til & stille vilkar
for iverksettelse av tiltak saerskilt av hensyn til sik-
kerhet og fremkommelighet i sjo, og at havne- og
farvannsloven er mest egnet lov for slik regule-
ring. Utvalgets forslag fremkommer av lovforsla-
get §§ 13 og 14.

9.3.2.2  Seknadspliktige tiltak

Et tiltak kan pévirke sikkerheten og fremkomme-
lighet i sjo, selv om tiltaket verken er av stort
omfang eller er langvarig. En forteyningsbeye i et
trafikkert omrade kan fi store konsekvenser for
ferdselen i farvannet, mens konsekvensene av a
bygge en storre konstruksjon i et omrade med lite
trafikk kan ha mindre konsekvenser for sikkerhet
og fremkommelighet. Utvalget mener at det er
viktig at reguleringen av tiltak etter havne- og far-
vannsloven gjores gjeldende for tiltak som skal
iverksettes bade pa sjeen og pa land, bade midler-
tidige og varige, og bade fysiske konstruksjoner
og aktiviteter pd sjoen, sd lenge tiltaket kan
pavirke sikkerhet og den allmenne ferdselen pa
sjoen.

Tiltak som bare berorer ferdselen pa et
avgrenset geografisk omrade som ikke er gjen-
stand for allmenn ferdsel, ber holdes utenfor
behandling etter havne- og farvannsloven. Det
vises i denne sammenheng til merknadene til for-
malsbestemmelsen. Her gar det frem at loven skal
legge til rette for bruk av farvann hvor allmennhe-
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ten ferdes. For 4 tydeliggjore dette skillet overfor
tiltakshaver, foreslar utvalget at det presiseres i
bestemmelsen at det kun er tiltak som kan pavirke
den allmenne ferdselen som er omfattet av kravet
til tillatelse.

Utvalget ser at det kan veere vanskelig for til-
takshaver selv 4 vurdere om et tiltak kan pavirke
sikkerheten eller den allmenne ferdselen i farvan-
net, og at det i mange tilfeller vil bero pa en nau-
tiskfaglig vurdering om et tiltak i det hele tatt er
seknadspliktig etter loven. For 4 unngé bade at til-
tak som skulle veert omsekt ikke blir det, og at
uproblematiske tiltak forsinkes unedig av ordinzer
saksbehandling av en seknad, mener utvalget at
det ma vaere lav terskel for seknadsplikt, men til-
svarende krav til rask saksbehandling av uproble-
matiske tiltak. Utvalget foreslar derfor at det inn-
fores et krav om at vurderingen av om tiltaket fal-
ler inn under lovens krav til tillatelse mé avgjeres
innen kort tid, og at handlingsplikten i s mate
pahviler myndighetene. Utvalget foreslar pa
denne bakgrunn at seker ma gis skriftlig melding
innen fire uker dersom tiltaket vurderes som sgk-
nadspliktig.

9.3.2.3

Utvalget mener at gjeldende regelverk er unedig
komplisert, til dels uklart og lite tilgjengelig nér
det gjelder hvem som er aktuell beslutningsmyn-
dighet for et tiltak. Det vises til at kommunens
myndighet er betydelig snevrere enn hva lovens
utgangspunkt skulle tilsi, idet alle tiltak som kan
skape vesentlige hindringer eller ulempe for den
alminnelige ferdsel krever tillatelse fra Kystver-
ket, jf. forskrift om tiltak som krever tillatelse fra
Kystverket (2009) §1 bokstav h. Videre vises
ogsa til at det kan veere vanskelig, seerlig for til-
takshaver, & vurdere om tiltaket, selv om det er i
kommunens sjgomrade, kan pdavirke forholdene i
hovedled og biled. Heller ikke for den enkelte
myndighet som mottar seknad er det alltid opp-
lagt etter dagens regler hvem som er rett beslut-
ningsmyndighet. Utvalget mener at det ber
komme Kklarere frem hvem som er beslutnings-
myndighet etter bestemmelsen. I tillegg kan det
stilles sporsmaél ved om dagens myndighetsforde-
ling materielt sett er hensiktsmessig.

Kystverket, som er fagmyndighet for kystfor-
valtning og sjosikkerhet, avgjer i dag seknader
om tiltak som fersteinstans, i saker der staten har
vedtakskompetanse etter loven. Mens kommu-
nene er den naermeste myndighet til & ha lokal-
kunnskap og til 4 prioritere mellom ulike interes-
ser innenfor kommunens sjgomrade, besitter

Beslutningsmyndighet
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Kystverket den nautiske fagkompetanse. Dette til-
sier etter utvalgets vurdering at beslutningsmyn-
digheten som hovedregel bor legges til fagmyn-
digheten for kystforvaltning og sjesikkerhet.
Dette svarer i stor grad til dagens ordning. Alle til-
tak som kan skape vesentlige hindringer eller
ulempe for den alminnelige ferdsel skal i dag
avgjores av Kystverket. Utvalget mener derfor at
hovedregelen ber vere at staten skal avgjore sok-
nader om iverksetting av tiltak etter loven, og at
dette bor presiseres og tydeliggjores i ny lov.

En slik bestemmelse vil ogsd harmonere med
forslaget til utvalgets flertall om at staten far
ansvaret for fremkommeligheten i farvannet.

En del tiltak vil kunne pavirke sikkerheten og
den allmenne ferdselen bade generelt i farvannet,
og i farvannet i havn. Videre har kommunene vik-
tig lokalkunnskap om de aktuelle omrader, og
kjennskap til behovet for & ivareta seerlige interes-
ser. Etter utvalgets syn er det viktig at staten ikke
fatter vedtak uten at kommunen blir hert i slike
saker. P4 denne bakgrunn foreslar utvalget et
krav om at departementet skal innhente kommu-
nens uttalelse dersom tiltaket kan pévirke forhol-
dene i farvannet i havn.

For tiltak som bare kan pavirke sikkerheten
og den allmenne ferdselen i farvannet i havn,
mener utvalget at kommunen er naermest til veere
beslutningsmyndighet. En slik myndighetsforde-
ling tilsvarer det skillet mellom statens og kom-
munens myndighets- og ansvarsomrade som
utvalget ellers foreslar for sikkerheten og frem-
kommeligheten i farvannet, jf. kapittel 9.2 og 9.4.

Noe tvil om hvem som er rett beslutningsmyn-
dighet i de konkrete saker vil fortsatt kunne opp-
std, ettersom det er vanskelig & formulere skillet
helt entydig i loven. Som nevnt ovenfor mener
utvalget at det er et vesentlig poeng med det seer-
skilte tillatelseskravet etter havne- og farvannslo-
ven at myndighet med nautisk fagkompetanse
vurderer sgknadene. Pa denne bakgrunn mener
utvalget at det vil innebeere en forenkling og for-
bedring av regelverket om Kystverket, som den
statlige fagmyndigheten, ogsé foretar vurderingen
av om tiltaket er av en slik art at det krever tilla-
telse, jf. ovenfor, og hvilken myndighet som i sa
fall er den kompetente beslutningsmyndighet.
Dette gjennomferes ved at alle seknader skal ret-
tes til departementet, eller den som har fatt myn-
dighet til 4 gi tillatelse etter bestemmelsen, i prak-
sis Kystverket. En slik regel vil medfere at soker
ikke trenger & ta stilling til hvem som er beslut-
ningsmyndighet, og kan forholde seg til én myn-
dighet nar seknad skal sendes. Dette vil sikre en
ensartet praksis for vurderinger av hvilke tiltak
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som krever tillatelse etter loven. Samtidig skal
dette sikre kommunens rett til & bli hert eller til 4
avgjore enkelte typer soknader.

Utvalget vurderer dermed at hovedregelen
ber veere at det er fagmyndigheten for kystforvalt-
ning og sjesikkerhet som i forsteinstans avgjer
seknader om iverksetting av tiltak som kan
pavirke sikkerhet og allmenn ferdsel i farvannet.
Det er imidlertid praksis for a legge slik beslut-
ningsmyndighet til overordnede fagdepartement.
Dette gir departementet mulighet til & vurdere
konkret i hvilken grad myndighet ber delegeres
til underliggende etat, og samtidig gjer dette at
regelverket ikke lases til dagens organisering i
staten, i det tilfelle at det skulle gjennomferes
omorganisering i departements- eller etatsstruk-
turen.

9.3.2.4  Tiltak av betydning for Forsvarets eller

Kystverkets anlegg

Etter utvalgets oppfatning er bakgrunnen for kra-
vet om tillatelse for tiltak av betydning for Forsva-
rets eller Kystverkets anlegg etter gjeldende lovs
§ 28 noe uklar. Det folger av merknadene til
bestemmelsen at formalet med den er & sikre at
statens investeringer i og intensjoner med de
aktuelle anleggene blir ivaretatt. Krav om saerskilt
tillatelse med et slikt formal for Forsvarets eller
Kystverkets anlegg, helt uavhengig av tiltakets
betydning for sikkerhet og fremkommelighet i far-
vannet, ligger etter utvalgets syn utenfor kjerne-
omradet for havne- og farvannsloven.

Med Kystverkets anlegg menes i denne sam-
menheng spesielt fiskerihavneanleggene. Som
nevnt i kapittel 3.7.3, skal fiskerihavneanleggene
overfores til fylkeskommunene, og disse vil der-
med falle utenfor gruppen av seknadspliktige til-
tak etter gjeldende § 28. Utvalget legger til grunn
at behovet for a stille krav om tillatelse for tiltak
som har betydning for Kystverkets anlegg, er til-
strekkelig ivaretatt ved kravet om tillatelse for til-
tak som kan péavirke sikkerheten og den allmenne
ferdselen i farvannet, jf. over.

For Forsvarets anlegg vurderer utvalget at det
heller ikke er behov for seerskilt tillatelseskrav, ut
over sgknadsplikt for tiltak som kan pévirke sik-
kerheten og den allmenne ferdselen i farvannet.
Utvalget mener at sikkerhetsloven (1998) er en
mer egnet lov for 4 sikre at investeringer i og
intensjonen med Forsvarets anlegg blir ivaretatt.
Utvalget kan heller ikke se at det er paberopt et
konkret behov for slikt saerskilt vern i farvannet
etter havne- og farvannsloven, ut over det som
ellers gjelder pa land. Ifelge arbeidsgrupperappor-
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ten (2015), hvor gjeldende havne- og farvannslov
ble evaluert, har Forsvarsdepartementet meddelt
at det fortsatt er behov for & kreve tillatelse for
iverksettelse av tiltak som kan ha betydning for
Forsvarets anlegg, innretninger eller virksomhet.
Forsvaret begrunner dette med at et slikt krav sik-
rer at tiltak av betydning for Forsvarets anlegg og
virksomhet blir hensyntatt konkret pad departe-
mentsnivi, og ikke som et generelt hensyn ved
seknadsprosessen pa kommuneniva etter §27.
Dersom bestemmelsen tas bort, vil dette medfere
at Forsvarsdepartementet ma tre inn som klager i
en eventuell senere forvaltningssak, dersom et
enkeltvedtak skulle vaere i strid med sikkerheten
eller ovrige forsvarsinteresser, i stedet for & bli
hert under seknadsprosessen.

Utvalget mener at de hensyn som Forsvarsde-
partementet peker pa blir ivaretatt i lovforslaget,
ettersom alle sgknader om iverksetting av tiltak
etter loven skal sendes til departementet. Tiltak
som kan fa betydning for Forsvarets eller Kyst-
verkets anlegg vil etter forslaget fortsatt veere sok-
nadspliktige i den grad de kan pévirke sikkerhe-
ten eller fremkommeligheten i sjgen.

Pa bakgrunn av ovenstaende foreslar utvalget
at det ikke stilles et seerskilt krav om tillatelse for
tiltak som kan fi betydning for Forsvarets eller
Kystverkets anlegg i ny lov.

9.3.2.5

Utvalget har vurdert om det er behov for a videre-
fore dagens bestemmelse i § 26, om alminnelige
krav til tiltak. Utvalget mener at det i utgangs-
punktet ma kunne forutsettes at beslutningsmyn-
digheten vektlegger de hensyn som havne- og far-
vannsloven skal ivareta i vurderingen og utformin-
gen av et vedtak med hjemmel i loven. Dette gjo-
res nar det gis tillatelse til iverksetting av tiltak
fordi det ikke forventes negative virkninger av til-
taket eller fordi fordelene ved tiltaket anses a
veere storre enn ulempene. Alternativt vil beslut-
ningsmyndigheten avsld seknaden med begrun-
nelse i de negative virkningene, eller stille vilkéar
for & avbete negative virkninger. Det er vanskelig
a se at det skal veere behov for 4 ha generelle krav
til tiltaket utover de krav som finnes nedvendig &
stille i det konkrete tilfellet. I denne sammenheng
vil utvalget vise til det generelle forbud etter loven
mot & volde fare eller ulempe i farvannet, jf.
dagens § 34, som foreslas viderefort og utvidet i
forslaget til ny lov.

Utvalget viser til at myndigheten etter lovfor-
slaget vil ha adgang til 4 sette vilkar knyttet til de
samme forholdene som reguleres av gjeldende

Alminnelige krav til tiltak
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lovs § 26. Myndighetene kan sette vilkar om bade
planlegging, gjennomfering, drift og vedlikehold
for & ivareta lovens formal. Der myndigheten som
skal avgjore en seoknad ser at det er fare for at
endrede forhold kan fa betydning for hvilke plik-
ter tiltakshaver ber ha, kan det for eksempel set-
tes som vilkar til tillatelsen at tiltakshaver plikter &
melde fra om endrede forhold. Se omtale av
adgangen til 4 fastsette vilkar i kapittel 9.3.2.6.

Videre mener utvalget at si lenge innholdet i
en tillatelse er fulgt og forutsetningene for tillatel-
sen fremdeles er til stede, ber den som har fatt til-
latelse til 4 iverksette tiltak kunne forholde seg til
tillatelsen, hva gjelder de krav til planlegging,
gjennomfering, drift og vedlikehold som stilles
etter havne- og farvannsloven. Dagens regel i § 26
vil bare ha selvstendig betydning dersom et for-
hold ligger innenfor gitt tillatelse, men er i strid
med de alminnelige krav til tiltak. Utvalget har
vanskelig for & se at det kan veere aktuelt, og anser
ogsd at det kan veere rettskildemessig utfor-
drende & sanksjonere brudd péa en slik bestem-
melse.

Utvalget mener pa denne bakgrunn at en
bestemmelse som stiller alminnelige krav til tiltak,
som et tillegg til kravet om tillatelse, er bade
rettskildemessig problematisk og overfladig.
Utvalget foreslar derfor at dagens § 26 ikke vide-
referes i ny havne- og farvannslov.

9.3.2.6  Vilkari tillatelse

Det folger av den ulovfestede vilkarsleeren at det
innenfor visse rammer kan settes vilkar om plikter
til begunstigende forvaltningsvedtak. Utvalget
mener at en egen bestemmelse om vilkar til tilla-
telser etter havne- og farvannsloven vil bidra til &
klargjere eventuell tvil om hvilken type vilkar det
er hjemmel til 4 stille. P4 denne bakgrunn vurde-
rer utvalget at det fortsatt er behov for & regulere
adgangen til & fastsette vilkér.

I trdd med den ulovfestede vilkérsleeren vil det
veere vid adgang til 4 stille omfattende vilkar. For-
malsbestemmelsen vil sette rammer for hvilke vil-
kéar som kan stilles, og hvilke hensyn som skal
vektlegges nar vilkarene utformes. Det forutset-
tes at vilkarene har saklig sammenheng med tilla-
telsen og lovens formal, og at de ikke er ufor-
holdsmessig tyngende sett i forhold til det som
sokes oppnadd, eller at de undergraver andre
bestemmelser i loven. Hovedpoenget med adgan-
gen til 4 fastsette vilkar er & avbate eller begrense
negative konsekvenser av tiltaket.

Gjeldende lov § 33 gir hjemmel til & gi palegg
om undersokelse for vedtak kan treffes. Det er

Kapittel 9

utvalgets oppfatning at et slikt palegg kan gis etter
gjeldende § 29 forste ledd bokstav a, forslagets
§ 14 forste ledd bokstav a, selv om et slikt palegg
gis for eventuelt vedtak om tillatelse fattes.

Etter gjeldende § 28 andre ledd kan det settes
som vilkér at den som fér en tillatelse, eller den i
hvis interesse et vedtak blir truffet, skal dekke
utgiftene til & oppfylle vilkdrene. Utvalget mener
at adgangen til 4 stille som vilkar at den som far en
tillatelse skal dekke utgiftene til & oppfylle vilka-
rene, ber presiseres i bestemmelsen om vilkar i
ny lov. Utvalget mener imidlertid at adgangen til &
sette som vilkér at en tredjeperson, som i utgangs-
punktet ikke er part i saken, skal dekke slike
utgifter er problematisk. Utvalget er ikke kjent
med at det er praksis for 4 stille slike vilkar. Forar-
beidene gir heller ingen veiledning til hva som er
ment med dette i gjeldende lov. P4 denne bak-
grunn foreslar utvalget at det ikke gis slik adgang
i ny bestemmelse om adgangen til 3 stille vilkar til
vedtak. Oppramsingen av type vilkar i bestemmel-
sen, er i alle tilfeller ikke uttemmende, og det vil
bero pé en konkret vurdering om et vilkar til en til-
latelse faller inn under den ulovfestede vilkarslee-
ren.

Utvalgets forslag til bestemmelse om vilkar,
fremgér av lovforslaget § 14.

9.3.2.7 Bortfall av tillatelse

Dersom det gar lang tid fra vedtakelsestidspunk-
tet til tiltaket iverksettes, kan det i enkelte tilfeller
forekomme at forholdene har endret seg, slik at
det er behov for en ny vurdering av om tiltaket bor
tillates eller om andre vilkar ber stilles. Videre vil
det etter utvalgets mening vaere uheldig om tilla-
telser som ikke brukes gjor beslag pa areal som
kunne veert nyttet til andre formal. P4 denne bak-
grunn mener utvalget at ubrukte tillatelser etter
en tid ma falle bort.

9.3.2.8

Utvalget mener at en god samordning av myndig-
het ved tiltak som krever tillatelse etter flere
regelverk er sveert viktig for 4 unnga at seknads-
prosessen oppleves som tungvinn for tiltakshaver.
Utvalget mener derfor at loven fortsatt ber stille
krav om samordning av myndighet, og at dette
ber tydeliggjores ytterligere i forhold til dagens
regelverk.

Utvalget kan ikke se at et krav om at myndig-
hetene plikter a foreta en effektiv og samordnet
behandling av seknadene kan ha noe sarlig mer i
seg enn et krav om samhandling av seknadene i

Samordning av myndighet
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tid. Videre mener utvalget at rettsvirkningen av
arealplaner etter plan- og bygningsloven er til-
strekkelig regulert i plan- og bygningsloven, jf.
§ 11-6, og at det ikke er behov for & regulere dette
i havne- og farvannsloven. Delegeringsadgangen i
gjeldende § 32 siste ledd er i dag ikke benyttet.
Utvalget foreslar at det stilles krav om at
departementet skal innhente kommunens
uttalelse dersom tiltaket kan pavirke sikkerheten
eller den allmenne ferdselen i farvannet i havn.
Utvalget mener at en slik regel, sett i sammen-
heng med samordningsregler i andre lover, og
seerlig samordningsreglene i plan- og bygningslo-
ven, vil sikre samordning av seknadsbehandlin-
gen, og samtidig sikre at kommunens interesser
blir ivaretatt i seknadene etter bestemmelsen.
Utvalget viser i denne sammenheng ogsa til lov-
forslaget § 13 andre ledd tredje setning, som
palegger departementet & oversende saker som
gjelder tiltak som bare kan pavirke forholdene i
farvannet i havn til kommunen for avgjerelse.

9.3.2.9

Gjeldende havne- og farvannslov kapittel 4 inne-
holder flere bestemmelser som gir departementet
adgang til 4 fastsette naermere regler i forskrift
eller ved enkeltvedtak. Som det fremgéar ovenfor,
er flere av disse bestemmelsene ikke benyttet.
Utvalget har vurdert om det fortsatt er behov for
slike hjemler.

Departementets forskriftshjemler etter § 26 til
a fastsette neermere krav til tiltak og til 4 gi regler
om minste avstand til farledene, er ikke benyttet.
Utvalget legger til grunn at generelle regler om
krav til tiltak ikke er sarlig egnet for 4 oppna
malene med loven. Som nevnt mener utvalget at
slike bestemmelser kan gis som vilkar for de
enkelte tiltak, slik som dette i praksis gjores i dag.
Pa denne bakgrunn mener utvalget at det ikke er
behov for forskriftshjemler tilsvarende hjemlene
som i dag er gitti § 26.

Departementet er i § 27 gitt hjemmel til 4 fatte
enkeltvedtak eller gi forskrift for visse typer tiltak
om at tillatelse likevel ikke er pakrevd hvis tiltaket
er meldt innen en narmere angitt frist. Departe-
mentet har ikke benyttet seg av denne vedtaks-
kompetansen. Utvalget mener at slike generelle
unntak fra seknadsplikten for visse typer tiltak
vanskelig kan gis; i tillegg til & bero pé en vurde-
ring av typen tiltak som det sekes om, vil vurderin-
gen av hvilke konsekvenser et tiltak kan fi, ogsa
bero pa en konkret vurdering av forholdene pa
stedet. Det at hjemmelen ikke er benyttet kan
etter utvalgets vurdering tyde pa at heller ikke fag-

Ubenyttede hjemler i gjeldende lov
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myndigheten har funnet hjemmelen searlig prak-
tisk anvendbar. Utvalget har derfor konkludert
med at det ikke er behov for en tilsvarende hjem-
mel i ny havne- og farvannslov. Som nevnt foreslar
utvalget at det stilles krav om at departementet gir
seoker skriftlig melding om at omsekt tiltak krever
tillatelse innen fire uker. Utvalget mener at en slik
regel vil sikre rask avklaring for tiltak som ikke
pavirker sikkerheten eller den allmenne ferdse-
len.

Videre er departementet i dagens § 30 gitt
hjemmel til, ved forskrift eller enkeltvedtak for
bestemte omréder, 4 forby eller sette vilkar for
iverksetting av tiltak dersom dette er nedvendig
for & bevare bestemte omrader med serlig verdi
for marint biologisk mangfold. Utvalget viser til at
hensynet til biologisk mangfold faller inn under de
hensynene som loven skal ivareta, jf. at hensynet
til milje nevnes eksplisitt i forslaget til ny formaéls-
bestemmelse. Videre viser utvalget til naturmang-
foldloven (2009), herunder serlig til prinsippene
for baerekraftig bruk som sektormyndighetene er
forpliktet til & legge til grunn ved utevelse av
offentlig myndighet, og til Grunnloven § 112.

For enkeltvedtakskompetansen i gjeldende
lovs § 30, viser utvalget til at det i forslaget til ny
lov er tydeliggjort at hensynet til biologisk mang-
fold er et tungtveiende hensyn som kan og skal
vektlegges ved vurderinger etter loven, herunder
ved vurderinger om tillatelse til iverksetting av til-
tak skal gis, eller om vilkar skal stilles. Utvalget
mener derfor at det ikke er behov for en egen
hjemmel for & avsla seknader om iverksetting av
tiltak etter loven, av hensyn til biologisk mangfold.

Adgang til & gi forskrift om forbud eller om vil-
kar for iverksetting av tiltak dersom dette er ned-
vendig for 4 bevare bestemte omrader med seerlig
verdi for marint biologisk mangfold, er etter utval-
gets oppfatning heller ikke nedvendig. Ettersom
hensynet til biologisk mangfold vil vaere tungtvei-
ende i den konkrete saken, bade i spersmaélet om
tillatelse skal gis eller ikke, og i spersmalet om
hvilke vilkar som eventuelt skal stilles til en tilla-
telse, vil det ikke veere behov for en hjemmel til &
fastsette forskrift med generelle regler om dette.
Utvalget mener ogsd at generelle regler om
beskyttelse av bestemte omrader herer hjemme i
annet sektorregelverk.

I havne- og farvannsloven (2009) §33 gis
hjemmel til & gi palegg om undersokelse for ved-
tak kan treffes. Utvalget vurderer at slikt palegg
kan gis i form av vilkdr. Undersekelser nevnes i
forslagets § 14 som eksempel péa hvilke typer vil-
kar som kan stilles, og dette inkluderer ogsé krav
om forutgdende undersokelser. P4 denne bak-
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grunn finner utvalget at en egen bestemmelse om
hjemmel til & gi pilegg om undersokelse for ved-
tak kan treffes, er overfladig i forslag til ny havne-
og farvannslov.

9.4 Navigasjonsinnretninger og
farvannsskilt

9.4.1 Gjeldende rett

Ansvar og myndighet for navigasjonsinnretninger
og farvannsskilt er regulert i havne- og farvann-
sloven (2009) §§ 19, 20 og 21.

Staten har det overordnede forvaltningsansvar
og skal fere kontroll med og registrere fyrlys, sjo-
merker, farvannsskilt og andre innretninger og
anlegg som skal gi navigasjonsveiledning eller
regulere ferdsel til sjos. Ansvaret gjelder uavhen-
gig av geografisk plassering Ansvaret for drift og
vedlikehold av innretningene vil imidlertid ligge
hos eier.

Kommunen har ansvar for a vurdere behov for
etablering av #ye navigasjonsinnretninger i kom-
munens sjgomrade, jf. § 7 og § 9. Staten har et til-
svarende ansvar i trdd med lovens fordeling av for-
valtningsansvar mellom stat og kommune. Det er
uklart i hvor stor grad staten har plikt til & gripe
inn ovenfor kommuner som ikke utferer opp-
gavene sine.

Etablering, fierning, flytting eller endring av
anlegg for trafikkovervikning, navigasjonsinnret-
ninger og farvannsskilt krever tillatelse fra depar-
tementet. Dette sikrer blant annet at oppmerkin-
gen i norske farvann felger en enhetlig standard,
og at internasjonale retningslinjer folges. Kravet
om tillatelse for etablering av «anlegg for tra-
fikkovervikning» er ment & omfatte trafikksentra-
ler eller liknende kontrollsenter med tilsvarende
formal.

Departementet kan ogsa gi palegg om nyeta-
blering eller drift og fierning, flytting eller endring
av navigasjonsinnretninger og farvannsskilt, og
skjerming, endring eller fijerning av lys eller andre
innretninger som kan virke villedende for sikker
navigasjon eller ferdsel.

Departementet kan treffe enkeltvedtak og gi
forskrift om tekniske krav til og bruk, utforming
og lokalisering av fyrlys, sjomerker, farvannsskilt
og andre innretninger og anlegg som skal gi navi-
gasjonsveiledning eller regulere ferdselen, jf. gjel-
dende lov §20. Enhver annen bruk av naviga-
sjonsinnretninger enn den bruk innretningen er
tiltenkt og har som formal er forbudt, safremt
departementet ikke har gitt tillatelse, jf. § 21. For-
budet gjelder ogsa for brygge, kai eller lignende
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for losbater. Det folger av merknadene til bestem-
melsen at det forutsettes at tillatelse til bruk i strid
med innretningens formal kun vil veere aktuelt i
helt spesielle tilfeller, jf. Ot.prp. nr. 75 (2007-
2008) s. 162.

9.4.2 Utvalgets vurderinger

Det folger av mandatet at utvalget sarlig skal vur-
dere om lovens fordeling av ansvar for etablering
av nye navigasjonsinnretninger mellom stat og
kommune er hensiktsmessig. Det fremgar videre
at vurderingen skal ta utgangspunkt i gjeldende
praksis.

Veiledning fra navigasjonsinnretninger og far-
vannsskilt er en forutsetning for sikker navigasjon
langs norskekysten. Utvalget mener at det er
avgjorende for sikkerheten til de sjofarende at
ansvaret for slike sjosikkerhetstiltak legges til en
akter som har den nedvendige fagkompetanse og
tilstrekkelig med ressurser til & ivareta ansvaret.
Utvalget foreslar derfor at ansvaret legges til sta-
ten, som er nasjonal fagetat pd omradet. Dette vil
etter utvalgets vurdering styrke sikkerheten for
de sjofarende, samtidig som hensynet til likebe-
handling langs kysten vil bli ivaretatt pd best
mulig mate. Tilsvarende vurderinger knyttet til
spersmal om plassering av ansvaret for naviga-
sjonsinnretninger og farvannsskilt er for evrig
adressert i presentasjoner for utvalget og i innspill
til arbeidsgrupperapporten (2015).

Utvalget vil videre vise til at Kystverket ved
etablering av nye navigasjonsinnretninger tar
utgangspunkt i risikovurderinger knyttet til skip-
strafikken, og at det i praksis er underordnet om
det er stat eller kommune som etter loven har
ansvaret i det omradet hvor det er behov for nye
navigasjonsinnretninger. P4 denne maten oppnas
full nytteeffekt ved at navigasjonsinnretninger i
kommunalt sjgomriade og hoved- og biled ses i
sammenheng. Staten merker for eksempel farle-
der trafikkert av ro-ro passasjerskipz, herunder
ferger i veisamband, andre passasjerskip og hur-
tigbater i passasjertrafikk, bade i hoved- og biled
og i det kommunale sjgomradet. Utvalget legger
derfor til grunn at dagens praksis nar det gjelder
ansvar for merking i farvannet ikke er i samsvar
med lovens fordeling av forvaltningsansvar mel-
lom stat og kommune.

Utvalgets forslag innebaerer en hensiktsmes-
sig forenkling ved at regelverket bringes i trad
med gjeldende praksis. Utvalget peker her pa at

2 Ro-ro skip er konstruert slik at rullende last, for eksempel

biler, kan kjores direkte om bord fra kai og fra skip til kai.
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Kystverket per i dag allerede eier 97 prosent av
alle navigasjonsinnretninger i Norge. I praksis
overtar staten ofte eierskapet for navigasjonsinn-
retningene etter at utbygger har bekostet etable-
ring. Dette begrunnes med at utbygger ofte opple-
ver eier- og driftsansvaret for innretningene som
en stor belastning, mens Kystverket har et eget
apparat med rederi og tilsynslag som utferer et
rutinemessig tilsyn med og vedlikehold av egne
navigasjonsinnretninger. Utvalget mener at dette
underbygger forslaget om at staten skal ha ansva-
ret for navigasjonsinnretninger i alt farvann, men
presiserer at en slik ansvarsfordeling ikke etable-
rer et rettskrav pa oppmerking. Utvalget legger til
grunn at staten, pa tilsvarende méte som i dag, vil
prioritere etablering av nye navigasjonsinnretnin-
ger pa bakgrunn av behovet for merking, den sjo-
sikkerhetsmessige gevinsten ved tiltaket og til-
gjengelige budsjettmidler. Forslaget vil imidlertid
innebaere en forenkling for brukerne ved at det vil
vaere én etat som har ansvaret for etablering av
navigasjonsinnretninger. Det pekes ogsa pa at en
endring vil fijerne en byrakratisk prosess, hvor
kommunen har et ansvar som de ikke kan utfere
uten tillatelse fra staten.

Utvalget foreslar ingen endring i eksisterende
eieransvar for etablerte navigasjonsinnretninger.
Dette innebeerer at vedlikeholdskostnadene vil
folge eierskapet. Videre foreslar utvalget at adgan-
gen for andre akterer til 4 kunne sgke om 4 eta-
blere navigasjonsinnretninger viderefores. Staten
vil ikke kunne innfri alle ensker om nye naviga-
sjonsinnretninger, og det er derfor viktig at lovfor-
slaget ikke er til hinder for at navigasjonsinnret-
ninger kan oppferes uten at det er staten som er
utferer. For & sikre utforming og plassering i trad
med de standarder som Kystverket har utformet
p&4 bakgrunn av internasjonale retningslinjer?,
foreslar utvalget at andre akterer enn staten mé
ha tillatelse for a4 kunne etablere navigasjonsinn-
retninger.

Utvalget foreslar & viderefore statens overord-
nede ansvar for farvannsskilt, mens tiltakshaver
selv ma sorge for den konkrete skiltingen. Far-
vannsskilt skiller seg fra navigasjonsinnretninger
ved at farvannsskilt som regel kreves etablert i til-
knytning til en konkret regulering, for eksempel
regulering av fart, eller i tilknytning til et konkret
tiltak, for eksempel etablering av broer eller luft-
spenn. Statens ansvar for farvannsskilt vil vere &
fore register, regulere krav til slike skilt, samt fore
tilsyn.

3 Retningslinjer fra IALA
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Selv om utvalget ser behov for & viderefore
krav til tillatelse for & etablere innretninger og
anlegg for navigasjonsveiledning, ser utvalget at
det er behov for & forenkle begrepsbruken.

I gjeldende lov brukes betegnelsene «[f]yrlys,
sjomerker, farvannsskilt og andre innretninger og
anlegg som skal gi navigasjonsveiledning eller
regulere ferdselen» for & beskrive det som i dag-
ligtale samlet sett betegnes som navigasjonsinn-
retninger. Utvalget mener at den teknologiske
utviklingen nedvendiggjer at regelverket maé
omfatte alle innretninger og systemer som er
ment & gi navigasjonsveiledning til fartey, ogsa
navigasjonsinnretninger i form av visuell/optisk
og elektronisk veiledning. Utvalget foreslar derfor
at ny lov bruker den teknologineytrale betegnel-
sen «navigasjonsinnretninger og farvannsskilt».

Utvalget mener at det pa tilsvarende mate som
i dag vil veere behov for & gi naermere regler om
tekniske krav til og utforming av navigasjonsinn-
retninger og farvannsskilt. Slike regler vil gjerne
vaere detaljert og av teknisk art, som utvalget
mener bor gis i forskrift heller enn at de fremgar
av selve lovteksten. Fastsettelsen av slike regler
vil forutsette nautisk kompetanse, og utvalget
foreslar derfor at forskriftskompetansen ogsa i ny
lov legges til departementet. Det forutsettes at
kompetansen delegeres til Kystverket.

Imidlertid finner utvalget at departementets
hjemmel til 4 treffe enkeltvedtak om tekniske krav
til bruk, utforming og lokalisering av navigasjons-
innretninger og farvannsskilt ikke er nedvendig.
Se omtale av adgangen til 4 stille vilkar til tillatelse
i kapittel 9.3.2.6. Utvalget ser derfor ikke behov
for a viderefore enkeltvedtakskompetansen i gjel-
dende lov § 20.

I gjeldende lov omfatter forskriftskompetan-
sen lokalisering av navigasjonsinnretninger og far-
vannsskilt. Slik utvalget har forstatt Kystverket, vil
spersmalet om lokalisering matte avgjores pa bak-
grunn av en konkret vurdering i hvert enkelt til-
felle. I dag fastsetter Kystverket retningslinjer om
plassering av navigasjonsinnretninger og far-
vannsskilt som instrukser til saksbehandlerne.
Utvalget ser derfor ikke behov for & viderefore
departementets kompetanse til & sette krav til
lokalisering av navigasjonsinnretninger. For &
sikre at navigasjonsinnretninger og farvannsskilt
til enhver tid virker etter sin hensikt, foreslar
utvalget at det presiseres at departementets for-
skriftskompetanse ogsd omfatter hjemmel til &
stille krav til vedlikehold.

En tillatelse til & etablere, endre, fjerne eller
flytte navigasjonsinnretninger eller farvannsskilt
ber etter utvalgets vurdering kunne betinges av
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vilkar. Se utvalgets tilsvarende vurdering i kapittel
9.3.2.6. Utvalget foreslar derfor at det presiseres i
lovteksten at det kan fastsettes vilkar, se forsla-
gets § 9 tredje ledd siste punktum, jf. § 14.

Et viktig bidrag for & sikre trygg ferdsel, er a
hindre at navigasjonsinnretninger og farvanns-
skilt brukes pa en méate som kan svekke deres
funksjon som veiledning for skipsfarten. Utvalget
foreslar derfor & viderefore forbudet mot enhver
annen bruk enn det som er formalet med naviga-
sjonsinnretninger og farvannsskilt. Utvalget ser
imidlertid ikke behov for & viderefore bestemmel-
sen om at det kan gis tillatelse til slik bruk. Utval-
get er ikke kjent med at det er gitt tillatelse til slik
bruk, og anser det som lite sannsynlig at det vil
vaere grunnlag for 4 gi tillatelse til en bruk som
hindrer at navigasjonsinnretninger eller farvanns-
skilt virker etter sin hensikt. Skulle det veere
behov for & bruke navigasjonsinnretninger pa
grunn av at fartey eller personer er i en nedssitua-
sjon, vil det uansett ikke innhentes tillatelse pé for-
hand.

Videre mener utvalget at det ikke er hensikts-
messig at bestemmelsen inkluderer bruk av
brygge, kai eller lignende til bruk for losbat. Etter
at tilbringertjenesten ble konkurranseutsatt i
2016, er det na et privat selskap som utferer til-
bringertjenester for los. Det vil si at Kystverket
ikke eier eller drifter egne losbater, og eventuell
avtale om kaiplass méa handteres av eier av far-
teyet som har behov for kaiplass.

Utvalgets forslag fremkommer av § 9 i lovut-
kastet.

9.5 Regulering av ferdsel

9.5.1
9.5.1.1

Havne- og farvannsloven (2009) § 13 gir staten
myndighet til & treffe enkeltvedtak eller gi for-
skrift om trafikkregulering, for eksempel regler
om fart, seilingsleder, trafikkseparering, forbud
for bestemte fartey mot 4 bruke bestemte farleder
mv. og pdbud om at bestemte fartey skal bruke
bestemte farleder mv.

Det er bare staten som har myndigheten etter
§ 13, og myndigheten omfatter alt farvann. Statens
myndighet til 4 regulere ferdselen etter § 13 gar
foran kommunens myndighet etter §§ 14 og 42
forste ledd.

Sjetrafikkforskriften (2015) er gitt i medhold
av § 13, og er et av sjotrafikksentralenes viktigste
verktoy, se kapittel 9.8. Sjotrafikkforskriften har
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bestemmelser om krav til tillatelse fra sjotrafikk-
sentralene for & bruke de angitte tjenesteomra-
dene og krav til dagslys, sikt, bestemmelser om
passering mv. Forskrift om fartsbegrensninger i
sjo, elv og innsjo (2009) er ogsa gitt med hjemmel
i blant annet § 13, se kapittel 9.5.2.2. Bestemmel-
sen ma sees i sammenheng med § 14 om bruk av
farvann, se kapittel 9.5.1.2. Statens myndighet til &
fastsette lokale fartsforskrifter er delegert til kom-
munene gjennom forskrift om fartsbegrensnin-
ger i sjo, elv og innsjg (2009). Forskrift om farts-
begrensninger gir kommunene myndighet til a
fastsette lokale fartsforskrifter innenfor hele kom-
munens sjgomrade, ogsé i hoved- og biled. Lokale
fartsforskrifter fastsatt av kommunestyret skal
godkjennes av Kystverkets hovedkontor for de gis
virkning, jf. fartsforskriften § 4 forste ledd.

Formalet med lokale fartsbegrensninger i sjo
er i hovedsak & begrense farten til farteyene slik
at risikoen for sammenstet, grunnsteting og lig-
nende blir redusert. I dag finnes det ca. 125 lokale
fartsforskrifter fordelt pd 94 kommuner. I noen
kommuner gjelder det flere lokale fartsforskrifter
som dekker konkrete omrader, mens andre kom-
muner har samlet fartsbegrensningene i én lokal
forskrift. Kystverket har utviklet en kartlosning
hvor kommunene kan registrere sine lokale farts-
forskrifter, som et hjelpemiddel for brukerne.
Dette har veert et tilbud til kommunene siden
sommeren 2016. Omtrent en fjerdedel av kommu-
nene har registrert forskrifter i kartet.

9.5.1.2

Havne- og farvannsloven (2009) § 14 forste ledd
gir stat og kommune («myndigheten etter loven»,
jf. §8§ 7 og 9) hjemmel til & gi forskrift om orden i
og bruk av farvannet «nar hensynet til god frem-
kommelighet, trygg ferdsel og forsvarlig bruk og
forvaltning av farvannet krever det.» Paragraf 42
forste ledd gir kommunene hjemmel til 4 gi tilsva-
rende forskrift for havner «nar hensynet til effek-
tiv og sikker havnevirksomhet krever det». Det er
opp til kommunene selv & vurdere om de skal fast-
sette slik forskrift.

Det folger av bade § 14 andre ledd og § 42
andre ledd at departementet kan fastsette forskrift
om adgangen til 4 fastsette slike ordensforskrifter,
herunder at slike ordensforskrifter skal folge
angitt mal og godkjennes av departementet.

Kommunenes hjemmel til & fastsette ordens-
forskrift er en delvis viderefering av havne- og far-
vannsloven (1984) § 16 fjerde ledd, mens statens
adgang til 4 gi ordensforskrifter var ny ved dagens
lov. I ssermerknadene til § 14 fremkommer det at

Orden i og bruk av farvann
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«[d]epartementet er dermed gitt samme kom-
petanse som kommunene til & gi regler om
orden i og bruk av farvann innenfor sine
ansvarsomrader, jf. «<myndigheten etter loven».
Slike ordensforskrifter kan vaere aktuelle som
enhetlige forskrifter for alle hoved- og bileder,
eller serlige lokale regler knyttet til konkrete
behov i den enkelte led. Eventuelle statlige for-
skrifter mi samordnes med kommunale
ordensforskrifter.»

Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) s. 158.

Staten har ikke brukt sin myndighet etter § 14.
Ifelge Kystverket er begrunnelsen for dette at det
aller meste som kan reguleres gjennom bruk av
statlig ordensforskrift for farvannet etter § 14, kan
reguleres med hjemmel i andre bestemmelser i
loven. Dette innebaerer at staten i de tilfeller det er
aktuelt med trafikkregulering, bruker § 13. Det
folger forevrig av sermerknaden til §14 at
«adgangen til 4 gi ordensforskrifter ma avgrenses
mot statens myndighet til & gi trafikkreguleringer
i medhold av § 13», jf. Ot.prp. nr. 75 (2007-2008)
s. 158. Eventuelle statlige forskrifter etter § 13 gar
derfor foran kommunale ordensforskrifter gitt i
medhold av § 14.

Det folger av forskrift om mal for kommunale
ordensforskrifter (2012) at kommunene ma bruke
fastsatt mal dersom de ensker & fastsette ordens-
forskrift etter havne- og farvannsloven §§ 14 og
42. Malen bestar av bade obligatoriske og valgfrie
bestemmelser, og har bestemmelser om krav ved
opphold i havnen og ved kai, palegg om taubatas-
sistanse, forsvarlig forteyning, oppankring og flyt-
ting, plikt til & varsle om skade, krav om tillatelse
til dykking i bestemte omréader, om landing og
start av luftfartey, krav til passering i bestemte
omrader, forbud mot snetemming i bestemte
omréder og om regulering av bruk av fritidsfartey.
Utover dette kan kommunene i medhold av for-
skrift om mal for kommunale ordensforskrifter
(2012) § 10 innta andre reguleringer i sine ordens-
forskrifter.

Dersom kommunene tar i bruk § 10 i malen,
skal ordensforskriften godkjennes av Kystverkets
hovedkontor for den gis virkning, jf. forskrift om
mal for kommunale ordensforskrifter (2012) § 3
annet ledd.

9.5.1.3  Avsperring avomrdderifarvanneteller pa

land

Bade stat og kommune kan treffe enkeltvedtak
eller gi forskrift om & sperre av omrader i farvan-
net eller pa land hvis det er nedvendig av hensyn
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til sikkerheten, jf. havne- og farvannsloven (2009)
§ 15 andre punktum. Med «hensyn til sikkerhe-
ten» siktes det forst og fremst til sikkerheten for
annen trafikk eller annen bruk av farvannet, men
ogsé hensynet til et fartoy som har forulykket kan
medfere behov for avsperring (Ot.prp. nr. 75
(2007-2008) s. 159).

Statens myndighet nar det gjelder avsperring
av omrader av hensyn til sikkerheten, mé sees i
sammenheng med § 13 forste ledd bokstav ¢ som
gir staten myndighet til & treffe vedtak om forbud
mot at fartey eller grupper av fartey bruker
bestemte farleder eller farvann. I motsetning til
§ 13 er statens myndighet etter § 15 andre punk-
tum begrenset til hoved- og biled og utenfor kom-
munens sjgomrade forgvrig, mens kommunen har
tilsvarende myndighet i kommunens sjgomrade.
Avsperringer av omrader av hensyn til sikkerhe-
ten vil som regel métte gis ved forskrift, og Kyst-
verket er i dag delegert myndighet til 4 fastsette
midlertidige ferdselsforbud etter § 13 forste ledd,
bokstav c. Det er denne hjemmelen staten bruker
dersom det er behov for 4 sperre av omrader i far-
vannet.

9.5.1.4

Det folger av havne- og farvannsloven (2009) § 16
forste ledd at departementet har kompetanse til
ved forskrift & fastsette farleder, herunder fast-
sette hvilke farleder som skal veere hovedled og
biled. Hovedled og biled er omtalt naermere i
kapittel 3.2. Departementet har brukt sin kompe-
tanse til & fastsette forskrift om farleder (2009).
Forskriften fastsetter hvilke leder som er hoved-
led og biled. Ledene er fastsatt som areal og frem-
gar av et kart som er en del av forskriften, jf. for-
skrift om farleder (2009) § 2.

Paragraf 16 andre ledd gir departementet
myndighet til & fastsette standarder for farleder
(farledsnormal). Farledsnormalen kan blant annet
inneholde krav til farledene om bredde, hoyde og
dybde, eller til navigasjonsveiledning, ankrings-
plasser og nedhavner. Forskriftshjemmelen er
ikke benyttet, men Kystverket har fastsatt en far-
ledsnormal som har status som instruks for Kyst-
verkets ansatte ved planlegging, prosjektering og
vurdering av arealbehov for farleder.

Paragraf 16 tredje ledd gir departementet
myndighet til 4 gi forskrift med naermere regler
om adgang til bruk av farleder til annet enn sjotra-
fikk. Av forarbeidene fremgéar det at det kan fast-
settes begrensninger i adgangen til & utfere visse
aktiviteter, for eksempel at det nedlegges forbud
mot bruk av farled som sjoflyplass eller visse

Fastsetting av farleder
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typer arrangementer som bétrace, regattaer e.l.
(Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) s. 51).

Paragraf 16 tredje ledd ma sees i sammenheng
med béade § 13 og § 27. Paragraf 13 forste ledd,
bokstav ¢ gir staten myndighet til 4 forby bruk av
farvann, og ifelge forarbeidene (Ot.prp. nr. 75
(2007-2008) s. 158) kan dette for eksempel vaere
aktuelt i forbindelse med regatta eller arbeid i far-
leden. Slike forbud kan veere permanente eller
midlertidige. Slik aktivitet vil ogsa kunne kreve til-
latelse fra Kystverket eller kommunen etter § 27.

9.5.2 Utvalgets vurderinger
9.5.2.1

Det folger av mandatet at utvalget saerlig skal vur-
dere om det er behov for & gjere endringer i gjel-
dende lovs regulering av orden i og bruk av far-
vannet og havnen.

I kapittel 3.2 omtales Stortingets vedtak (Innst.
460 S (2016-2017)) om at det heye sikkerhetsni-
vaet for ferdsel og bruk av farvannet skal opprett-
holdes og styrkes slik at nullvisjonen oppnas. Med
dette som utgangspunkt, og sett hen til den stadig
okende skipstrafikken, mener utvalget at ny
havne- og farvannslov ber inneholde klare og
tydelige hjemler som gir myndighetene adgang til
a regulere ferdselen i farvannet, slik at ulykker i
sterst mulig grad unngés.

Utvalget mener at dagens losning med at det
er mulig & regulere ferdselen ved bruk av flere
hjemler med nesten likt innhold, er lite bruker-
vennlig. Myndigheten til & gi trafikkregulerende
bestemmelser bor derfor legges til én myndighet,
slik at regelverket blir enkelt, helhetlig og at dob-
beltreguleringer unngas. Utvalget viser til at fast-
settelse av trafikkregulerende bestemmelser
beror pa til dels kompliserte nautiskfaglige vurde-
ringer. P4 denne bakgrunn mener utvalget at
myndigheten til 4 regulere trafikken ber legges til
departementet. Utvalget forutsetter at myndighe-
ten delegeres til Kystverket.

De konkrete ferdselsreglene vil veere av et
slikt detaljniva at de etter utvalgets vurdering ikke
egner seg i en lovtekst. Den naermere regulerin-
gen bear derfor gjores ved enkeltvedtak eller ved
forskrift gitt med hjemmel i havne- og farvannslo-
ven.

Det kan vare behov for § fastsette regler om
ulike typer ferdsel. Hiemmelen til & regulere ferd-
sel ber etter utvalgets syn formuleres slik at myn-
dighetene kan foreta en konkret vurdering av
behovet for regulering, hvor de ulike hensyn som
loven skal ivareta avveies. Lovens formalsbestem-

Innledning

Kapittel 9

melse vil sette en ytre ramme for kompetansen.
Utvalget ser imidlertid at det kan veere pedago-
gisk og dermed enklere for bade myndighetene
og brukerne dersom eksempler pa de mest aktu-
elle typer regulering nevnes eksplisitt i bestem-
melsen. Til sammenligning inneholder gjeldende
lovs § 13 om trafikkregulering en slik oppramsing
av typer regulering.

9.5.2.2

En av de mest brukte ferdselsreguleringene etter
gjeldende lov er fartsbegrensninger, og dette ber
nevnes serskilt i loven. Videre mener utvalget at
bestemmelsen ber vise til at det kan fastsettes sei-
lingsleder, trafikkseparering og andre rutetiltak,
forbud mot at fartey eller grupper av fartey bru-
ker bestemte farleder eller farvann, eller vilkar for
slik bruk, samt pabud om at fartey eller grupper
av fartey skal bruke bestemte farleder eller far-
vann. Denne type seilingsregler er gode sjosikker-
hetstiltak og brukes ofte.

I tillegg mener utvalget at dykking ber nevnes
i lovbestemmelsen. Hjemmelen til 4 regulere dyk-
king i gjeldende lov fremkommer av §§ 14 og 42
om bruk av henholdsvis farvann og havn, som gir
hjemmel til & vedta ordensforskrifter. Regulering
av dykking vil som utgangspunkt veere aktuelt i
forbindelse med ulykkeshendelser, eller for ovrig
nar dykking kan medfere fare for skipsfarten.
Dette kan veere aktuelt i omrader med stor trafikk-
tetthet.

Nar det gjelder regulering av fart, vil utvalget
vise til at det fra flere hold etterlyses et mer hel-
hetlig regime. Dagens system med hele 125 lokale
fartsforskrifter fordelt pa 94 kommuner, kan vere
forvirrende og vanskelig 4 forholde seg til nar
man ferdes langs kysten. Det er vanskelig 4 opp-
fatte ndr man krysser kommunegrensene til sjos
og det er ogsa vanskelig for brukerne a oppfatte
de vekslende fartsgrensene. Sarlig gjelder dette
fritidsbatferere. Det er til en viss grad mulig a
bruke farvannsskilt for 4 opplyse om farts-
begrensninger, men det er ikke praktisk mulig &
skilte i s stort omfang som det gjores pa vei. De
geografiske forholdene gjor at dette er mer utfor-
drende pa sjo, da ferdselen ikke er gitt av en veis-
truktur. I tillegg vises det til at forskriftene i dag er
kommunale, og reguleringene kan dermed vari-
ere fra kommune til kommune. Dette medferer at
det kan vaere vanskelig 4 fa oversikt over regelver-
ket for et storre omrade.

Utvalget er ogsa kjent med at flere kommuner
har uttrykt enske om at myndigheten til & fast-
sette fartsbegrensninger til sjgs legges til staten.

Regulering av ferdsel i farvannet
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Dette ble papekt av flere kommunale havner i for-
bindelse med dialogmetene som Samferdselsde-
partementets arbeidsgruppe avholdt i 2015.

Fastsetting av fartsbegrensninger i sjo krever
kompetanse i nautiske og sjosikkerhetsmessige
forhold, i tillegg til lokalkunnskap. Kystverkets
erfaring er at kommunene ikke nedvendigvis har
slik kompetanse selv og derfor er avhengig av
bistand fra Kystverket. Kommunene har god
lokalkunnskap om stedlige forhold. Dette har
ogsd Kystverket med sine regionkontor, sjetra-
fikksentraler og lostjenesten. Videre vil kommu-
nen etter utvalgets forslag veere avhengig av tilla-
telse fra Kystverket for a4 kunne skilte farts-
begrensningen, jf. lovutkastet § 9.

Pa bakgrunn av ovennevnte omtale, mener
utvalget at myndighet til & fastsette lokale farts-
begrensninger i sjo ber legges til departementet.
For & sikre at lokale interesser ivaretas pa best
mulig maéte, forslar utvalget at det fremgar av
bestemmelsen at departementet i sin vurdering
skal legge vekt pd bererte kommuners forslag til
regulering av ferdsel i farvannet.

9.5.2.3

Nar det gjelder kommunenes adgang til 4 regu-
lere ferdselen i farvannet, har utvalget merket seg
at mange kystkommuner har sterke interesser i
reguleringen av ferdsel med fritidsfartey. Pro-
blemstillinger knyttet til kommunenes regulering
av ferdsel med vannscooter var gjenstand for stor,
offentlig oppmerksomhet sommeren 2017. Vann-
scooter regnes som «fartey» bade etter gjeldende
lovs og etter lovforslagets definisjon av «fartey».
Vannscooter er i havne- og farvannsloven dermed
likestilt med andre fritidsfartey. Reguleringer som
gjelder fartey vil ogsd som utgangspunkt gjelde
for vannscootere.

Hensynet til andre brukere av farvannet og
onsket om & begrense stoy i omrader som ellers
brukes til fritids- og rekreasjonsformal padberopes
ofte nar det gjelder behovet for regulering av ferd-
sel med for eksempel vannscootere. Utvalget opp-
fatter at ensket om & regulere ferdsel med fritids-
fartey ofte beror pa lokale forhold. Som det frem-
gar ovenfor, mener utvalget at staten som
utgangspunkt ber ha ansvaret for farvannsregule-
ringen. Utvalget ser imidlertid at den enkelte
kommune kan ha et berettiget behov for selv &
regulere bruk av fritidsfartey i kommunens plan-
omrade i sjo, nar hensynet til natur og friluftsin-
teresser tilsier det. P4 denne bakgrunn har utval-
get vurdert om havne- og farvannsloven ber inne-
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holde regler om kommunens adgang til & regulere
ferdsel med fritidsfartey.

Kommunenes adgang til & regulere bruk av
vannscooter kom sarlig pa spissen etter at for-
skrift om bruk av vannscooter og lignende (2013),
fastsatt av Klima- og miljedepartementet i med-
hold av smabatloven (1998), ble opphevet varen
2016. Begrunnelsen for & oppheve forskriften var
at myndighetene vurderte at det ikke var behov
for 4 forskjellsbehandle vannscooter og andre fri-
tidsfartey, og at de alminnelige ferdselsreglene til
sjos, som gjelder for alle fartey, inneholdt tilstrek-
kelige regler og fullmaktsbestemmelser for &
sikre en fornuftig og trygg bruk av farvannene.

I forbindelse med opphevelsen, ble det vist til
at havne- og farvannsloven (2009) gir kommunene
hjemmel til & begrense bruk av fartey i deler av
eller hele farvannet av hensyn til friluftsliv, miljo,
fremkommelighet, trygg ferdsel og forsvarlig
bruk, blant annet av hensyn til naturmangfold.
Sommeren 2016 endret Samferdselsdepartemen-
tet forskriftsmalen til malforskriften, slik at malen
inneholder en bestemmelse om regulering av fri-
tidsfartey av hensyn til trygg ferdsel, forsvarlig
forvaltning av farvannet, miljo eller friluftsliv. For-
skriftsendringen innebeerer at regulering av bruk
av fritidsfartey kan fastsettes uten godkjenning fra
Kystverkets hovedkontor, jf. forskrift om mal for
kommunale ordensforskrifter (2012) §3, se
omtale i kapittel 9.5.1.2.

Samferdselsdepartementet har utgitt en veile-
der til kommunene, som blant annet beskriver
krav til hvilke vurderinger kommunene ma gjore
ved utferdigelse av en slik forskriftsbestemmelse.
Blant annet ma kommunene ifelge veilederen vur-
dere om en regulering av bruk av vannscooter
eller andre fritidsfartey faktisk er egnet til a bidra
til trygg ferdsel, forsvarlig forvaltning av farvan-
net, ivaretakelse av milje eller til tilretteleggelse
for et attraktivt friluftsliv, og om en slik regulering
ogsé star i et rimelig forhold til de byrdene bru-
kergruppen i farvannet paferes. Dette ma ifolge
veilederen vurderes konkret knyttet til de aktuelle
farvann i den enkelte kommune, og det er opp til
den enkelte kommune & pése at eventuelle regule-
ringer av bruk skjer innenfor de rammer som fol-
ger av havne- og farvannsloven og forskriftsma-
len, jf. Samferdselsdepartementet (2016) s. 4.

Utvalget mener at veilederen pa dette punktet
stiller krav til kommunene som det i praksis er
vanskelige 4 oppfylle. For vannscooter spesielt,
mener utvalget at det kan vaere problematisk &
dokumentere at vannscootere er farligere og mer
til skade for miljget enn andre fritidsfartey. Utval-
get ser at det kan vare krevende for den enkelte
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kommune & vurdere hvorvidt en regulering av
bruk av vannscooter faktisk er egnet til 4 bidra til
trygg ferdsel og forsvarlig forvaltning av farvan-
net, slik som regelverket krever i dag. Erfarin-
gene fra sommeren 2017 kan, slik utvalget ser det,
ogsa tyde pa at de kommuner som har fastsatt
bestemmelser om regulering av bruk av vann-
scootere etter det nye tillegget i forskrift om mal
for kommunale ordensforskrifter, ikke nedvendig-
vis har foretatt de konkrete vurderingene som
departementet forutsetter i sin veiledning.

Utvalget mener derfor at gjeldende lovs hjem-
melsgrunnlag for kommunene til & regulere ferd-
sel med fritidsfartey ikke er tilfredsstillende. Pa
denne bakgrunn har utvalget vurdert om kommu-
nenes behov for slik regulering kan ivaretas pa en
mer hensiktsmessig maéte. Utgangspunktet for
utvalgets vurdering er at kommunene har behov
for 4 disponere sine sjoarealer slik at ulike bruker-
grupper, miljo og evrige interesser og formal iva-
retas.

Utvalget vil vise til at plan- og bygningsloven
(2008) er den sentrale loven i kommunenes arbeid
med arealdisponering innenfor sitt sjgomrade.
Plan- og bygningsloven er omtalt i kapittel 4.2.3.
Loven é&pner for at areal kan avsettes i arealplan til
blant annet formaélet «<bruk og vern av sjo og vass-
drag med tilherende strandsone», og relevante
underformél kan eksempelvis vaere ferdsel, far-
led, natur- og friluftsomrade, jf. § 11-7 nr. 6.

Videre kan kommunen i nedvendig utstrek-
ning supplere arealformélet med bestemmelser
om «ferdsel i omrader med spesielle vernehensyn
og pa sjeen», jf. § 11-11 nr. 6. Det folger av forar-
beidene at det er en forutsetning at slik regulering
ikke skal brukes til &4 svekke den frie ferdselsrett
pa land og i vassdrag som allmennheten har etter
friluftsloven (Ot.prp. nr. 32 (2007-2008) s. 224-
225). Ifolge forarbeidene skal eventuell ferdsels-
regulering vurderes ut fra hensyn til friluftsliv,
vern eller naeringsutevelse, og den alminnelige
ferdsels- og oppholdsrett etter friluftsloven skal
ikke undergraves. Som eksempel pa bestemmel-
ser etter § 11-11 nr. 6 nevnes i forarbeidene ferd-
selsregulering av motoriserte fartey og innretnin-
ger, for eksempel vannscooterkjoring mer gene-
relt og ferdsel med fartey i neerheten av badeplas-
ser, naturomréader, farleder, sjomerker mv.

Kommunen har hjemmel til 4 foreta naermere
kategorisering av omrader avsatt til formalet
«bruk og vern av sjo og vassdrag med tilherende
strandsone» ved & vedta en mer detaljert regule-
ringsplan, jf. plan- og bygningsloven § 12-5. I en
slik reguleringsplan kan bade hovedformal og
underformal inndeles ytterligere i samsvar med
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kart og planforskriftens vedlegg 1. For eksempel
kan omrade avsatt til hovedformaélet «friluftsom-
rade» reserveres for «idrett og vannsport» eller
«badeomrade» i medhold av nevnte forskrift.
Adgangen til 4 sette «forbud mot former for bruk»
i §12-7 nr. 2 kan ogsa vare et mulig hjemmels-
grunnlag for ferdselsregulering ved bruk av fri-
tidsfartey.

I tillegg til & avsette sjoareal til bestemte
hoved- og underformédl med tilherende plan-
bestemmelser, kan kommunen registrere areal
med ulike hensynssoner, jf. plan- og bygningslo-
ven §§ 11-8 (kommuneplan) og 12-6 (regulerings-
plan). Hensikten med slike hensynssoner er & vise
hvilke viktige hensyn som ma ivaretas innenfor
sonen, uavhengig av vedtatt bruksformal for
omradet (Ot.prp. nr. 32 (2007-2008) s 217). Slike
hensynssoner kan for eksempel vaere sikrings-,
stoy- og faresoner eller soner med sarlig hensyn
til friluftsliv. Det kan ogsa knyttes bestemmelser
og retningslinjer til slike hensynssoner.

Overtredelse av bestemmelser fastsatt med
hjemmel i plan- og bygningsloven vil ogsa kunne
vaere grunnlag for sanksjoner som for eksempel
overtredelsesgebyr og straff.

Pa bakgrunn av ovenstaende, har utvalget fun-
net at plan- og bygningsloven gir kommunen som
planmyndighet en relativt vid adgang til & regu-
lere bruk av fritidsfartey, av hensyn til arealdispo-
nering og hvor ulike brukergrupper, hensynet til
miljo og evrige interesser kan vektlegges. Utval-
get legger til grunn at kommunen som planmyn-
dighet blant annet kan avsette areal for konkrete
underformél som enbruksomrade, dersom det er
interesser som krever mer eksklusiv tilgang til
arealer med behov for interesseavklaringer, eller
den kan fastsette begrensninger eller stille seer-
skilte krav til bruk av fritidsfartey av hensyn til
miljo og friluftsliv.

Etter gjeldende rett har dermed kommunene
adgang til & regulere bruk av fritidsfartey bade i
ordensforskrift etter havne- og farvannsloven og
som planmyndighet etter plan- og bygningsloven.
Utvalget mener at arealplanlegging som utgangs-
punkt ber skje i plan- og bygningsloven, og ikke i
sektorlovgivningen, blant annet fordi dette vil
sikre en mer helhetlig vurdering av hvordan kom-
munens omrader skal disponeres. Videre mener
utvalget at systemet i plan- og bygningsloven med
heringer og sektormedvirkning sikrer at beslut-
ninger om arealdisponering tas pa et heyt niva i
kommunen, samtidig som sektormyndigheten
blir hert pa et tidlig tidspunkt.

Utvalget mener at plan- og bygningslovens
arealdel er mer egnet enn havne- og farvanns-
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loven som hjemmelsgrunnlag for kommunene til
a regulere bruk av fritidsfartey av hensyn til milje
og friluftsliv, og hvor regulering er basert pé avvei-
ninger og prioriteringer av arealbruk. Som utgangs-
punkt mener dermed utvalget at kommunene ber
hjemle eventuell regulering av ferdsel med fritids-
fartey i medhold av plan- og bygningsloven.

For tilfeller hvor hensynet til sikkerhet og
fremkommelighet er et mer fremtredende hensyn
nar en kommune ensker & regulere bruk av fri-
tidsfartey, vurderer imidlertid utvalget at havne-
og farvannsloven kan veere riktig hjemmelsgrunn-
lag. Videre ser utvalget at plan- og bygningsloven
ikke for alle tilfeller og i alle omrader er egnet for
sapass detaljert regulering som regulering av
bruk av fritidsfartey kan innebaere.

Pa denne bakgrunn foreslar utvalget at bruk
av fritidsfartey kan reguleres gjennom forskrifter
som gir staten myndighet til 4 regulere ferdsel i
farvann. Fordi utvalget har lagt til grunn at kom-
munene har et berettiget behov for a disponere
sine sjoarealer, er det viktig at kommunenes
interesser sikres i slike saker. P4 samme maéte
som ved regulering av fart, mener utvalget at det
bor fremgd av bestemmelsen at departementet
skal legge vekt pd kommunens forslag til regule-
ring av ferdsel. I praksis vil en slik regel innebaere
at de kommunene som gnsker regulering av bruk
av fritidsfartey foreslar dette for Kystverket.

Utvalgets forslag fremkommer av § 8 i lovut-
kastet.

9.5.2.4  Midlertidig begrensning av fartayers

opphold i havn

I tillegg til at staten ber ha myndighet til 4 regu-
lere ferdselen, mener utvalget at det ber gis en
hjemmel for kommunen til midlertidig & begrense
anlep til havn péa grunn av lokal luftforurensning.
De senere ar er det blitt sterre oppmerksomhet
omkring negative milje- og helsevirkninger av
lokal luftforurensning. I EU-direktiv 2008/50/EC
om lokal luftkvalitet (luftkvalitetsdirektivet) er det
blant annet gitt bestemmelser om grenseverdier
for lokal luftforurensning fra ulike stoffer og krav
til taksutredninger og malinger. Luftkvalitetsdi-
rektivet er implementert i norsk rett gjennom for-
urensningsforskriften (2004) kapittel 7 om lokal
luftkvalitet, der kommunen er forurensningsmyn-
dighet.

De viktigste kildene til lokal luftforurensning
er ifelge www.luftkvalitet.info utslipp fra veitra-
fikk, boligoppvarming og industri, samt utslipp fra
skip i havn. Kommunen har hjemler til &4 regulere
veitrafikk for 4 redusere lokal luftforurensning. I

Sjeveien videre

vegtrafikkloven (1965) § 13 syvende ledd er kom-
munen gitt hjemmel til, etter samtykke fra depar-
tementet, & innfore gebyr for bruk av piggdekk i
naermere fastsatt omrade. Samme bestemmelses
attende ledd gir kommunen hjemmel til, etter
samtykke fra departementet, 4 innfere en lavut-
slippssone i et fastsatt omrade, for 4 begrense mil-
joulemper fra veitrafikken. Dette er permanente
tiltak for 4 redusere det generelle niviet av lokal
luftforurensning. Nar det gjelder midlertidige
reguleringstiltak for & unnga akutt hey lokal luft-
forurensning fra veitrafikk, har kommunen hjem-
mel i vegtrafikkloven § 7 andre ledd til 4 treffe
«midlertidig vedtak om forbud mot all trafikk eller
om annen regulering av trafikk» pd kommunal vei.

Utslipp fra skip i havn er generelt, i hvert fall i
byene, en betydelig mindre kilde til total lokal luft-
forurensning enn veitrafikk. I Tiltaksutredning for
bedre luftkvalitet i Bergen (2014) og Tiltaksutred-
ning for luftkvalitet i Oslo og Beerum 2015-2020
(2014) fremgar at skip og havn bidrar til henholds-
vis 9 prosent og 8 prosent av totale utslipp av nitro-
genoksid (NO, omfatter nitrogen, NO, og den hel-
sefarlige nitrogendioksid, NO,). For andre foru-
rensningskomponenter bidrar skip og havnevirk-
sombhet i liten grad.

I perioder med serlig hoy lokal luftforurens-
ning, eller fare for slik, kan det likevel vaere behov
for & redusere utslipp fra flere kilder enn veitra-
fikk for 4 unnga overskridelse av timegrenseverdi-
ene for NO,. For sé vidt gjelder utslipp fra skip i
havn, har det derfor veert en diskusjon om
begrensing av farteyers anlep til havn ved akutt
hoy, eller fare for akutt hey lokal luftforurensning.

I Miljedirektoratet, Kystverket og Sjefartsdi-
rektoratets notat fra 2016 om vurdering av nytten
av avvisning av skip i havn i Oslo, Bergen, Stavan-
ger og Trondheim (Miljedirektoratet, Kystverket
og Sjefartsdirektoratets (2016)) fremgar det at til-
taket vil kunne ha en positiv effekt pA NOy-times-
middel, sarlig i Bergen, men ogsd i Stavanger.
Det papekes at effekten av tiltaket vil avhenge av
oppfyllelse av noen Kkritiske betingelser, blant
annet umiddelbar gjennomfering av tiltaket, at
majoriteten av skip avvises og meteorologiske for-
hold. Videre pekes det pd at betingelsene kan
vaere vanskelig 4 fa gjennomfert i praksis, og vur-
deringen av hvor hensiktsmessig og effektfullt til-
taket er, ma ses i lys av i hvilken grad dette lar seg
gjennomfere. Det fremholdes at det vil vere
behov for en lokal vurdering av hvor hensiktsmes-
sig tiltaket er i hvert omrade, og at det er kommu-
nen og anleggseier sitt ansvar etter forurens-
ningsforskriften 4 kartlegge den lokale forurens-
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ningssituasjonen og identifisere hvilke tiltak som
kan iverksettes.

Etter forurensningsforskriften (2004) § 7-3 er
det eier av anlegg, herunder eier av havner — kom-
munale og private —, som bidrar vesentlig til fare
for overskridelse av grenseverdiene for lokal luft-
kvalitet i forskriftens § 7-6 som er ansvarlig for
iverksette nedvendige tiltak for & sikre overhol-
delse av grenseverdiene. I forurensningsforskrif-
ten § 7-4 andre ledd er kommunen ogsa gitt hjem-
mel til & «gi nedvendige péalegg» til anleggseiere
for & sikre at kravene i forskriftens kapittel 7 over-
holdes. Det fremgar i § 7-4 andre ledd at nedven-
dige palegg blant annet omfatter «palegg om gjexn-
nomforing av tiltak for a sikre overholdelse av kra-
vene fastsatt i § 7-6». Dette innebeerer imidlertid
ikke at kommunen har hjemmel til 4 palegge hav-
neeier bestemte tiltak, som for eksempel a
begrense anlep av skip. Dette fremkommer i Mil-
jodirektoratets kommentar til forurensningsfor-
skriften kapittel 7 (Miljedirektoratet (2013)):

«Pélegg kan gjelde alle forhold som er av
betydning for gjennomfering av kravene om
grenseverdier for lokal luftkvalitet, herunder
fremleggelse av opplysninger, gjennomfering
av undersgkelser og gjennomfoering av tiltak.
Anleggseieren bestemmer likevel selv hvilke
tiltak som skal iverksettes for 4 redusere luft-
forurensningen.»

Dersom kommunen vurderer at begrensning av
skipstrafikk inn til havn i kommunen er et tiltak
som vil gi et reelt og nedvendig bidrag til 4 redu-
sere akutt hey lokal luftforurensning, vil kommu-
nen etter dette bare kunne regulere anlep til egen
havn som eier av denne. Nar det gjelder en privat
havn, som kan veere lokalisert slik at aktiviteten
ved denne kan ha like stor betydning for overhol-
delse av grenseverdiene i forurensningsforskrif-
ten, har kommunen etter gjeldende rett ikke myn-
dighet til & regulere trafikken til denne.

Utvalget vurderer derfor at det i ny havne- og
farvannslov ber tas inn hjemmel for kommunen
som offentlig myndighet til & regulere skipstrafikk
inn til havn nar dette vurderes som nedvendig av
hensyn til lokal luftforurensning.

Utvalget mener at dette ikke ber vare en
hjemmel til permanent begrensning i trafikken,
men en hjemmel for midlertidig 4 begrense tra-
fikk inn til havn nar det er nedvendig for & unnga
eller begrense ulovlig akutt lokal forurensning.

Utvalget understreker at en forutsetning for at
en begrensning i skipstrafikken skal kunne anses
som nedvendig, er at begrensningen vil gi et reelt
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bidrag til 4 unnga eller begrense overskridelsen
av timesgrenseverdiene. Dette vil for eksempel
ikke vaere tilfelle dersom de meteorologiske for-
holdene forer til at forurensningen fra skipene
spres bort fra boomrader og bysentra. Tilsva-
rende vil ikke en begrensing av skipstrafikken gi
et reelt bidrag dersom begrensning ferer til slik
okt landtransport at den samlede forurensningen
ikke reduseres. Utvalget konstaterer ogsd at
begrensning av anlep av fartey som skal benytte
landstrem, batteridrift eller annen null- eller lavut-
slippsteknologi under opphold i havnen heller
ikke vil gi et reelt bidrag til 4 unngé eller redusere
overskridelsen av timesgrenseverdiene, slik at
begrensning overfor slike fartey ikke vil veere
aktuelt.

Etter utvalgets vurdering ber kommunen gis
myndighet til midlertidig & begrense farteyers
opphold i havn, jf. lovforslaget § 3 bokstav d. Dette
vil, i tillegg til opphold ved kai, ogsé omfatte far-
teyers opphold i havnens sjgomrade, som typiske
ligger sa naer land at utslipp fra skipet har innvirk-
ning pa lokal luftforurensning. Det presiseres at
det ikke skal veere hjemmel til 4 regulere trafikk
som seiler gjennom havn i kommunen uten &
gjore opphold.

Utvalget ser at for rederiene er det viktig med
forutsigbarhet og transparens. Rederiene har
strenge forpliktelser overfor vareeier, og utenfor-
liggende faktorer som bidrar til & skape usikker-
het om rederienes evne til 4 imgtekomme vareei-
ers krav innebaerer en betydelig svekkelse av sjo-
fartens konkurranseevne. Sjofarten er i sterk kon-
kurranse med landtransporten generelt og vei-
transporten spesielt. En naturlig konsekvens av
en svekkelse av sjgtransportens konkurranseevne
er at mer av godstransporten flyttes over péa alter-
native transportformer, og at sterstedelen av
denne godsoverforingen vil gé fra sjetransport til
veitransport. En slik godsoverfering er i strid med
politiske malsettinger, og gir i tillegg okte klima-
og miljgskadelige utslipp. Utvalget vurderer det
derfor slik at kommunens regulering av anlep av
hensyn til lokal luftkvalitet ikke skal kunne gjores
som enkeltvedtak, men ma ev. fastsettes som for-
skrift. Dette kan legge til rette for forutsighare og
gjennomsiktige prosesser, slik at rederiene og
vareeierne i sterre grad kan tilpasse seg eventu-
elle lokale reguleringer, og konkurranseulempene
vil kunne bli noe redusert. Utvalget legger i denne
sammenheng til grunn at kommunen i eventuelle
reguleringer vil ta hensyn til behovet for forutsig-
barhet for rutegdende trafikk. Utvalget vurderer
videre at reguleringsmyndigheten ber ligge til
kommunestyret, uten adgang til delegering.
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Etter utvalgets vurdering vil hjemmel for kom-
munen til midlertidig & begrense anlep til havn pa
grunn av lokal luftforurensning, gi god sammen-
heng med kommunens hjemmel i vegtrafikkloven
(1965) § 7 andre ledd til midlertidig begrensnin-
ger i veitrafikken pd kommunal vei av hensyn til
milje.

Utvalgets forslag fremkommer av § 6 i lovut-
kastet.

9.6 Plikt til a varsle

9.6.1 Gjeldende rett

Ifelge havne- og farvannsloven (2009) § 18 forste
ledd skal en skipsferer som observerer farer av
betydning for sikker navigasjon og ferdsel, straks
gi melding om dette til fartey i neerheten, og til
den myndighet som departementet bestemmer i
forskrift. Av sjetrafikkforskriften (2015) § 4 frem-
gar det at det er Kystverket som er rett myndighet
i kraft av 4 veere nasjonal koordinator for naviga-
sjonsvarsler. Videre folger det av havne- og far-
vannsloven (2009) § 18 forste ledd at alle andre
som observerer en fare ogsa skal gi melding til
neermeste politimyndighet s langt det ikke anses
som dpenbart ungdvendig.

Bestemmelsens forste ledd, ferste og andre
punktum er en gjennomfering av SOLAS (1974)
kapittel V regel 31. Videre inneholder forste ledd
en forskriftshjemmel for departementet til & fast-
sette naermere regler om melding og om videre-
formidling av melding.

Bestemmelsens andre ledd fastslar at nér
nasjonal koordinator for navigasjonsvarsler har
mottatt melding som nevnt i ferste ledd, skal den
vurdere om det er behov for & sende ut naviga-
sjonsvarsel for det aktuelle omrade.

Tredje ledd viser til at sjeloven (1994) § 475 og
skipssikkerhetsloven (2007) § 47 gjelder ved mel-
ding om sjeulykker.

9.6.2 Utvalgets vurderinger

Som nevnt er havne- og farvannsloven (2009) § 18
forste ledd, forste og andre punktum en gjennom-
foring av SOLAS (1974) kapittel V regel 31. Utval-
get legger derfor til grunn at bestemmelsens
materielle innhold ma viderefores i ny lov.
Gjeldende bestemmelse omhandler «plikt til &
melde om farer». Plikten er begrunnet i hensynet
til sikker navigasjon og ferdsel, og eksempler pa
slik fare er blant annet «farlig is, farlig vrak, driv-
gods» mm., se Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) side 49.
I og med at ordet «melde» brukes for den gene-

Sjeveien videre

relle og gjentagende rapportering som skipene er
palagt etter andre forskrifter, mens bestemmelsen
her retter seg mot situasjoner som har et mer
akutt preg, mener utvalget at begrepet «melde»
ikke er dekkende for bestemmelsens innhold.
Utvalget foreslar derfor at overskriften og ordly-
den i bestemmelsen endres til &8 omhandle plikt til
4 varsle om fare. Dette vil ogsa veere i trdd med
hvordan tilsvarende plikter omtales i andre regel-
verk, for eksempel i forurensningsloven (1981)
§ 39 og luftfartsloven (1993) § 12-1.

Utvalget er videre av den oppfatning at det bor
fremga direkte av loven at nasjonal koordinator
for navigasjonsvarsler skal motta varsel om farer
av betydning for sikker navigasjon eller ferdsel. A
motta slike varsler er en oppgave som vil tilligge
nasjonal koordinator for navigasjonsvarsler uan-
sett hvem som utpekes som slik myndighet, og
det anses som unedvendig tungvint at dette méa
gjores i forskrift.

Etter gjeldende bestemmelse skal «[a]ndre
som observerer fare av betydning for sikker navi-
gasjon eller ferdsel gi melding om dette til neer-
meste politimyndighet, med mindre slik melding
synes apenbart unedvendig». Det legges med
andre ord opp til en skjgnnsmessig vurdering av
om det skal gis varsel eller ikke. Utvalget mener
at en slik losning ikke er hensiktsmessig. Dersom
en er i tvil om det er varslet av andre, ber vars-
lingsplikten likevel gjelde. Manglende varsel kan
medfere store konsekvenser, og utvalget foreslar
at det ma fremgé av loven at varslingsplikten inn-
trer straks en observerer en faresituasjon, og uten
at det skal gjores en vurdering av om det skal
varsles eller ikke.

Utvalgets forslag fremgér av lovutkastet § 10.

9.7 Ulykker og andre hendelser

Ulykker og farer som oppstar i farvannet reiser
rettslige problemstillinger som tradisjonelt har
veert regulert i havne- og farvannsloven. Problem-
stillingene strekker seg fra en ulykkes akuttfase
til etterfolgende opprydning og ekonomisk opp-
gjor. Utvalget foreslar & viderefere en regulering
av disse problemstillingene i havne- og farvann-
sloven, men foreslar samtidig bade en rettstek-
nisk forenkling og flere materielle endringer.

9.7.1 Gjeldende rett

Gjeldende havne- og farvannslov kapittel 5 gir
regler om tiltak ved ulykker og andre hendelser i
farvannet. Det folger av § 34 forste ledd et gene-
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relt forbud mot & volde fare i farvannet. Til-
taksplikt for den som skaper en fare i strid med
forbudet er nedfelt i §34 andre ledd. Myndig-
heten etter loven kan i medhold av § 34 tredje
ledd handheve tiltaksplikten gjennom pélegg.

Vrakfjerning, som er én serlig type tiltak, er
seerskilt regulerti § 35.

Kapittel 5 inneholder videre bestemmelser
som gir myndighetene kompetanse til 4 gjennom-
fore tiltak i den ansvarliges sted, og det er gitt
regler om refusjon av det offentliges kostnader, jf.
§ 35 forste og siste ledd.

Videre er myndighetene i § 36 gitt hjemmel til
a iverksette tiltak dersom den ansvarlige ikke
etterkommer pélegg, og de er gitt hjemmel til 4
bruke tredjemanns eiendom ved gjennomfering
av tiltak i §37. Til sist gir §38 hjemmel til &
palegge tiltak for & avverge nedssituasjoner.

9.7.2 Den historiske reguleringen

Den ansvarliges ansvar for 4 fijerne vrak og andre
hindringer i farvannet har vaert lovregulert siden
lov 10. juli 1894 om havne- og ringevesenet.
Lovens § 56 lad, etter en lovendring i 1929, slik:

Synker eller ilanddriver fartei, temmer eller
andre gjenstander i en havn eller pd noget
annet sted, hvor de kan vere til hinder for hav-
nen eller ferdselen i almindelighet, ber havne-
bestyrelsen, for sa vidt dertil er anledning, fore-
legge vedkommende en efter omstendighe-
tene avpasset frist, innen hvilken arbeidet med
den sunkne eller ilanddrevne gjenstands bort-
skaffelse skal pabegynnes for siden uavbrutt &
fortsettes.

Dersom arbeidet ikke pabegynnes innen
den forelagte frist, eller dersom det efter &
vaere pabegynt ikke uavbrutt fortsettes pa den
mate og med den hurtighet, som av bestyrel-
sen finnes betryggende for havnens eller ferd-
selens interesser, eller dersom omstendighe-
tene ikke tilsteder, at bortskaffelsen henstar sa
lenge som ovenstiende bestemmelser vilde
medfore, er bestyrelsen berettiget til & foran-
stalte bortskaffelsen og har for sine utgifter for-
trinsrett i, hvad der saledes berges, fremfor alle
andre fordringer.

Eieren av et skib er forpliktet til & erstatte
utgiftene ved fijernelse av vraket med den
begrensning som sjofartslovens 4de Kkapitel
fastsetter.

Eierne av andre gjenstander har ikke per-
sonlig ansvar for sidanne utgifter.

Kapittel 9

Ved denne bestemmelse er dog ingen inn-
skrenkning gjort i erstatningsplikt, som av
annen grunn matte pahvile eieren.?

Bestemmelsen inneholdt felgende elementer, som

ogsa er relevante i dag:

— Mpyndighetenes adgang til 4 palegge den
ansvarlige & utfore tiltak, for eksempel vrakfjer-
ning (ferste punktum)

— Direkte gjennomfering — altsa myndighetenes
rett til & utfere tiltakene selv, dersom den
ansvarlige ikke selv oppfyller tiltaksplikten
(andre punktum)

— Myndighetenes rett til refusjon av kostnader
dersom myndighetene har utfert tiltakene
(tredje punktum)

— Ansvarsbegrensning/rett til den bergede ver-
dien/personlig ansvar (andre, tredje og fierde
punktum)

Med enkelte endringer ble bestemmelsen videre-
fort som §55 i lov om havnevesenet (1933).
Bestemmelsen ble deretter pa ny revidert ved
endringslov 12. juni 1964 nr. 4:

Dersom skip, temmer eller andre gjenstander
synker, strander, forlates eller henlegges slik at
de kan bli til skade for havn eller farvann eller
til hinder for den alminnelige ferdsel og eieren
ikke fierner det innen en frist fastsatt av depar-
tementet eller i havnedistrikt av havnestyret,
kan vedkommende myndighet besorge det
fiernet for eierens regning. I tilfelle hvor eieren
eller hans oppholdssted er ukjent, eller gjen-
standen ma fijernes straks av hensyn til ferdse-
len, kan myndighetene iverksette fijerningen
uten at eieren gis noen frist.

For sine utgifter med fjerningen har myn-
dighetene panterett i det som berges eller fier-
nes med fortrinnsrett foran alle andre fordrin-
ger, for skips vedkommende etter reglene for
sjopanterett i ellevte kapittel i lov 20 juli 1893
om sjofarten. Oppnaés ikke derved full dekning
av utgiftene, er eieren ansvarlig for restbelopet,
for eieren av et skip er dog dette ansvar begren-
set etter reglene i sjefartslovens tiende kapittel.

Med eieren forstds i denne paragraf den
som var eier da vedkommende skip eller gjen-
stand sank, strandet eller ble forlatt eller hen-
lagt.

4 Avsnittene mellom hvert punktum er lagt inn her for 4 for-
enkle lesbarheten.
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Den nye bestemmelsen inneholdt diverse form-
messig endringer, men fremstar innholdsmessig
langt pé vei identisk med bestemmelsen i tidligere
lov.

I havne- og farvannsloven (1984) ble bestem-
melsen igjen revidert, og né delt opp i henholdsvis
§§ 18 tredje ledd, 20 og 32.

Paragraf 18 om havnestyrets myndighet regu-
lerte den ansvarliges tiltaksplikt i bestemmelsens
tredje ledd:

Dersom fartey, Kjoretoy eller andre gjenstan-
der og anlegg kan volde fare eller skade, kan
kommunen nedlegge forbud mot videre bruk
eller arbeid eller palegge andre nedvendige til-
tak innen en bestemt frist. Tilsvarende gjelder
fierning av vrak og gjenstander som synker,
strander, forlates eller henlegges. Ansvarlig for
fierning, nevnt i de foregdende punktum, er
den som var eier da vedkommende fartoy eller
gjenstand sank, strandet, ble forlatt eller hen-
lagt.

Paragraf 20 om kommunenes gjennomfering etter
loven regulerte myndighetenes rett til direkte
gjennomfering:

Enhver har plikt til & rette seg etter de palegg
som kommunen eller havnestyret gir etter
loven her. Dersom det mé handles straks, og
utferdiget palegg ikke blir etterkommet, eller
det ikke er tid til eller mulig & finne noen som
det kan utferdiges palegg mot, kan tjeneste-
mann etter forutgidende varsel sperre av
omrade pa sjo og land og om nedvendig berge,
fierne eller ta i forvaring Kkjeretoy, fartoy, vare
eller annen gjenstand. Foregdende punktum
gjelder ogsa vrak og gjenstander som er sun-
ket, strandet, forlatt eller henlagt.

Paragraf § 32 om erstatning m.v. regulerte myn-
dighetens rett til refusjon av kostnader, sikkerhet
i den bergede verdien og retten til ansvarsbe-
grensning:

Kommunen har panterett i gjenstander som
nevnt i § 20, og som fijernes, forvares eller ber-
ges for sine kostnader, med fortrinnsrett foran
alle andre fordringer etter bestemmelsene om
sjopanterett i sjgloven. Oppnés ikke full dek-
ning av kostnadene, er eieren eller rederen
ansvarlig for restbelopet, med de begrensnin-
ger som folger av sjgloven kapittel 9.

Sjeveien videre

I havne- og farvannsloven (2009) ble bestemmel-
sene igjen «samlet» i lovens kapittel 5, men samti-
dig slik at problemstillingene ble delt opp i ulike
paragrafer. Kapitlet inneholder en lovregulering
av de samme problemstillinger som tidligere
reguleringer: tiltaksplikten, direkte gjennomfo-
ring og refusjon. For disse problemstillingenes
vedkommende gar det en uavbrutt linje tilbake til
den forste lovreguleringen i 1894-loven. Ogsa inn-
holdsmessig har disse bestemmelsene i det alt
vesentlige blitt opprettholdt gjennom alle revisjo-
ner.

I havne- og farvannsloven (2009) ble det imid-
lertid ogsé innfert to nye bestemmelser, som ikke
tidligere hadde veert gjenstand for regulering:
§ 37 om bruk av tredjemanns eiendom og § 38 om
tiltak overfor fartoy i fare.

9.7.3 Forholdet til forurensningsloven

Forurensningsloven (1981) inneholder pa flere
punkter parallelle regler til havne- og farvannslo-
ven (2009) kapittel 5. Lovene har imidlertid hvert
sitt anvendelsesomrade; forurensningsloven gjel-
der situasjoner hvor vrak eller andre gjenstander
innebeaerer forurensning eller er skjemmende,
mens havne- og farvannsloven (2009) retter seg
mot navigasjonshindringer og sikkerhet i farvan-
net. Begrunnelsen for reglene er saledes ulik.

Pa ett punkt er forurensningsloven og havne-
og farvannsloven overlappende. I akutte situasjo-
ner er departementet etter gjeldende havne- og
farvannslov § 38 gitt hjemmel til & palegge tiltak
overfor fartoy i fare. Etter bestemmelsens forste
ledd bokstav a kan tiltak blant annet palegges for &
hindre skade pa miljs. Bestemmelsen méa ses pa
bakgrunn av at begrunnelsen for tiltak i akuttfa-
sen ofte vil veere sammensatt, og at myndigheten i
en akuttsituasjon ber kunne forholde seg til én lov.

Forurensningslovens narmere bestemmelser
er kommentert i det felgende. Problemstillingene
som oppstar, og virkemidlene som brukes, er
langt pa vei de samme i forurensningsloven som i
havne- og farvannsloven, selv om de formal
reglene skal ivareta gjennomgaende er ulike.

Forurensningslovens forbuds- og tiltaksplikt-
bestemmelse fremgéar av lovens § 28 om forbud
mot forsepling:

Ingen ma temme, etterlate, oppbevare eller
transportere avfall slik at det kan virke skjem-
mende eller vaere til skade eller ulempe for mil-
joet.

[...]
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Den som har overtradt forbudet i forste
ledd, skal serge for nedvendig opprydding.

Frem til 2016 hadde forste ledd ogsd et annet
punktum, hvor det fremgikk at forbudet i forste
ledd ogsé skulle omfatte skipsvrak:

Bestemmelsen i forste punktum gjelder ogsa
skipsvrak, flyvrak og andre liknende sterre
gjenstander.

Bestemmelsens andre punktum — som sitert — ble
opphevet ved endringslov til forurensningsloven
m.m. (2016). Bakgrunnen for endringen var en
utvikling i lovens auvfallsbegrep, som er en gjen-
nomfering av EQS-rettslige forpliktelser. P4 bak-
grunn av en utvidelse av avfallsdirektivets avfalls-
begrep vil skipsvrakene, og evrige sterre gjen-
stander, i dag veere omfattet av det alminnelige
avfallsbegrepet. For a klargjore dette ble sarbe-
stemmelsen om skipsvrak opphevet, jf. Prop. 89 L
(2015-2016). Forurensningslovens paleggshjem-
mel i § 37 ble imidlertid beholdt uendret. Bestem-
melsen gir en generell paleggshjemmel for avfall i
forste ledd, og en sarhjemmel for skipsvrak og
lignende sterre gjenstander i andre ledd:

Kommunen kan gi palegg om at den som har
etterlatt, temt eller oppbevart avfall i strid med
§ 28, skal fijerne det, rydde opp innen en viss
frist, eller at han skal dekke rimelige utgifter
som noen har hatt til fierning eller opprydding.
[...]

Forurensningsmyndigheten kan ogsd gi
palegg om opprydding og fierning til den som
var eier av motorkjoretoy, skip, fly eller annen lik-
nende storre gienstand, da det ble etterlatt i strid
med § 28 eller som er eier nar palegget gis.

Har noen bedt kommunen gi palegg om
opprydning eller betaling av utgifter etter for-
ste eller annet ledd, er avgjorelsen enkeltved-
tak ogsa om palegg ikke blir gitt.?

Som felge av utviklingen i avfallsbegrepet vil bade
paleggshjemmelen i § 37 forste og andre ledd
veere anvendelig for skipsvrakene. Som det frem-
gar er det imidlertid ulikheter bade hva gjelder
hvilken myndighet som er tillagt kompetanse, og
hvilke ansvarssubjekter som kan palegges tiltak.
Etter forste ledd tilligger kompetansen kommu-
nen. Pilegget kan rette seg mot «den som har
etterlatt, temt eller oppbevart avfall» i strid med
forbudet. Etter andre ledd er kompetansen lagt til

5 Kursivert her.

Kapittel 9

«forurensningsmyndigheten», som etter forskrift
om delegering til Kystdirektoratet etter forurens-
ningsloven (2002) og forskrift om delegering til
Fiskeridepartementet etter forurensningsloven
(2002), er delegert til Kystverket. Ansvarssubjek-
tet etter andre ledd er «den som var eier [...] da
det ble etterlatt [...] eller som er eier nar palegget
gis.»

I tillegg til bestemmelsene i lovens § 37 jf. § 28
vil ogsd forurensningsloven §7 kunne hjemle
palegg om 4 treffe tiltak i farvannet. Vilkaret for a
palegge tiltak etter § 7 er at det foreligger «fare for
forurensning». Kompetansen etter § 7 er lagt til
«forurensningsmyndigheten», som etter forskrift
om delegering til Kystdirektoratet etter forurens-
ningsloven og forskrift om delegering til Fiskeri-
departementet etter forurensningsloven, er dele-
gert til Kystverket «i den utstrekning det har opp-
statt akutt forurensning [...] eller fare for akutt
forurensning». For evrig tilligger kompetansen
etter forurensningsloven §7 Miljedirektoratet.
Ansvarssubjektet etter § 7 er noe annerledes for-
mulert enn etter § 37 forste og andre ledd. Etter
§ 7 er ansvarssubjektet den som har, gior eller set-
ter i verk noe som kan medfere fare for forurens-
ning.

Forurensningsloven inneholder ogsa hjem-
mel for direkte gjennomfering fra myndighetens
side, jf. lovens § 74. Myndighetenes rett til refu-
sjon av utgifter fremgéar av lovens § 76. Forurens-
ningsloven har ogsi regler om bruk av tredje-
manns eiendom, jf. forurensningsloven § 75.

9.7.4 Forholdet til
vrakfjerningskonvensjonen

Vrakfjerningskonvensjonen ble vedtatt pa en
diplomatkonferanse i regi av IMO i Nairobi 18.
mai 2007. Deler av konvensjonen bererer tilsva-
rende problemstillinger som i gjeldende havne- og
farvannslov kapittel 5. Konvensjonen er pr. i dag
ikke tiltradt av Norge. Spersmalet om norsk tiltre-
delse og gjennomfering av konvensjonen i norsk
rett var pa hering hesten 2016, jf. Samferdselsde-
partementets heringsnotat juni 2016.5

Konvensjonens primare anvendelsesomrade
er den ekonomiske sone wutenfor territorialfarvan-
net, jf. konvensjonens artikkel 3 nr. 1 jf. 1 nr. 1.
Den enkelte konvensjonsstat er imidlertid gitt
mulighet til 4 utvide konvensjonens virkeomréde
til ogsd 4 omfatte territorialfarvannet jf. konven-
sjonens artikkel 3 nr. 2 jf. 3.

6 https:// www.regjeringen.no/contentassets/
54917f45ae464bbh1b9f118162a2¢9891/hnotat1506.pdf
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Konvensjonen er i Samferdselsdepartemen-
tets heringsnotat foreslatt gjennomfert i norsk
rett som nytt kapittel 10A i sjeloven (1994). Det
foreslas i heringsnotatet at konvensjonen ogsa
skal gis anvendelse i territorialfarvannet, jf. for-
slag til ny § 210 i. Det er ikke foreslatt endringer i
havne- og farvannsloven (2009) som folge av kon-
vensjonen.

Vrakfjerningskonvensjonen og forslaget til
nytt kapittel 10A i sjeloven inneholder ikke regler
om tiltaksplikt for den ansvarlige, kun regler om
kostnadsrefusjon, det vil si regler som gir tredje-
mann, herunder staten, rett til 4 fremme krav mot
den ansvarlige.

Ansvarssubjektet — den ansvarlige — er etter
konvensjonen definert snevert, til kun 4 omfatte
den registrerte eier av skipet. Imidlertid inne-
holder konvensjonen ogsa regler om tvungen for-
sikring og direktekravsadgang mot forsikringsgi-
veren, jf. konvensjonens artikkel 12.

Konvensjonens vilkir for ansvar er gjennom-
giende om vraket utgjor en «fare», som i konven-
sjonen er knyttet opp til to alternative vilkér, hen-
holdsvis navigasjonsfare og miljefare. Konvensjo-
nens artikkel 6 oppstiller en rekke kriterier som
det skal tas hensyn til ved bedemmelsen av fare-
kriteriet.

Oppsummert regulerer konvensjonen regis-
trert eier og forsikringsgivers refusjonsansvar ved
tiltak pa farlige vrak. Havne- og farvannslovens
ansvarsregler favner videre ved at den i tillegg
regulerer den ansvarliges tiltaksplikt, pliktene til
andre ansvarssubjekter, og ved at den ikke er
avgrenset til skipsvrak.

Med ett unntak inneholder ikke konvensjonen
bestemmelser som begrenser konvensjonsstatens
mulighet til & palegge ansvar utover konvensjo-
nens regler. Unntaket fra dette er konvensjonens
artikkel 10 nr. 3 ferste punktum:

Krav om kostnadsdekning etter forste ledd kan
ikke gjores gjeldende mot den registrerte eieren
pa annen mate enn etter bestemmelsene i denne
konvensjonen.

Dersom Norge skulle tiltre konvensjonen, kan
man séledes ikke gjennom havne- og farvannslo-
ven palegge den registrerte eieren et storre refu-
sjonsansvar enn etter konvensjonen. Pa enkelte
punkter kan det stilles spersmal ved om havne- og
farvannslovens regler gar noe lenger enn konven-
sjonen pa dette punkt. Eksempelvis inneholder
konvensjonens artikkel 10 nr. 1 bokstav a til ¢
visse unntak fra ansvaret, som vi ikke finner i
havne- og farvannsloven. Ved en eventuell gjen-
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nomfering av konvensjonen i norsk rett vil dette
kunne tas heyde for i havne- og farvannsloven ved
4 innta en bestemmelse om at den registrerte
eiers kostnadsansvar gjelder med de begrensnin-
ger som folger av sjeloven kapittel 10A. For ovrig
vil ikke en gjennomfering av vrakfjerningskonven-
sjonen legge begrensninger pa utformingen av
reglene i havne- og farvannsloven.

9.7.5 Sjolovens ansvarsbegrensningsregler

Etter sjoloven kapittel 9 har den ansvarlige rett til
4 begrense sitt ansvar ved en hendelse i farvan-
net. Ansvarsbelopet — den ansvarliges maksimale
ansvar — beregnes ut fra skipets tonnasje. Sjolo-
vens regler er en gjennomfering av ansvarsbe-
grensningskonvensjonen av 1976.

Ved Hoyesteretts dom 9. februar 2017 (HR-
2017-331, MV «Server») ble det avklart at sjolo-
vens ansvarsbegrensningsregler kun gjelder eko-
nomiske krav, og ikke begrenser lovbestemte
handleplikter. Saken gjaldt direkte vrakfjernings-
plikten etter forurensningsloven, men Heyeste-
retts begrunnelse er generell. Ogsa for tiltaksplik-
tene etter havne- og farvannsloven ma det saledes
legges til grunn at sjelovens ansvarsbegrens-
ningsregler ikke kommer til anvendelse. For refu-
sjonskrav etter gjeldende havne- og farvannslov
§§ 35 forste ledd siste punktum og 36 siste ledd,
vil imidlertid sjolovens ansvarsbegrensningsre-
gler komme til anvendelse.

9.7.6 Utvalgets vurderinger
9.7.6.1

Lovutkastet inneholder flere materielle endringer.
Utvalgets flertall, medlemmene Bjella, Hagen,
Hygen, Krohn-Hansen, Sorli, Tofte, Vennemo og
Ubeda, foreslar a utvide kretsen som kan holdes
ansvarlig for et havarert skip, til ogsd 4 omfatte
skipets reder. Det foreslas videre endringer i hvil-
ken offentlig myndighet som skal ha kompetanse
til 4 handheve reglene.

Lovutkastet inneholder ogsé flere lovtekniske
forenklinger, blant annet ved at lovens sarregule-
ring av vrakfijerning oppheves og inkluderes i
lovens generelle regulering av gjenstander som
kan hindre ferdselen i farvannet.

Innledning

9.7.6.2  Forbud mot d volde fare i farvannet og

den ansvarliges tiltaksplikt

Gijeldende lov § 34 forste ledd inneholder et gene-
relt forbud mot & volde fare, skade eller ulempe i
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havn eller farvann. Bestemmelsen foreslés videre-
fort, med en mindre spréklig forenkling.

Etter gjeldende lov § 34 andre ledd har den
som overtrer forbudet i forste ledd plikt til & iverk-
sette tiltak for & fjerne eller begrense faren.
Bestemmelsen foreslds viderefert innholdsmes-
sig, men med enkelte lovtekniske forenklinger.
Forenklingene innebarer at forste og andre punk-
tum slas sammen.

I gjeldende lov § 34 tredje ledd er myndighe-
ten etter loven gitt kompetanse til 4 pilegge den
ansvarlige & treffe tiltak som nevnt i andre ledd.
Videre inneholder lovens §35 en sarbestem-
melse for pilegg om vrakfjerning, altsa for palegg
om visse typer tiltak. Imidlertid er reguleringen av
palegg om vrakfjerning innholdsmessig tilsva-
rende som for pilegg om evrige tiltak.

Utvalget kan ikke se at det skulle vaere behov
for en serbestemmelse for palegg om vrakfjer-
ning, og foreslar derfor & inkludere denne i den
generelle paleggshjemmelen. Tiltaksplikten i lov-
utkastets § 15 andre ledd, som paleggshjemmelen
i § 15 tredje ledd viser til, er formulert pa en slik
mate at den ogsé vil omfatte alle de tiltak som
omfattes av gjeldende havne- og farvannslov § 35.

9.7.6.3

Lovens pliktregler ma definere hvem som er
ansvarlig — «ansvarssubjektet». Dette innebarer
at det ma presiseres hvem som plikter 4 gjennom-
fore eventuelle tiltak, hvem det offentlige kan
rette palegg om tiltak mot og hvem det offentlige
kan kreve refusjon av, dersom myndighetene
gjennomforer tiltak.

Etter gjeldende lov § 34 fjerde ledd er ansvars-
subjektet «registrert eier eller eier» av gjenstan-
den pa henholdsvis hendelses- eller vedtakstids-
punktet. Registrert eier vil i sjofartsforhold veere
den som er registrert i skipsregisteret. Hvem som
i sjofartsforhold er skipets eier er derimot ikke
like entydig. Eierbegrepet er ulikt definert i ulike
deler av sjoloven (1994), som folge av at kapitlene
i sjploven bygger pa forskjellige konvensjoner.
Eksempelvis legger bunkerskonvensjonen til
grunn et vidt eierbegrep. Konvensjonen regulerer
ansvaret ved bunkersoljesel og er gjennomfert i
sjeloven kapittel 10 1. Eierbegrepet er definert i
sjeloven § 183 femte ledd:

Ansvarssubjektet

Med skipets eier forstds i §§ 183 til 190 eieren,
herunder den registrerte eieren, rederen,
bareboatbefrakteren, disponenten eller andre
som stér for sentrale funksjoner knyttet til drif-
ten av skipet.
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Oljesolkonvensjonen legger derimot til grunn et
snevert eierbegrep, som primert omfatter den
registrerte eieren. Konvensjonen regulerer ansva-
ret ved transport av olje som last, og er gjennom-
fort i sjoloven kapittel 10 II. Eierbegrepet er defi-
nert i sjgloven § 191 femte ledd:

Med eier forstas for registrert skip den som
star oppfert i skipsregisteret som eier, eller,
hvis skipet ikke er registrert, den som eier ski-
pet.

Havne- og farvannsloven (2009) inneholder ingen
definisjon av eierbegrepet. Av forarbeidene frem-
kommer det imidlertid at man har siktet til den
reelle eier, altsd en snevrere krets enn etter sjolo-
ven § 183, men ikke kun den registrerte eieren.

Forstaelsen av eierbegrepet i forurensningslo-
vens parallelle bestemmelse om vrakfjerning, var
tema i Hoyesteretts dom HR-2017-331 (MV «Ser-
ver»). Hoyesterett la der til grunn et reelt eierbe-
grep, og kom til at skipets managementselskap
ikke var «eier».

Bestemmelsen i gjeldende havne- og farvann-
slov § 38 om tiltak overfor fartey i fare legger til
grunn en videre Kkrets av ansvarssubjekter enn
etter de ovrige bestemmelsene i kapittel 5.
Bestemmelsen ansvarliggjor ogsa farteyets
«reder», jf. bestemmelsens sjette ledd. Bestem-
melsen ble innfert ved havne- og farvannsloven
(2009), og begrunnes slik:

«I heringsnotatet papekes at det tradisjonelt
sondres mellom skipets eier og rederen, og at
disse ofte kan veere to forskjellige juridiske per-
soner. Rederen er ansvarlig for skipets drift, og
kan vaere en annen enn skipets eier. (...) For &
sikre at myndighetene gis den beste mulighet
til & f4 refundert eventuelle utgifter foreslés det
at bade eieren og rederen kan gjores ansvarlig
for kostnader etter lovutkastets § 5-5.»

(Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) pa side 82-83)

Det ble ikke vurdert om det skulle legges til
grunn en tilsvarende krets i de gvrige bestemmel-
ser i kapittel 5.

Utvalgets flertall, medlemmene Bjella, Hagen,
Hygen, Krohn-Hansen, Sorli, Tofte, Vennemo og
Ubeda, mener at lovens bestemmelser om ulykker
i farvannet ber operere med en konsekvent og
gjennomgéende gruppe ansvarssubjekter, med
mindre sarlige grunner skulle tilsi en avvikende
regulering i enkeltbestemmelser. Dagens struktu-
rering av skipsfarten tilsier at kretsen av ansvars-
subjekter ber utvides tilsvarende reguleringen i
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gjeldende lov § 38. Lovens begreper ber samtidig
klargjores.

Et eierselskap i dagens skipsfart vil normalt
veere et «single purpose»-selskap, det vil si et sel-
skap hvis «virksomhet» kun er 4 std som eier av
skipet. Alle befoyelser over skipet vil normalt
veere overlatt til et operater-/managementselskap.
Det skipseiende selskapet vil ofte veere et ansvars-
subjekt som gir liten sikkerhet for oppfyllelse av
krav. Dagens sjorettslige ansvarsregler retter seg
derfor gjennomgiende mot en bredere krets av
ansvarssubjekter enn den registrerte eieren og/
eller gir adgang til direktekrav mot skipets forsi-
kringsgiver. Eksempelvis inneholder bunkerskon-
vensjonen bade en bred krets av ansvarssubjekter
og adgang til direktekrav mot forsikringsgiver, jf.
sjeloven §§ 183 femte ledd og 188. Oljesplkonven-
sjonen holder kun registrert eier som ansvarssub-
jekt, men gir adgang til direktekrav mot forsi-
kringsgiver, jf. sjgloven §§ 191 femte ledd og 200.
Tilsvarende er tilfellet for vrakfjerningskonvensjo-
nen, jf. ovenfor.

Samme flertall foreslar pa denne bakgrunn en
utvidelse og presisering av ansvarssubjektene i
havne- og farvannslovens bestemmelser om ulyk-
ker i farvannet. Det foreslés at reder gjennomgé-
ende gjores til ansvarssubjekt, i tillegg til eier.
Begge begreper foreslas definert i lovens innle-
dende definisjonsbestemmelse. Begrepet «eier»
defineres til & omfatte den registrerte eier og den
reelle eier. Med sistnevnte siktes det til et almin-
nelig tingsrettslig eierbegrep. Formuleringen er
ogséa valgt for ikke & stenge for gjennomskjeering i
formelle selskapsstrukturer, slik det finnes
eksempler pa innen forurensningsretten.

Samme flertall foreslar reder definert som
«den som er utpekt som driftsansvarlig selskap i
farteyets sikkerhetsstyringssertifikat og den som
for ovrig stir for sentrale funksjoner knyttet til
driften av farteyet.» Forste del av definisjonen til-
svarer rederdefinisjonen i skipssikkerhetsloven
(2007) § 4. Annen del av definisjonen skal omfatte
den som har et reelt driftsansvar for skipet, uten &
vaere registrert i skipets sikkerhetsstyringssertifi-
kat. Definisjonen vil blant annet omfatte farteyets
operater-/managementselskap og bareboatbe-
frakteren. Kretsen av ansvarssubjekter vil dermed
tilsvare sjoloven (1994) § 183 femte ledd, men vil
angis i en mer normal norsk sjerettslig begreps-
bruk ved at den som drifter fartoyet benevnes
reder, heller enn & inkluderes i et utvidet eierbe-
grep.

Samme flertall mener videre at det bor gjelde
en tilsvarende direktekravsadgang mot forsi-
kringsgiver for krav etter havne- og farvannslo-
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ven, som for erstatningskrav for forurensnings-
skader ved skipsforlis. Som vist til ovenfor, inne-
holder ogsa vrakfjerningskonvensjonen og depar-
tementets forslag til gjennomfering av denne en
direktekravsadgang. Det foreslds pid denne bak-
grunn en ny bestemmelse om direktekrav etter
menster av sjoloven §§ 188, 200 og departemen-
tets forslag til ny § 210 f.

For & fange opp «brukerne» i tilfeller utenfor
de rene sjofartsforhold, samt mindre fartey uten
noen egentlig reder, foreslar samme flertall at den
ansvarlige ogsa utvides til & omfatte «den som har
nyttet eller etterlatt gjenstanden». Ansvarliggjorin-
gen av den som direkte har utfert handlingen
samsvarer blant annet med forurensningsloven
(1981) § 37 farste ledd, jf. ovenfor i kapittel 9.7.3,
som i forurensningssammenheng er en gjennom-
foring av forurenser betaler-prinsippet. Samme
flertall mener at det ikke er grunn til 4 holde grup-
pen av ansvarlige snevrere etter havne- og far-
vannsloven.

Til tross for de utvidelser i ansvarssubjekt som
utvalget foreslar, er utvalget ikke i tvil om at «eier-
lose vrak» fortsatt vil veere et praktisk problem,
seerlig i havner. Nar det ikke finnes et betalings-
dyktig ansvarssubjekt a forholde seg til, vil det i
praksis bli spersmal om havneeier eller farvanns-
myndigheten vil utfere tiltak for egen regning.
Sistnevnte vil bero pa budsjettmessige prioriterin-
ger fra farvannsmyndigheten og vil veere en del av
utevelsen av farvannsforvaltningen etter lovutkas-
tets § 7. Ogsa havneeiers eventuelle tiltak i slike
situasjoner vil i utgangspunktet bero pa ekono-
miske prioriteringer. Imidlertid vil havneeier, som
enhver annen eier av fast eiendom, kunne bli
holdt ansvarlig for forurensning fra eiendommen
etter forurensningslovens bestemmelser.

Utvalget har for evrig vurdert behovet for a
gjeninnfere tidligere lovers bestemmelser om
sjopant eller annen fortrinnsrett i de verdier som
berges ved en eventuell vrakfijerning i regi av
myndighetene eller andre. Imidlertid fremstar
dette etter utvalgets syn som tilstrekkelig ivaretatt
i sjolovens gjeldende bestemmelser om sjepant.
Det vises serlig til sjoloven § 51, som gir sjepant
for «erstatning for fjerning av vrak».

Utvalgets mindretall, medlemmet Bjornflaten,
kan ikke slutte seg til flertallets konklusjon nér
det gjelder ansvarssubjekter for vrakfjerning.

Samme mindretall viser til at Samferdselsde-
partementet i sitt heringsbrev knyttet til imple-
mentering av vrakfjerningskonvensjonen i norsk
rett gar inn for at disse reglene i sin helhet inntas i
sjeloven og det er i heringsbrevet heller ikke fore-
slatt endringer i havne- og farvannsloven (2009).
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Samme mindretall mener at havne- og farvann-
slovutvalget derfor ikke ber ga inn for etablering
av nye regler om vrakfijerning, og at det heller
ikke ber foreslas nye regler som endrer de navee-
rende ansvarssubjektene utover eventuelt at
bestemmelsen om hvem som skal vare ansvars-
subjekt bringes helt i trdid med hva som gjelder
etter de kommende reglene i sjoloven.

Nar det gjelder ansvarssubjekt etter vrakfjer-
ningskonvensjonen, viser samme mindretall til at
Samferdselsdepartementet i sitt heringsnotat leg-
ger opp til at ansvaret/pliktsubjektet etter norsk
rett skal veere skipets registrerte eier. Bare unn-
taksvis, nar slik eier ikke finnes, legges det opp til
en annen mekanisme. Det er flere grunner til
dette:

1. Eier lar seg enkelt identifisere. Vrakfjernings-
forpliktelsen vil ofte medfere kostnader som
langt overskrider skipets markedsverdi eller
forsikringssum. Den er derfor av en slik art at
forsikringshensyn kan fa helt avgjerende
betydning for en gjennomfering av vrakfjer-
ning. Eier er hovedansvarlig for 4 beserge rele-
vant forsikringsdekning, herunder ansvarsfor-
sikring for tredjemannskrav og kaskoforsikrin-
ger av hensyn til blant annet egen ekonomisk
interesse i selve skipet.

2. Eieren tegner normalt forsikring for skipet.
Det er ingen fast praksis at manager eller
andre er medforsikret under skipets ansvars-
forsikring.

3. Andre, som for eksempel en manager, har kun
begrensede eller ingen gkonomiske interesser
i vraket, og et vrakfjerningspalegg kan bli rui-
nerende. En befrakter vil normalt leie et annet
skip (av samme type og sterrelse) og kan fort-
sette sin virksomhet uten. En manager vil tape
managementinntekter for det tapte skip, men
skip inn og ut av en managementportefolje er
vanlig for managementselskaper.

4. Ihenhold til standardavtalen Shipman, klausul
22 (c), vil avtalen normalt avsluttes nér skipet
gar tapt. Gitt at manager forestar bade teknisk
og kommersiell drift av skipet, vil managemen-
tavtalen normalt da avsluttes. Det er urimelig
at manager skal ha ansvar etter at skipet er
blitt et vrak.

5. Manager fir et begrenset honorar for sine tje-
nester. Vederlagsberegningen i managements-
elskapet gjenspeiler pa ingen maéte risikoen et
vrakfjerningsansvar innebarer.

6. En manager utferer bestemte arbeidsoppga-
ver, og kan ikke selge eller pantsette skipet.
Situasjonen for manageren er dermed vesent-
lig forskjellig fra eier/hjemmelshaver. Eierens
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interesse i skipet er ofte tosidig; for det forste
inntjening i forbindelse med skipets operasjon
og drift (frakt/hyreinntekter), og for det andre
«asset play», med andre ord & utnytte
endringer i skipets markedsverdi ved salg,
nybyggingsaktivitet m.m. Kreditorer med sjo-
rettslige krav eller sjgpantekrav kan ta arrest i
skipet og/eller skipet kan péferes skade som
tar skipet ut av drift og reduserer fraktinntek-
ter vesentlig for en lengre periode.

7. Eieren barer for eksempel konsekvens av
arrest i eller skade pa skipet.

8. Risiko- og vederlagsvurderinger gjenspeiles i
global praksis — se standardavtalen «Ship-
man». Tap av eller skade pé et skip kan derfor
fa ekonomiske konsekvenser for eieren av et
helt annet omfang enn en managers tap av
managementvederlag. Denne risikoen for
driftsavbrudd og inntektssvikt kan eier i en
viss utstrekning avhjelpe ved forsikring, men
langt fra alle, og ofte til sd heye premier at de
ikke lar seg forsvare gkonomisk. Disse risiko-
og vederlagsvurderingene gjenspeiler en prak-
sis som har etablert seg globalt og i alle sjo-
fartsnasjoner og som gjenspeiles blant annet i
standardavtalen «Shipman». Avtalen er aner-
kjent (i) mellom akterene, (ii) mellom akto-
rene og nasjonale myndigheter og (iii) gjen-
nom en rekke internasjonale konvensjoner pa
skipsfartens omréade.

9. Ansvarsforholdene endres ikke ved at en
manager benyttes. En manager opptrer «on
behalf of> eller «as agent only».

Samme mindretall peker ogsd pa at spersmalet
om hvilke ansvarssubjekt som skal vaere ansvarlig
for vrakfjerning nylig har blitt dreftet av Hoyeste-
rett i «Server»-saken. I den saken kom Hayeste-
rett til at det ikke var hjemmel for 4 pilegge andre
enn skipets eier et vrakfjerningsansvar basert pa
forurensningsloven § 37, andre ledd. I saken ble
det fremmet en rekke argumenter som talte for at
det ogsé var rimelig at slikt ansvar ble kanalisert
til skipets eier og ikke kunne rettes mot skipets
manager.

Utvalgets flertall, medlemmene Bjella, Hagen,
Hygen, Krohn-Hansen, Sorli, Tofte, Vennemo og
Ubeda, er ikke enig i de premisser mindretallet
bygger pa.

Mindretallet har vist til departementets
heringsbrev vedrerende implementering av vrak-
fierningskonvensjonen. Til dette vil flertallet for
det forste bemerke at departementet i heringsbre-
vet ikke foretar noen vurdering av om det i norsk
rett ogsa skal gjelde andre ansvarsregler enn de
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som folger av konvensjonen. En slik vurdering
skal imidlertid dette lovutvalget foreta. I tillegg
regulerer vrakfjerningskonvensjonen en snev-
rere problemstilling enn det utvalget vurderer.
Dette er redegjort for ovenfor i kapittel 9.7.4.
Vrakfjerningskonvensjonen regulerer kun den
ansvarliges refusjonsansvar, ikke tiltaksplikten.
En avgjerende forskjell mellom refusjonsansvaret
og tiltaksplikten er at forsikringsgiver er ansvarlig
etter forstnevnte, men ikke etter sistnevnte. For
tiltaksplikten blir behovet for 4 kunne holde andre
enn den registrerte eier ansvarlig, siledes et helt
annet enn for refusjonsansvaret.

Mindretallet har videre vist til at det kun skal
vere eier, ikke reder, som normalt forsikrer ski-
pet. Samme flertall er ikke kjent med noen slik
praksis. Tvert imot har reder etter norsk og euro-
peisk rett en forsikringsplikt, jf. sjeloven § 182 a.
Bestemmelsen er en gjennomfering av direktiv
2009/20/EF. Ansvarliggjoringen av reder er ogsa i
samsvar med ansvarsforholdene etter skipssikker-
hetsloven (2007). Etter skipssikkerhetsloven § 6
andre ledd skal rederiet serge for at lovens krav
oppfylles. Definisjonen av reder i lovutkastets § 3
vil p4 samme méte som skipssikkerhetsloven
omfatte den som er utpekt som driftsansvarlig sel-
skap i farteyets sikkerhetsstyringssertifikat, og
som enkelt lar seg identifisere.

Samme flertall finner videre grunn til 4 papeke
at det ikke er slik at ansvarliggjeringen av reder er
noe nytt i norsk og internasjonal sjerett. Den
gruppen ansvarssubjekter som 1 lovutkastet
benevnes reder, er for eksempel ansvarlig for for-
urensningsskade forarsaket av bunkersolje etter
sjeloven § 183. Den skonomiske risikoen forbun-
det med et slikt «katastrofeansvar» fremstar som
langt sterre enn ansvaret for a fierne potensielle
navigasjonsfarer, som er det som adresseres i lov-
utkastet. Ansvaret for forurensningsskade ved
oljesol etter sjoloven § 183, som inkluderer den
som «stdr for sentrale funksjoner knyttet til driften
av skipet», er en gjennomfering av internasjonal
sjorett i form av bunkerskonvensjonen.

Til sist vil samme flertall bemerke at «Server-
saken» gjaldt tolkningen av begrepet «eier» i foru-
rensningsloven § 37 andre ledd, ikke om det var
«rimelig» eller onskelig 4 kanalisere ansvaret til
andre enn skipets registrerte eier. Forurensnings-
loven inneholder for evrig ansvarsbestemmelser
som omfatter de som i lovutkastet er benevnt
«reder», jf. forurensningsloven §§ 7 og 37 forste
ledd. Arsaken til at Hoyesterett ikke kunne bygge
pa nevnte bestemmelser, var at forvaltningen ikke
hadde fattet vedtak i medhold av disse bestemmel-
sene.
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9.7.6.4

Pileggskompetansen etter gjeldende lov kapittel 5
er lagt til «<myndigheten etter loven», hvilket betyr
at staten har kompetansen i hoved- og biled og
utenfor én nautisk mil utenfor grunnlinjen, mens
kommunen har kompetansen innenfor kommu-
nens sjpomrade, jf. lovens §§ 7 og 9. Unntaket fra
nevnte er kun gjeldende lov § 38 om tiltak overfor
fartey i fare, hvor kompetansen utelukkende er
lagt til departementet.

Utvalget foreslar en endring i ansvaret for
fremkommelighet i farvannet, jf. lovutkastet § 7.
Etter utvalgets forslag overfores ansvaret for far-
vannsforvaltningen til staten, med unntak av
ansvaret i farvannet i havn.

Kompetansen til 4 pdlegge den ansvarlige til-
tak for & fjerne farer i farvannet henger naert
sammen med ansvaret for fremkommeligheten i
farvannet. Det foreslis derfor at paleggskompe-
tansen etter bestemmelsene om ulykker og andre
hendelser i farvannet, jf. gjeldende lov kapittel 5,
endres tilsvarende ansvaret for farvannsforvalt-
ningen. Utkast til slik endret kompetansefordeling
er inntatt i ny § 15 tredje ledd. Kompetanseangi-
velsene i de ovrige bestemmelser er endret slik at
de viser tilbake til denne.

Utvalget foreslar ingen endring i bestemmel-
sen om tiltak overfor fartey i fare, jf. gjeldende lov
§ 38 og forslaget § 18. Kompetansen tilligger her
departementet uavhengig av hvor farteyet skulle
befinne seg.

Myndighet til G gi pdlegg etter loven

9.7.6.5 Panterett for enkelte krav

Utvalget har vurdert om det er behov for a videre-
fore en bestemmelse om panterett for krav som
oppstar pa bakgrunn av iverksatte tiltak etter gjel-
dende havne- og farvannslov (2009) §§ 36 og 38.
Forstnevnte omfatter utgifter, skade eller tap ved
myndighetenes direkte gjennomfering av tiltak
etter lovens §§ 34 og 35, det vil si tiltak for a redu-
sere eller forhindre en fare i farvannet, herunder
vrakfjerning. Sistnevnte omfatter myndighetenes
utgifter, skade og tap ved direkte gjennomfering
av tiltak overfor fartey i fare, eksempelvis kostna-
der til slep eller annen berging av et skip som star
i fare for a havarere.

Gjeldende lov fremstér etter utvalgets syn som
noe uklar hva gjelder betydningen av bestemmel-
sen i § 56 om panterett for krav ved direkte gjen-
nomfering. Av lovens ordlyd og omtalen i de gene-
relle merknadene i Ot.prp. nr. 75 (2007-2008)
kapittel 19 fremstir det som om bestemmelsen
etablerer sjopant for alle krav som er omfattet av
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lovens §§ 36 og 38. Det kan videre bemerkes at
havne- og farvannsloven (1984) § 32, som gjel-
dende § 56 videreforer, utvilsomt etablerte sjopant
for de krav som var omfattet av bestemmelsen, se
foran i kapittel 9.7.2. Imidlertid legger departe-
mentet i seermerknadene til § 56 til grunn at
bestemmelsen ikke stifter legalpant, men kun
«presiserer at legalpant etter sjolovens bestem-
melser far anvendelse». Havne- og farvannsloven
§§ 36 og 38 vil imidlertid favne videre enn de krav
som inngar i sjelovens regulering av sjepant, jf.
sjeloven (1994) § 51 forste ledd nr. 5, som angir
krav pa «bergelenn, erstatning for fijerning av vrak
og bidrag til felleshavari» som fordringer som gir
sjopanterett etter bestemmelsen. For a klargjore
rettstilstanden og for & styrke sikkerheten for
angjeldende krav, vil utvalget pad denne bakgrunn
foresla a viderefore gjeldende lovs § 56 og samti-
dig presisere at bestemmelsen er en selvstendig
hjemmel for sjgpant som favner videre enn sjolo-
ven § 51 forste ledd nr. 5. Bestemmelsens ordlyd
er noe endret for a fi dette tydelig frem, se lovut-
kastet § 16 femte ledd.

9.8 Sjotrafikksentraler

9.8.1 Gjeldende rett

Det folger av havne- og farvannsloven (2009) § 17
forste ledd at departementet kan opprette sjotra-
fikksentraler for overvakning av, kontroll med og
regulering av skipstrafikk. Sjetrafikksentralene
skal ifelge Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) s. 160 «bidra
til & oppfylle statens forpliktelser etter SOLAS-
regler om navigeringens sikkerhet, jf. SOLAS kap.
V regel 12, det vil si statlige tiltak for 4 ivareta sjo-
sikkerhet, sikker og effektiv navigering, beskyt-
telse av det marine miljo og omgivelsene». Sjotra-
fikksentralene er omtalt i kapittel 3.2.

Av bestemmelsens forste ledd fremgar det at
sjotrafikksentralenes oppgaver omfatter «hand-
heving av sjoveisreglene og [...] trafikkregulerin-
ger». Med «sjoveisregler og [...] trafikkregulerin-
ger» menes bade de alminnelige sjoveisreglene
og de spesielle seilingsreglene som er fastsatt
med hjemmel i §§ 13 og 14 eller andre bestemmel-
ser som gjelder for vedkommende omrade, jf.
Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) s. 160.

Departementet har etter § 17 andre ledd myn-
dighet til & gi forskrift med naermere regler om
sjotrafikksentralenes oppgaver, virksomhet og
myndighet. Sjotrafikksentralenes tjenesteomrader
og myndighet er fastsatt i sjotrafikkforskriften
(2015).
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Det folger for gvrig av havne- og farvannsloven
(2009) §19 andre ledd andre punktum at etable-
ring av «anlegg for trafikkovervikning» krever til-
latelse. Ifelge Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) s. 5 er
dette ment 4 omfatte «anlegg for trafikkovervéa-
king, det vil i praksis si trafikksentraler eller lik-
nende kontrollsenter med tilsvarende formal.»
Opprettelse av sjotrafikksentraler er dermed
regulert bade i §§ 17 og 19 i gjeldende lov.

Sjotrafikksentralene er delegert myndighet
etter havne- og farvannsloven § 38 til 4 palegge til-
tak overfor fartoy i fare.

9.8.2 Utvalgets vurderinger

Ved behandlingen av stortingsmeldingen «Pa rett
kurs» (Meld. St. 35 (2015-2016)) har Stortinget
sluttet seg til vurderingen om at sjetrafikksentra-
ler er et effektivt risikoreduserende tiltak som i
betydelig grad bidrar til & redusere antall grunn-
stetinger og kollisjoner i sjotrafikksentralenes tje-
nesteomrader. En ny havne- og farvannslov ber
etter utvalgets syn legge til rette for at sjotrafikk-
sentralene kan uteve sitt samfunnsoppdrag.
Havne- og farvannsloven (2009) bruker ordet
«trafikksentraler». Utvalget har merket seg at
ordet «sjotrafikksentraler» brukes i forskrifter
fastsatt etter lovens ikrafttredelse, og antar at
dette skyldes at «trafikksentral» i havne- og far-
vannslovens forstand kan forveksles med de tra-
fikksentraler som overvaker veitrafikken. Etter
utvalgets vurdering ber «sjetrafikksentral(er)»
ogsa brukes i lovteksten. Dette vil klargjere at det
i havne- og farvannslovens forstand er snakk om
en trafikksentral som overvaker skipstrafikk.
Utvalget viser videre til at sjotrafikksentralene
etter havne- og farvannsloven (2009) § 17 blant
annet skal handheve «sjoveisreglene». Sjefartsdi-
rektoratet har fastsatt en forskrift om sjoveisre-
gler (1975), som implementerer COLREG (1972).
Forskriften er hjemlet i skipssikkerhetsloven
(2007), og apner for 4 ilegge sanksjoner for brudd
pa blant annet sjoveisreglene. Dersom det er disse
sjoveisreglene som det vises til i havne- og far-
vannsloven (2009) § 17, mener utvalget at det kan
oppstd uklarheter, siden henvisningen er til et
regelverk som ikke gir sjotrafikksentralene myn-
dighet. Pa bakgrunn av szrmerknadene til
bestemmelsen i Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) side
160, kan det se ut til at hensikten med formulerin-
gen i § 17 var & angi at sjetrafikksentralene skal
héndheve seilingsregler, og ikke sjoveisregler.
Utvalget mener derfor at ny bestemmelse som
skal regulere sjotrafikksentralene heller ber vise
til handheving av «seilingsreglene». Sjotrafikksen-
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tralene vil uansett papeke brudd pé sjeveisreglene
til farteyet, og rapportere slike brudd til Sjefarts-
direktoratet, som har hjemmel til & sanksjonere
bruddene.

Utvalget har videre merket seg at det i gjel-
dende bestemmelse kan fremstd som uklart
hvilke oppgaver som utferes av en sjotrafikksen-
tral. I denne sammenheng viser utvalget til at det
har oppstatt tvil om hvilke oppgaver som kan utfe-
res av en sakalt havnevakt. Eiere av havner, bade
private og offentlige, kan selv velge om de vil ha
en havnevakt. Havnevakten kan vaere en degnbe-
mannet tjeneste med formal & koordinere tjenes-
ter, aktiviteter og logistikkfunksjoner i havnen for
4 sikre en bedre utnyttelse av havneomradet og
havnens tilgjengelige ressurser. Det stilles ingen
nasjonale eller internasjonale krav til hvilken kom-
petanse ansatte skal ha eller til hvilken teknisk
utrustning en slik funksjon skal ha, og den vil
vere bemannet og utrustet ut fra havnens eget
behov. Havnevakten vil typisk uteve tjenester rela-
tert til skipsanlep, herunder tildeling av kaiplass,
koordinering av taubit og batmannstjenester,
samt koordinering med terminaloperaterer. En
havnevakt kan ogsé gi informasjon til fartey, her-
under informasjon om verforhold, tidevann, dyb-
deforhold ved kai og tilgjengelighet pa havnetje-
nester. Samhandling med fartey i den hensikt a
pavirke beslutningsprosesser ombord skal imid-
lertid kun bedrives av sjotrafikksentraler. For a
tydeliggjore skillet mellom en sjotrafikksentral og
en havnevakt, foreslar utvalget at sjotrafikksentra-
lenes oppgaver presiseres narmere i lovteksten,
og at det fremkommer hva som er formalet med &
opprette en sjotrafikksentral.

Havne- og farvannsloven (2009) apner for at
andre enn staten kan f3 tillatelse til 4 drive sjotra-
fikksentraltjenester. Siden en stor del av arbeids-
oppgavene til en sjotrafikksentral er a uteve
offentlig myndighet, vil kommunale sjotrafikksen-
traler vaere det mest aktuelle alternativ til statlige
sjotrafikksentraler. Sjotrafikksentralen i Oslo
Havn var i sin tid landets eneste kommunale sjo-
trafikksentral. De statlige funksjonene ved sjotra-
fikksentralen ble overtatt av staten 1. oktober
2015, og det er i dag kun staten ved Kystverket
som driver sjotrafikksentraler.

Utvalget ser ingen grunn til & fjerne mulighe-
ten til 4 gi andre tillatelse til 4 etablere en sjotra-
fikksentral. Fordi den teknologiske utviklingen
gjor at overvakningsutstyr er lett tilgjengelig, er
utvalget av den oppfatning at det ma sikres kon-
troll med at alle sjotrafikksentraler holder nedven-
dig standard nar det kommer til teknisk utstyr,
kompetanse og driftsrutiner. Dette kan ivaretas
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ved at kravet om tillatelse fra departementet for &
opprette en sjotrafikksentral viderefores i ny lov.
Til en slik tillatelse vil det kunne stilles vilkir om
hvordan flytting, endring eller nedleggelse av en
sjotrafikksentral som har fatt tillatelse fra departe-
mentet skal handteres.

Etter havne- og farvannsloven (2009) §17
andre ledd har departementet hjemmel til 4 fast-
sette forskrift om trafikksentralenes oppgaver,
virksomhet og myndighet. Sjetrafikkforskriften
(2015) er gitt med hjemmel i bestemmelsen, og
denne regulerer sjotrafikksentralenes myndig-
het. Den daglige virksomheten til sjotrafikksentra-
lene styres ved interne prosedyrer og retningslin-
jer. For lostjenesten er det satt krav til kvalifikasjo-
ner for losaspiranter, losutdanning, lossertifikater
og helseundersokelse av loser i forskrift til los-
loven. Tilsvarende krav handteres bare ved
interne prosedyrer i sjotrafikksentraltjenesten.

Utvalget mener at myndighetene kan ha behov
for & stille krav til driften av sjetrafikksentraltje-
nesten, ikke minst hvis andre enn staten skal eta-
blere en sjotrafikksentral. Det foreslas derfor at
departementet gis hjemmel til 4 gi forskrift om
sjotrafikksentralenes myndighet og drift. Slike for-
skrifter kan omfatte krav til blant annet beman-
ning og teknisk utstyr som skal vaere pa en sjotra-
fikksentral.

Etter utvalgets oppfatning er det ogsa behov
for & kunne fastsette krav til sertifisering og auto-
risasjon for maritime trafikkledere i forskrift. I dag
héandteres dette ved at det utstedes et tjenestebe-
vis etter endt utdanning som trafikkleder. Utdan-
ningen folger IALA sin internasjonale standard,
og er et utdanningsopplegg som folges av de
fleste land som tilbyr sjetrafikksentraltjeneste. I
henhold til IMO resolusjon A.857(20), Guidelines
For Vessel Traffic Services, foreslas det at det inn-
fores et formelt regime rundt sertifisering for &
sikre for brukere av tjenesten at det er etablert
mekanismer som sikrer tilstrekkelig kompetanse
hos trafikkledere nar det gjelder de oppgaver de
er satt til 4 lese. Det er i dag tvilsomt om det er
hjemmel til & forskriftsregulere utstedelse av ser-
tifikater, og det er utvalgets anbefaling at en slik
hjemmel fremkommer av loven. Dette samsvarer
med hvordan sertifisering er regulert nar det gjel-
der loser og lossertifikater. Som en konsekvens av
forslaget ber adgangen til 4 gi naermere bestem-
melser om suspensjon og tilbakekall av sertifika-
ter fremkomme av forskriftshjemmelen. Suspen-
sjon og tilbakekall av sertifikater kan vaere aktuelt
i tilfeller der for eksempel sykdom gjer innehave-
ren ute av stand til & utfere tjenesten. Det kan
videre veere aktuelt & vurdere tilbakekall av sertifi-
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kat ved grov uaktsomhet eller grov uforstand i tje-
nesten, for eksempel ved at vedkommende har
veert pavirket av alkohol eller andre rus- eller
bedevningsmidler. Dette samsvarer med tilsva-
rende regulering av lufttrafikktjenesten.

Det er i dag krav til helseattest for personer
som skal uteve tjeneste som trafikkleder ved en
sjotrafikksentral. Begrunnelsen for dette er at stil-
lingen stiller store krav til oppmerksomhet og
arvakenhet. Dersom trafikkleder ved en sjotra-
fikksentral ikke er egnet, kan det fa alvorlige kon-
sekvenser. Arbeidsmiljeloven (2005) § 9-4 regule-
rer de tilfeller hvor det kan kreves helseunderse-
kelser av arbeidstakere, og bestemmelsen er
uttemmende. Utvalget legger til grunn at det etter
dagens regelverk kan stilles krav til helseunderse-
kelse av trafikkledere ved en sjotrafikksentral i
medhold av arbeidsmiljgloven § 9-4 forste ledd
bokstav b) jf. §9-1 som viser til «stillinger som
innebaerer searlig risiko». Utvalget mener likevel
at det vil vaere hensiktsmessig a ta inn en hjemmel
som gir adgang til a fastsette krav til helseopplys-
ninger i forskrift etter havne- og farvannsloven.
Dette vil gi en god forutsigbarhet bade for
arbeidsgiver og arbeidstaker. Det er ogsa viktig
for bade arbeidsgiver og arbeidstaker at et slikt
inngrep i den personlige integritet, som det &
kreve at en arbeidstaker underlegger seg helse-
undersekelser innebaerer, har hjemmel i lov.

9.9 Losordningen

9.9.1 Gjeldende rett

Losordningen er i dag regulert i losloven (2015).
Losordningen er naermere omtalt i kapittel 3.2, og
losloven er omtalt i kapittel 4.2.2.

9.9.2 Utvalgets vurderinger

Som det fremgér av kapittel 6.5, foreslar utvalget a
innarbeide losloven i ny havne- og farvannslov.
Det faller utenfor utvalgets mandat & vurdere
materielle endringer i reguleringen av losordnin-
gen. Pa denne bakgrunn foreslar utvalget at de
fleste av loslovens bestemmelser inntas uendret i
lovforslagets kapittel 2 om farvann, med noen
mindre lovtekniske justeringer. Innledende og
avsluttende bestemmelser, som eksempelvis for-
malsbestemmelsen, virkeomradebestemmelsen,
forvaltningstiltaks- og sanksjonsbestemmelser
foreslas innarbeidet i de generelle bestemmelsene
i forslaget til ny havne- og farvannslov, uten at
dette er ment 4 innebaere materielle endringer.
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Som det fremgar av kapittel 3.4, er den mari-
time naeringen godt i gang med a utnytte de nye
teknologiske mulighetene og & utvikle heytekno-
logiske fartey og hjelpemidler. Et fartey som forst
vil veere bemannet, for deretter & vaere fjernstyrt
og til slutt helt autonomt, skal etter planen settes i
drift allerede i 2019. Utvalget mener at gjeldende
regulering av losordningen ikke er tilpasset nye
mater 4 operere skip pd, og oppfordrer derfor
departementet til & gjennomgd lovutkastets
bestemmelser om losordningen med sikte pa a
gjore loven teknologineytral.

9.10 Avgifter

9.10.1 Innledning

I dette kapittelet vurder utvalget bestemmelser
som gir staten og kommunen hjemmel til 4 kreve
avgifter fra sjotransporten for a finansiere maritim
infrastruktur, tjenester og farvannsforvaltning.

I utvalgets mandat pkt. 3.7 framgar det at utval-
get «skal presisere og forenkle hjemlene til a
kreve anlopsavgift og sikkerhetsavgift>. Videre
framgér det i pkt. 4 at «det faller utenfor utvalgets
mandat 4 vurdere hjemlene for sikkerhetsavgift
og anlepsavgift>. Mandatet legger ikke foringer
nar det gjelder hjemmelen til & kreve kystavgift.

Utvalgets mindretall, medlemmet Bjornflaten,
mener at det er viktig med en helhetlig gjennom-
gang av avgifter, gebyrer og vederlag for sjotrans-
porten. Dette ber gjores som en oppfelging av lov-
arbeidet med havne- og farvannsloven.

9.10.2 Kystavgift
9.10.2.1 Gjeldende rett

Havne- og farvannsloven (2009) § 23 gir staten
hjemmel til 4 kreve at fartey betaler avgift for a
finansiere statens utgifter til farledsutbedringer,
drift og vedlikehold av fyr, merker og andre navi-
gasjonshjelpemidler og istjeneste. Det kan fastset-
tes rabattordninger, som etter forarbeidene
(Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) s. 60) kan omfatte mil-
jodifferensiering av avgiften. Etter tredje ledd er
reder og agent solidarisk ansvarlig for betaling av
avgiften. Etter samme ledd kan staten ogsé kreve
at reder og agent skal stille skonomisk sikkerhet
for betalingen.

9.10.2.2 Utvalgets vurderinger

Utvalgets mandat legger ikke feringer for utval-
gets drefting av statens hjemmel til & kreve
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kystavgift. Utvalget vurderer derfor at det etter
mandatet star fritt i sine vurderinger av statens
hjemmel til 4 kreve kystavgift.

Utvalget foreslar at det ikke tas inn en hjem-
mel for staten til & kreve kystavgift i ny lov om hav-
ner og farvann. Utvalget viser til at kystavgiften,
som et ledd i arbeidet med & styrke sjotranspor-
tens konkurransekraft, ble avviklet med virkning
fra og med 2013. Gjeldende lovs § 23 forste ledd
har derfor vaert en sovende bestemmelse siden
2013. Etter utvalgets vurdering tilsier dette at det
ikke er behov for en hjemmel for kystavgift til sta-
ten i ny lov.

9.10.3 Sikkerhetsavgift
9.10.3.1 Gjeldende rett

Gjeldende havne- og farvannslov §24 gir staten
adgang til & finansiere statens kostnader til tra-
fikkovervaking gjennom & ilegge fartey sikkerhets-
avgift. Ifelge forarbeidene (Ot.prp. nr. 75 (2007-
2008) s. 59) skal avgiften dekke «lenns- og driftsut-
gifter knyttet til trafikksentralene», det vil si Kyst-
verkets sjotrafikksentraler. I dag finansieres fire av
sjotrafikksentralene gjennom sjetrafikkens beta-
ling av sikkerhetsavgift, jf. forskrift om sikkerhets-
avgift for bruk av sjetrafikksentralene ved Kvitsey,
Horten, Fedje og Brevik, Rogaland, Vestfold, Hor-
daland og Telemark (2012). Sjetrafikksentralen i
Varde finansieres i sin helhet over statsbudsjettet,
siden den overvaker trafikk som i hovedsak géar
utenfor territorialfarvannet, og som det derfor ikke
er adgang til & palegge avgift. I statsbudsjettet for
2017 ble det budsjettert med om lag 95 mill. kroner
i inntekter fra sikkerhetsavgiften.

Bestemmelsens forste ledd gir departementet
hjemmel til & fastsette forskrift om at fartey, eller
bestemte grupper av fartey, skal betale sikker-
hetsavgift for bruk av farled med trafikkovervak-
ning mv. Det kan fastsettes rabattordninger.
Andre ledd bestemmer at gjeldende lov § 23 tredje
ledd gjelder tilsvarende for sikkerhetsavgift. Det
innebeerer at reder og agent er solidarisk ansvar-
lig for betaling av sikkerhetsavgiften og at staten
ogsé kan kreve at reder og agent skal stille gkono-
misk sikkerhet for betalingen.

9.10.3.2 Utvalgets vurderinger

Utvalget oppfatter mandatet slik at utvalget som
utgangspunkt bare skal vurdere presisering og for-
enkling av hjemmelsbestemmelsen for sikkerhets-
avgift, og ikke vurdere oppheving av hjemmelen.
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Formuleringen i gjeldende lov § 24 forste ledd
om at det skal betales sikkerhetsavgift for farteys
«bruk av farled med trafikkovervikning mv.» viser
etter utvalgets vurdering ikke tydelig at det er
dekning av sjetrafikksentraltjenester det kan kre-
ves inn avgift for. Videre er det etter denne formu-
leringen bare for farteys bruk av «farled» med tra-
fikkoverviking det kan kreves sikkerhetsavgift
for. Sjetrafikksentralenes myndighetsomrader for
overvaking, veiledning og organisering av trafik-
ken er imidlertid ikke avgrenset til bestemte «far-
leder», men omfatter definerte «farvann». Utval-
get mener at det ber fremga tydeligere i bestem-
melsen hva det skal betales avgift for. Utvalget
foreslar derfor at bestemmelsen omformuleres
slik at det framkommer at det kan kreves avgift
for farteys bruk av «farvann som er overviket av
en sjotrafikksentral». Med dette presiseres at det
kun kan kreves avgift til dekning av sjetrafikksen-
traltjenester for det aktuelle farvannet.

Utvalget foreslar & viderefore innholdet i
bestemmelsen i gjeldende § 23 tredje ledd om at
farteyets reder og agent er solidarisk ansvarlige
for betaling av sikkerhetsavgiften.

Utvalgets flertall, medlemmene Bjella, Hagen,
Hygen, Krohn-Hansen, Sorli, Tofte, Vennemo og
Ubeda mener at ogsa eier ber vare solidarisk
ansvarlig. I dag er eier av fartoyet ikke nevnt som
ansvarlig. Der reder ikke er eier av farteyet vil sta-
ten derfor ikke kunne forholde seg til eier for
betaling av avgiften. Eier vil imidlertid gjennom
utleie av fartoyet til en reder ha inntekter fra far-
toyet, herunder de transportoppdrag som inne-
barer bruk av farvann som er overvaket av sjotra-
fikksentraler. Dette tilsier etter flertallets vurde-
ring at ogsa eier ber kunne gjores ansvarlig for
betaling av sikkerhetsavgift.

Utvalgets mindretall, medlemmet Bjornflaten,
mener at rederiet, slik som definert i skipsikker-
hetsloven § 4, er naturlig ansvarssubjekt for beta-
ling av sikkerhetsavgift i tillegg til agenten.

Utvalget foreslar videre at innholdet i bestem-
melsen i gjeldende § 23 tredje ledd om at det kan
kreves skonomisk sikkerhet for betaling av sik-
kerhetsavgift, viderefores.

Forenklingshensyn kan tilsi at det ber fremgé i
hjemmelsbestemmelsen for sikkerhetsavgift hvem
som er ansvarlig for betaling av denne avgiften, og
at det kan kreves okonomisk sikkerhet for beta-
ling av avgiften. Som en konsekvens av at losloven
foreslas tatt inn i ny havne- og farvannslov, er
utvalget imidlertid kommet til at det ber gis en fel-
les bestemmelse som regulerer hvem som er
ansvarlig for betaling av avgifter etter loven og om
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okonomisk sikkerhet for betaling mv. Utvalgets
forslag fremgér av lovforslaget §§ 31 og 36.

9.10.4 Anlgpsavgift
9.10.4.1 Gjeldende rett

Gjeldende havne- og farvannslov § 25 gir kommu-
nene adgang til helt eller delvis & finansiere den
kommunale farvannsforvaltningen gjennom avgift
fra fartey som anleper havn i kommunen.

Hvorvidt slik avgift skal innkreves, er opp til
den enkelte kommune, ved at kommunen i gjel-
dende § 25 forste ledd er gitt hjemmel til i forskrift
4 bestemme at det skal betales anlepsavgift for far-
tey som anleper offentlig eller privat havn i kom-
munen. Anlepsavgiften skal bare dekke kommu-
nens kostnader ved utevelse av offentlig myndig-
het med hjemmel i havne- og farvannsloven med
forskrifter, samt kostnader med a legge til rette
for sikkerhet og fremkommelighet i kommunens
sjpomrade. Avgiften skal altsa ikke gi et ekono-
misk overskudd til kommunen. Avgiften skal hel-
ler ikke dekke kostnader knyttet til kommunens
havneinfrastruktur eller tjenesteyting i kommunal
havn. Disse kostnader skal dekkes gjennom
vederlag fra de som bruker infrastrukturen og
havnetjenestene.

Etter gjeldende havne- og farvannslov § 7 har
staten forvaltningsansvar og myndighet i hoved-
led og biled. Det er derfor i praksis kun kommu-
nens myndighetsutevelse og farvannstiltak uten-
for hovedled og biled som kan finansieres med
anlepsavgift.

Etter bestemmelsens ordlyd er det en forutset-
ning for innkreving av anlepsavgift at de relevante
kostnadene «ikke kan dekkes inn ved betaling for
tienester som ytes i havnen». Etter forarbeidene
(Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) s. 61) skal anlepsavgif-
ten heller ikke dekke utgifter til behandling av sek-
nader om tiltak i farvannet eller alminnelig tilsyn
etter lovens Kkapittel 8, siden utgiftene til disse opp-
gavene skal dekkes gjennom seerskilte gebyrer.

I gjeldende § 25 andre ledd er departementet
gitt hjemmel til & gi forskrift som setter naermere
rammer for kommunenes forskrifter om anlepsav-
gift, blant annet hvilke kostnader avgiften skal
kunne dekke, og om kommunenes administrasjon
av avgiften.

Gjeldende § 25 fjerde ledd bestemmer at § 23
tredje ledd gjelder tilsvarende for anlepsavgift.
Det innebarer at reder og agent er solidarisk
ansvarlig for betaling av anlepsavgiften og kom-
munen kan ogsa kreve at reder og agent skal stille
okonomisk sikkerhet for betalingen.

Kapittel 9

9.10.4.2 Utvalgets vurderinger

Utvalget vurderer mandatet slik at utvalget som
utgangspunkt bare skal vurdere presisering og
forenkling av  hjemmelsbestemmelsene for
anlepsavgift, og ikke vurdere oppheving av hjem-
lene. Etter utvalgets vurdering ma imidlertid man-
datet pa dette punkt leses med forbehold om at
utvalget foreslar endringer i kommunens forvalt-
ningsansvar som medferer at de kostnader som
danner grunnlaget for 4 kreve en avgift vesentlig
endres eller bortfaller.

Utvalgets flertall foreslar i kapittel 9.2 og 9.4
endring i fordeling av ansvaret for fremkommelig-
het i farvannet og ansvaret for etablering av navi-
gasjonsinnretninger mellom staten og kommu-
nene. Som det der fremgar, foreslar utvalgets fler-
tall at staten ber ha et generelt ansvar for frem-
kommelighet i farvannet, men med unntak for i
havn. I havn vil det, som i dag, veere havneeieren
selv som serger for fremkommeligheten for den
trafikk havnen ensker a betjene, og ma dekke inn
kostnadene gjennom vederlag fra havnens bru-
kere. Utvalget har videre vurdert at staten ber ha
ansvar for etablering av navigasjonsinnretninger,
uavhengig av geografisk plassering.

Utvalgets forslag om endring av ansvaret for
fremkommelighet i farvannet og for etablering av
navigasjonsinnretninger innebaerer etter utvalgets
vurdering at kommunene i bare begrenset grad
vil ha kostnader knyttet til tilrettelegging for sik-
kerhet og fremkommelighet. Utvalget mener at
det derfor ikke lenger er grunnlag for at kommu-
nen skal kunne kreve inn anlepsavgift fra sjetrans-
porten for a4 dekke kostnader for fremkommelig-
het og navigasjonsinnretninger i kommunens sjo-
omrdade.

Utvalget har videre vurdert om kommunens
kostnader forbundet med offentlig myndighetsut-
ovelse med hjemmel i ny havne- og farvannslov vil
vaere av et slikt omfang at det i ny lov ber veare
hjemmel for 4 finansiere denne gjennom en avgift
pa sjotransporten.

Utgangspunktet for utvalgets vurdering er at
det fortsatt bare er kommunens utevelse av
offentlig myndighet som eventuelt ber kunne
finansieres med avgift. Utenfor faller kommunens
styring med basis i privat autonomi, slik som kom-
munal havns styring av virksomheten i havna med
grunnlag i eiendomsrett. Videre mener utvalget at
det bare er utevelse av offentlig myndighet med
hjemmel i ny havne- og farvannslov med forskrif-
ter som eventuelt ber kunne finansieres med
avgift hjemlet i denne loven. Kommunens offent-
lige myndighetsutevelse med hjemmel i annen
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lovgivning ber saledes ikke kunne danne grunn-
lag for kommunal avgift pa sjetransporten med
hjemmel i ny havne- og farvannslov. Dette er ogsa
ordningen etter gjeldende lov.

Utvalget mener at kommunens Kkostnader
knyttet til offentlig myndighetsutevelse som kan
dekkes av saksbehandlingsgebyr ikke skal inngd i
beregningsgrunnlaget for en eventuell anlepsav-
gift. Dette fordi kommunens samlede gebyr- og
avgiftsinntekter da vil kunne overskride dens
kostnader til myndighetsutevelsen. Utvalget har
kommet til at kommunen ber gis adgang til a
kreve gebyr for behandling av seknad om tilla-
telse eller godkjennelse etter bestemmelser loven,
jf. lovforslaget § 30 om saksbehandlingsgebyr.
Dette vil omfatte behandling av tillatelse til tiltak
som kan pavirke sikkerhet eller fremkommelighet
i havn, jf. kapittel 9.3 og lovforslaget § 14. For sa
vidt gjelder kommunens kostnader til behandling
av spknad om tillatelse eller godkjennelse etter
bestemmelser i loven, kan disse derfor ikke innga
i et grunnlag for & kreve en anlepsavgift.

Det er etter dette offentlig myndighetsute-
velse etter loven som ikke kan finansieres med
saksbehandlingsgebyr som kommunen kan ha
hjemmel til & kunne finansiere med avgift fra sjo-
transporten. Utvalget foreslar at myndighet til 4
regulere ferdsel i farvannet som hovedregel gis til
staten. Utvalget har vurdert at kommunen likevel
skal kunne regulere visse forhold. Dette er regu-
lering av anlep til havn ved ulovlig akutt lokal luft-
forurensning. Videre er det foreslatt at kommu-
nen skal gis myndighet til 4 gi pélegg til den
ansvarlige for overtredelse av forbudet mot &
volde fare eller ulempe i havn, jf. lovforslaget § 16.
Det er ogsa foreslatt at kommunen skal ha myn-
dighet til direkte gjennomfering av tiltak for &
fierne eller begrense slik fare eller ulempe i havn,
jf. forslaget § 16.

Utvalget ser at det vil innebaere kostnader for
kommunen a regulere forhold som nevnt og even-
tuelt gi palegg til eller treffe tiltak mot fare eller
ulempe i farvannet. Utvalget finner imidlertid at
disse kostnadene alene ikke vil vaere av et slikt
omfang at det gir et faktisk grunnlag for a kreve
en avgift fra sjetransporten i kommunen. Nar det
gjelder kostnader knyttet til direkte gjennomfo-
ring av tiltak for & fjerne eller begrense fare eller
ulempe, bemerkes det at kommunen kan kreve at
den ansvarlige dekker utgiftene.

Sjeveien videre

Kommunens innhenting av havnestatistikk
kan etter dagens regulering finansieres med
anlopsavgift. Etter forskrift hjemlet i gjeldende
havne- og farvannslov § 64, skal kommunen fore
statistikk over antall anlep, farteyenes storste
lengde, bredde og dybde, varemengder lastet og
losset, og liggetid ved kai. Dette statistikkarbeidet
er ifolge Kystverkets erfaring fra tilsyn med kom-
muners innkreving av anlepsavgift de siste par
arene blant de mest arbeidskrevende oppgavene
som i dag kan finansieres med anlepsavgiften.

Utvalget er kjent med at Samferdselsdeparte-
mentet har iverksatt et arbeid i Kystverket og Sta-
tistisk sentralbyra (SSB) om & legge til rette for
mer effektive losninger for innhenting av statis-
tikkopplysninger. Malsettingen er at dataeier, som
for eksempel rederi og vareeier, skal kunne rap-
portere statistikkopplysninger direkte til SSB
gjennom Kystverkets nettbaserte meldingssys-
tem SafeSeaNet Norway. P4 denne maéten kan
kommunen avlastes for oppgavene med og kost-
nader knyttet til statistikkinnhenting med hjem-
mel i havne- og farvannsloven. Utvalget finner pa
denne bakgrunn at det ikke er grunnlag for a vide-
refore hjemmel i ny lov for en kommunal
anlepsavgift fra sjetransporten av hensyn til dek-
ning av kommunens kostnader knyttet til statis-
tikkinnhenting.

Utvalget anbefaler etter en samlet vurdering
av kommunens Kkostnader knyttet til offentlig
myndighetsutevelse med hjemmel i utvalgets for-
slag til ny havne- og farvannslov, at det ikke er
behov for en saerskilt bestemmelse i loven om
kommunal avgift pa sjetransporten.

9.10.5 Losavgifter

Det folger av losloven (2014) § 13 forste ledd at
lospliktige fartey skal betale losavgifter. Departe-
mentet er i andre ledd gitt hjemmel til 4 gi for-
skrift om losberedskapsavgift og losingsavgift, om
avgift for behandling og utstedelse av farledsbevis
og om avgiftenes utforming.

Som felge av at utvalget foreslar at losloven
innarbeides i ny havne- og farvannslov, og at dette
ikke skal innebaere materielle endringer, foreslar
utvalget at bestemmelsen inntas uendret i loven.
Bestemmelsen om losavgifter fremgar av lovut-
kastet § 32.
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Kapittel 10

Kapittel 10
Havner

10.1 Innledning

Offentlig eierskap er dominerende i norske hav-
ner, og de offentlige trafikkhavnene er eid av kom-
munene (Nasjonal havnestrategi, 2015). Kommu-
nene har i dag tilnseermet full frihet til selv & velge
hvordan havnen skal organiseres.

De kommunale havnene driver bade naerings-
virksomhet i konkurranse med private akterer og
offentlig myndighetsutovelse og forvaltning.
Dette reiser statsstotterettslige spersmal, seerlig i
relasjon til organisering av kommunale havners
neeringsvirksomhet og regulering av kommunale
havners ekonomi. Med dette som utgangspunkt,
har utvalget vurdert i hvilket omfang og péa hvil-
ken maéte en rettslig regulering kan sikre at EQS-
avtalens regler om offentlig stette overholdes,
samtidig som det tilrettelegges for at effektive og
profesjonelle havner skal kunne gi et godt tilbud
til skipsfarten.

10.2 Organisering av havner

I kapittel 10.2 vurderer utvalget krav til organise-
ring av havnevirksomhet. I kapittel 10.2.1 vurde-
rer utvalget krav til organisering av kommunal
havnevirksomhet, i kapittel 10.2.2 vurderes krav
til kommunal og privat havnevirksomhet i lys av
havneforordningen og i kapittel 10.2.3 oppsumme-
res utvalgets vurderinger og anbefalinger.

10.2.1 Organisering av kommunal
havnevirksomhet

10.2.1.1 Gjeldende rett

Det generelle kommunerettslige utgangspunktet
er at kommunene kan pata seg ulike oppgaver,
ogsé av forretningsmessig art, sd lenge oppgaven
ikke er eksklusivt lagt til andre. Videre har kom-
munene stor frihet til 4 velge organisasjonsform
for sin virksomhet, alene eller sammen med
andre. Hvilke organisasjonsformer kommunene

benytter for sine havner, fremkommer av tabell
3.11ikapittel 3.7.4.2.

Etter havne- og farvannsloven (1984) var
utgangspunktet at kommunene hadde frihet til 4
organisere havnevirksomheten. Loven hadde
imidlertid, ogsé etter tilpasning til kommuneloven
(1992), sarregler om blant annet oppnevning av
havnestyrer for havner av vesentlig betydning
utover egen kommune, eller som var av vesentlig
forsvarsmessig eller beredskapsmessig betyd-
ning. Videre la loven visse oppgaver direkte til
slike havnestyrer og til interkommunale havnesty-
rer.

I gjeldende havne- og farvannslov er det lagt
vekt pa at kommunene skal ha storre frihet til selv
4 velge organisering av havnen. I Ot.prp. nr. 75
(2007-2008) uttales blant annet folgende om dette
pa side 107:

«Departementet mener det mé vaere opp til den
enkelte kommune & velge den organisasjons-
form den finner mest hensiktsmessig som
ramme for den virksomheten som skal drives.
Nar slik virksomhet skjer i samsvar med gjel-
dende neerings- og kommunelovgivning, og i
trdd med alminnelige forvaltningsrettslige
prinsipper, vil den reguleres fullt ut av de lover
som gjelder for vedkommende organisasjons-
og selskapsform, med mindre noe annet sies
uttrykkelig i seerlov.»

I trdd med dette bestemmer gjeldende havne- og
farvannslov at kommunene som utgangspunkt
har organisasjonsfrihet for sine havner. Dette fol-
ger av gjeldende lov § 45. I bestemmelsens forste
ledd ferste punktum framgar at «[k]Jommunen
kan velge organisasjonsform for egne havner.»
Videre er det i samme ledd presisert at kommu-
nen ogsa kan etablere selskap etter privatrettslige
regler for havnedriften, jf. formuleringen om at
kommunen kan «etablere foretak til 4 foresta virk-
somheten i havnen». I § 45 andre ledd fremgéar
videre at kommunen kan delta sammen med pri-
vate i selskap for havnedrift.



98 NOU 2018: 4

Kapittel 10

Bestemmelsene om havnekapital kommer
imidlertid til anvendelse uavhengig av hvilken
organisasjonsform kommunen velger for havnen,
nar selskapet er etablert med midler tilherende
havnekapitalen, jf. havne- og farvannsloven § 47
forste ledd bokstav ¢). Inntekter og avkastning for
ovrig fra slik eierandel er ogsa del av havnekapita-
len, jf. § 47 forste ledd bokstav d) og § 47 tredje
ledd, og kan etter § 48 ikke anvendes til andre
kommunale formal enn havnevirksomhet, myn-
dighetsutevelse med hjemmel i havne- og farvann-
sloven og farvannsforvaltning. Dette innebaerer at
dersom kommunen velger 4 organisere havnen
som for eksempelet aksjeselskap, s& inngar kom-
munens eierandel i selskapet i kommunens hav-
nekapital. Videre vil kommunens inntekt fra hav-
neaksjeselskapet gjennom et eventuelt utbytte, jf.
aksjeloven § 81, ogsé inngé i kommunens havne-
kapital, og utbyttet kan dermed kun anvendes til
de formal havne- og farvannsloven § 48 gir anvis-
ning pd. Kommunen er etter dette avskaret fra &
anvende et eventuelt utbytte fra havneaksjesel-
skap etablert med midler fra havnekapital til
andre kommunale formal.

Et unntak fra organisasjonsfriheten kan etter
gjeldende lov § 45 forste ledd folge av vedtak om
sakalt «utpekt havn» etter § 46. Utpekte havner er
«havner som er serlig viktige for 4 utvikle effektiv
og sikker sjotransport av personer og gods». For
slike havner kan departementet «ved enkeltved-
tak eller i forskrift fastsette naermere krav til slike
havner, herunder krav om organisering, samar-
beid med andre havner og representasjon i hav-
nens styrende organer». I vedtak i 2009 og 2013
ble til sammen syv havner utpekt etter § 46. Det
ble bestemt at disse havnene ikke kunne endre
organisasjonsform uten departementets sam-
tykke og at Kystverket skulle ha observaterstatus
med talerett i havnens styre. I trdd med regjerin-
gens Nasjonal havnestrategi (2015) ble vedtakene
opphevet i 2015, og det er per i dag ingen havner
som er utpekt med hjemmel i § 46.

Det formelle utgangspunktet er etter dette at
kommunen kan velge organisasjonsform for sin
havn innenfor rammen av kommuneloven (1992)
og selskapslovgivningen.

Hvilke organisasjonsformer kommuner reelt
kan velge, avhenger av om kommunen ensker i
delegere sin offentlige myndighet etter havne- og
farvannsloven til havneorganisasjonen.

Havne- og farvannsloven inneholder ikke
bestemmelser som er til hinder for kommunesty-
rets delegering av den myndighet kommunen er
gitt i loven internt i kommunen. Det er etter dette
kommuneloven (1992) som regulerer kommunens
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adgang til 4 delegere sin myndighet etter havne-
og farvannsloven innen kommunen som rettssub-
jekt.

Dette innebaerer at kommunen star fritt til 4
organisere sin havn innenfor kommunen som
rettssubjekt, ogsd om den skal delegere kommu-
nens offentlige myndighet etter havne- og far-
vannsloven. Dette kan veere som etat/avdeling i
kommuneadministrasjonen styrt av kommunens
ordinaere administrasjon, styrt av et fast utvalg
etter kommuneloven (1992) § 10 eller organisert
som kommunalt foretak etter kommuneloven
(1992) kapittel 11 med eget styre.

Dersom kommunen ensker & organisere sin
havn som eget rettssubjekt utenfor kommunen
etter privatrettslige regler, for eksempel som
aksjeselskap, ma kommunens offentlige myndig-
hetsutevelse beholdes i kommunen som rettssub-
jekt. Dette folger av havne- og farvannsloven § 10
andre ledd, som bestemmer at departementet ved
enkeltvedtak eller forskrift bare kan fastsette at en
«nermere bestemt del av kommunens myndighet
etter denne loven kan delegeres til private». Det
synes etter forarbeidene som om dette er ment
som en snever adgang til 4 legge oppgaver av
administrativ karakter til et privatrettslig selskap.
I Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) fremgar pa side 45:

«Der havnen drives gjennom private rettssub-
jekt ma derimot offentligrettslig myndighet
uteves utenfor driftsselskapet som sadan. [...]
Departementet har likevel funnet at det etter
naermere vurdering ber kunne apnes for dele-
gasjon av myndighet pa et bestemt omrade til
private rettssubjekt. Dette kan for eksempel
dreie seg om innkreving av gebyrer eller andre
omréder hvor det er usikkert om en befinner
seg pa omradet for offentlig myndighetsute-
velse eller pad omrader som like gjerne kan iva-
retas av private.»

Ogsa ved interkommunale havnesamarbeider vil
det ha betydning for hvilke organisasjonsform
som kan velges om deltakerkommunene skal
delegere sin offentlige myndighet etter havne- og
farvannsloven til havneorganisasjonen.
Samarbeidskommunene kan, om de skal dele-
gere sin offentlige myndighet etter loven til hav-
nen, organisere interkommunalt havnesamarbeid
etter kommuneloven (1992) § 27, som vertskom-
mune etter kommuneloven (1992) kapittel 5 eller
som interkommunalt selskap etter lov om inter-
kommunale selskap (1999). Dette folger av at gjel-
dende havne- og farvannslov § 10 forste ledd gir
adgang til delegering til interkommunale samar-
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beider etter kommuneloven (1992) og til inter-
kommunalt selskap etter lov om interkommunale
selskap (1999).

Dersom samarbeidskommunene onsker a
organisere havnesamarbeidet etter privatrettslige
regler, ma de beholde offentlig myndighetsute-
velse i den enkelte kommune eller etablere et eget
samarbeid om myndighetsutevelse i en samar-
beidsform som kan delegeres offentlig myndig-
het, jf. omtalen ovenfor.

I kapittel 3.7.4.2 fremkommer hvilke organisa-
sjonsformer som er benyttet for kommunale og
interkommunale havner. Det mé tas forbehold om
at tallene kan endres blant annet som folge av pro-
sesser for 4 etablerere interkommunale havne-
samarbeider og som folge av omorganiseringer.
Tallene gir likevel et overblikk over hovedtrek-
kene nar det gjelder organisering av kommunale
havner og interkommunale havnesamarbeider:

I 41 kommuner er havnene organisert som del
av kommunens administrasjon. 40 kommuner har
organisert havnen som kommunalt foretak (KF)
etter kommuneloven (1992) kapittel 11.

For 112 kommuner er ikke organisasjonsform
oppgitt, og for 9 kommuner er det opplyst at de
bade har havnevirksomhet organisert som kom-
munalt foretak og deltar i interkommunale havne-
samarbeider organisert som interkommunalt sel-
skap, etter lov om samme, eller i kommuneloven
(1992) § 27-samarbeid.

Det er inngatt 11 havnesamarbeider som er
organisert som interkommunale selskap (IKS)
etter lov om interkommunale selskap (1999). Til
sammen 62 kommuner deltar i disse samarbei-
dene.

Fire interkommunale havnesamarbeider er
organisert som samarbeid etter kommuneloven
§ 27. Disse samarbeidene omfatter totalt 27 kom-
muner. Ett av kommunelov § 27-samarbeidene,
Bergen og omland havn, er under omdanning til
aksjeselskap. Dette samarbeidet omfatter 11 kom-
muner.

Ett interkommunalt havnesamarbeid, mellom
to kommuner, er organisert som vertskommune-
samarbeid etter kommuneloven (1992) kap. 5 A.

Kommunale havner og interkommunale hav-
nesamarbeider kan ogsa ha etablert datterselskap
for saerskilte formaél. For eksempel har Oslo Havn
KF og Kristiansand Havn KEF, etter tillatelse fra
departementet, etablert datter-aksjeselskaper for
utvikling av eiendommer som tilherer havnekapi-
talen og som ikke lenger skal nyttes til havnevirk-
somhet. Et annet eksempel er Stavangerregionen
Havn IKS, som har etablert Stavangerregionen
Havnedrift AS som star for de driftsfunksjonene i
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havner og terminaler som er i konsernets eie.
Antallet slike selskaper er ikke kjent.

Datterselskap som er etablert med midler fra
kommunens havnekapital inngar i havnekapitalen,
jf. gjeldende havne- og farvannslov § 47 forste
ledd bokstav c). Det tilsvarende gjelder for avkast-
ning fra slike selskaper, jf. § 47 forste ledd bokstav
d). Der kommunen har benyttet midler fra havne-
kapitalen til & etablere selskap sammen med pri-
vate, inngdr kommunens eierandel i havnekapita-
len. Det tilsvarende gjelder for kommunens andel
av avkastning fra selskapet, jf. § 47 tredje ledd.

10.2.1.2  Utvalgets vurderinger
Innledning

Utvalget skal ifelge mandatet pkt. 3.4 vurdere
«lovens serlige regulering av kommunal havne-
virksomhet». Det fremgér at utvalgets forslag «ma
veere i trdd med generelle rammebetingelser for
kommunal neeringsvirksomhet, herunder stats-
stotte og konkurranseregelverket».

Gjeldende havne- og farvannslov legger
ansvar, bade for forvaltning av farvann og av hav-
nene, pd kommunen. I de fleste tilfeller delegerer
kommunestyret dette ansvaret til den kommunale
havnen. Virksomheten knyttet til farvannsforvalt-
ningen er en forvaltningsoppgave, og innebarer
ogsa offentlig myndighetsutevelse, mens driften
av havnen i hovedsak etter sin art faller inn under
kommunens alminnelige eiendomsforvaltning.
Justisdepartementets lovavdeling har i brev 21.
mai 20141 vurdert om beslutninger om & gi
adgang til havn er myndighetsutevelse eller ute-
velse av eierradighet. Departementet uttalte at:

«Nar kommunene disponerer over egne hav-
ner med utgangspunkt i havne- og farvannslo-
ven § 39 forste ledd forste punktum, skjer dette
som «eier», og dermed med grunnlag i eien-
domsretten til havnen. Drift av havner er ikke
en aktivitet som etter sin natur ma forestas av
det offentlige.»

Det generelle utgangspunkt er at kommunenes
frihet til 4 organisere sin virksomhet ma gjelde for
eierskap og forvaltning av kommunale havner.
Det samme maé i utgangspunktet gjelde farvann,
nar kommunene har ansvaret for 4 forvalte farvan-
net. For forvaltning av farvann, vil det imidlertid

1 https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/-28—Beslut-

ninger-om-adgang-til-havn—enkeltvedtaksbegrepet/
id760127/
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vaere nedvendig 4 vurdere hvor langt det er for-
svarlig og hensiktsmessig, og i samsvar med
alminnelige forvaltningsrettslige prinsipper, a
delegere myndighetsutevelse.

Utvalget har valgt & skille mellom havnevirk-
somhet og administrasjon/forvaltning av farvann i
vurderingen av om det er behov for og formal-
stjenlig 4 regulere kommunenes organisatoriske
frihet. Utvalgets vurdering av forvaltningsansvar
og myndighet i farvann fremkommer i kapittel 9.

Hensynet til skonomisk risiko og tjenlig organisasjons-
form

De kommunale havnene er i dag i all hovedsak
organisert enten som kommunale foretak eller pa
annen mate som en del av kommunen som retts-
subjekt, i samarbeid med andre kommuner i form
av interkommunale selskap etter lov om samme,
eller i noen tilfeller som interkommunale samar-
beid i medhold av kommuneloven (1992) § 27.
Disse organisasjonsformene innebzerer at den
eller de kommunale eieren/eierne av havnen har
helt eller delvis skonomisk ansvar for havnevirk-
somheten. Selv om havnekapitalen etter dagens
lov er skjermet i den forstand at den som hovedre-
gel ikke kan nyttes til annet enn havnevirksomhet,
er ikke den kommunale eierens skonomi skjer-
met mot krav fra havnens kreditorer dersom ikke
havnekapitalen strekker til. Det er derfor viktig at
den kommunale eieren vurderer hvilken ekono-
misk risiko virksomheten innebaerer nar det skal
tas stilling til valg av organisasjonsform. Dersom
det skal drives virksomhet som er utsatt for risiko
i havnen, er det neerliggende & vurdere om virk-
somheten ber organiseres i selskapsform med
begrenset ansvar, eller som aksjeselskap.
Utvalget har vurdert om det finnes sarlige
hensyn knyttet til forvaltning og drift av havner,
som tilsier at det er nedvendig & legge foringer
eller begrensninger i kommunenes organisato-
riske frihet. Som omtalt over, kan hensynet til
vern om kommunens gkonomi utenom havnevirk-
somheten etter en konkret vurdering tilsi at hav-
nevirksomheten ber organiseres pd annen mate
enn som kommunalt foretak eller pa annen maéte
som en del av kommunen selv. Utvalget ser imid-
lertid ikke behov for & begrense kommunenes fri-
het til selv & vurdere behovet for & begrense sin
risikoeksponering slik. Den kommunale havne-
virksomheten er svaert forskjellig i omfang og
okonomisk eksponering, og det kan etter utval-
gets syn ikke generelt legges til grunn at havne-
virksomhet eksponerer kommunens gkonomi pa

Sjeveien videre

annen mate enn annen virksomhet kommunene
involverer seg i.

Utvalget ser folgelig ikke behov for & lovregu-
lere dette saerskilt av hensyn til den kommunale
ekonomiforvaltning, men mener det ma veere opp
til kommunene selv 4 vurdere behovet for &
begrense det skonomiske ansvaret for virksomhe-
ten.

Et annet sporsmal er om szrlige hensyn til
driften av havnevirksomhet skulle tilsi behov for &
lovfeste sarskilte foringer for organisering. Vel-
ger kommunen & organisere havnevirksomheten
sammen med andre kommuner, gir lov om inter-
kommunale selskaper (1999) eller aksjeloven
(1997) tjenlige organisasjonsformer. Utvalget kan
ikke se at havnevirksomhet skiller seg serlig fra
annen kommunal virksomhet med basis eierradig-
het nar det gjelder behovet for organisering av
driften. Et kommunalt foretak er for eksempel
organisert med eget styre og kan ha egen admi-
nistrasjon, og skal ha en gkonomisk forvaltning
som styres adskilt fra kommunens evrige ekono-
miske forvaltning. Denne formen er benyttet for
organisering av store virksomheter i kommuner,
sd som for eksempel eiendomsforvaltningen i
Oslo. Etter utvalgets syn skiller ikke kommune-
nes utevelse av eierrddighet over havnevirksom-
het seg slik fra annen virksomhet at det i seg selv
tilsier behov for seerskilt regulering av organise-
ringen.

Utvalget vil imidlertid bemerke at interkom-
munalt samarbeid organisert etter kommunelo-
ven § 27 kan synes mindre tjenlig for en virksom-
het som skal veere varig, ha et visst omfang og
som skal drive skonomisk virksomhet. Samarbeid
i form av et styre organisert etter kommuneloven
§ 27 var i utgangspunktet ment for et losere sam-
arbeid enn et selskap. Etter kommuneloven § 27
er det opp til samarbeidspartnerne a regulere
rammene for samarbeidet, ut over de kravene til
avtale som folger av bestemmelsen. Dersom hav-
nevirksomheten er av et visst omfang, kan hensyn
til en god beslutningsstruktur for virksomheten
og eierne, og hensynet til brukere og andres
behov for 4 kunne forholde seg til en organisasjon
med klare og lovbestemte organisatoriske ram-
mer, veere vanskelig & ivareta ved bruk av denne
hjemmelen for samarbeid. Dette kan tilsi at havne-
samarbeid ikke ber organiseres i medhold av § 27,
men ber enten organiseres som interkommunalt
selskap, eller i aksjeselskapsform. Til dette kom-
mer ogsa at havner driver skonomisk aktivitet i
markedet, og organisasjonsformen kan dermed
synes utfordrende med hensyn til regler om
offentlig stotte, jf. nedenfor.
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Etter utvalgets syn vil kommuner som ensker
interkommunalt samarbeid om havnevirksomhet
ha en tjenlig organisasjonsform i det interkommu-
nale selskapet, som gir brukerne og akterer for
ovrig sterre forutsigharhet om beslutningsproses-
ser, ansvar, gkonomiforvaltning mv. enn det ufor-
melle samarbeidet etter kommuneloven § 27. Pa
den annen side kan det tenkes at et interkommu-
nalt styre etter § 27 kan veere tjenlig for et losere
samarbeid mellom kommuner, dersom det ligger
til rette for det. Dersom det er tale om 4 etablere
et samarbeid mellom to eller flere kommuner om
en felles havn, ber dette samarbeidet ikke etable-
res som et styre med hjemmel i kommuneloven
§27.

NOU 2016: 4 Ny kommunelov foreslar a ikke
viderefere kommuneloven § 27 i sin navaerende
form. I stedet er det foreslatt en samarbeidsform
kalt «kommunalt oppgavefellesskap» for inter-
kommunale samarbeider «for a lese felles opp-
gaver». For denne samarbeidsformen er det blant
annet foreslatt at deltakerkommunene mé velge et
representantskap med representasjon fra alle del-
takerkommunene som fellesskapets overste
organ. Det er ikke foreslatt & lovregulere at oppga-
vefellesskap er selvstendig rettssubjekt. Kommu-
nelovutvalget foreslar i stedet et lovkrav om at del-
takerkommunene ved opprettelsen, i en samar-
beidsavtale, ma til stilling til om oppgavefellesska-
pet er et eget rettssubjekt. Nar det gjelder
ansvarsform, er det foreslatt at deltakerkommu-
nene skal hefte ubegrenset for sin andel av felles-
skapets samlede forpliktelser. Kommunelovutval-
get fremholder at det kun foreslar en minimums-
regulering av kommunalt oppgavefellesskap og at
dette innebeerer at organisasjonsformen «kun ber
benyttes pd mindre omfattende samarbeid hvor
det ikke er grunn til 4 anta at det kan oppsta usik-
kerhet omkring juridiske spersmal som er lovre-
gulert i de andre organisasjonsformene».

Etter var vurdering kan det synes som om den
foreslatte organisasjonsformen kommunalt oppga-
vefellesskap ikke er tiltenkt interkommunalt sam-
arbeid om felles havn av noe omfang. Kommu-
nene ma neye vurdere om organisasjonsformen
kommunalt oppgavefellesskap og samarbeidsavta-
len avklarer ulike juridiske spersmal som kan opp-
sta i det havnesamarbeidet man ensker a etablere,
eller om man i stedet skal velge organisasjonsfor-
mer hvor disse spersmaélene er lovregulert.

Kapittel 10

Organisatorisk skille mellom kommunal havne-
virksomhet og farvannsforvaltning

Det folger av gjeldene havne- og farvannslov at
kommunene kan velge om de vil la samme juri-
diske person forvalte farvannet og havnevirksom-
heten. Dette innebarer at kommunen kan la
samme juridiske person forvalte bade egen havn
og infrastruktur med betydning for private havner
i kommunen som kan veere i konkurranse med
kommunens havn. Etter det utvalget er kjent med,
har ikke kommuner skilt forvaltningen av havn og
farvann i seerlig grad. Slik reglene er utformet, er
dette heller ikke naturlig. Etter dagens regler gar
inntekter fra avgifter for farvannsforvaltning inn i
samme regnskap som for havnevirksomheten.
Anlopsavgiften ma holdes regnskapsmessig
adskilt fra den evrige havnekapitalen, men det er
ikke noe skille i den administrative forvaltningen
av de ulike virksomhetsomradene.

Det kan etter utvalgets syn stilles spersmal
ved om det ber vurderes endringer i reglene om
ansvar for farvannet. I kapittel 9 gir utvalget en
vurdering av om ansvaret for forvaltning av far-
vannet utenfor havn ber overlates til staten. Der-
som man velger en slik ordning, vil det gi et Kkla-
rere skille mellom kommunenes konkurranseut-
satte havnevirksomhet og farvannsforvaltningen.
Dette vil gi et skille mellom myndighetsutevelsen
for farvannet utenfor havn, og den ekonomiske
virksomheten i havnen.

Utvalget mener at dersom kommunene gis
offentlig myndighet i farvannet, ma det vurderes
om det ber lovfestes et krav om at kommunens
farvannsforvaltning og havnevirksomhet skal hol-
des organisatorisk adskilt.

Etter utvalgets syn vil et slikt skille skape kla-
rere ansvarsforhold for de ulike virksomhetsom-
radene og det ville gi bedre forutsigharhet for
skipsfarten og evrige brukere av havnen og far-
vannet. Utvalget foreslar pd denne bakgrunn at
det lovfestes et krav om organisatorisk skille mel-
lom forvaltning av farvann og drift av havnevirk-
somhet. Det kreves ikke at myndighetsutevelse
og drift av havnevirksomheten skilles slik at drif-
ten méa legges til eget rettssubjekt, men det ma
sikres en organisering som gir et reelt skille mel-
lom styring og forvaltningen av myndigheten og
styring og forvaltningen av driften.

Bestemmelsen vil imidlertid ikke vaere til hin-
der for at samme fysiske person bade har arbeids-
oppgaver innenfor offentlig myndighetsutevelse
og i havnevirksomheten.
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Hensynet til E@S-avtalens regler om offentlig stotte

E@S-avtalen, som i hovedsak gjelder som norsk
lov etter E@QS-loven, legger ingen begrensninger
pa kommunenes adgang til 4 eie og drive naerings-
virksomhet, si lenge virksomheten drives innen-
for rammen av EJS-avtalens bestemmelser.

EQS-avtalens regler om offentlig stette kan
legge begrensninger pd kommunenes adgang til &
drive neeringsvirksomhet, i kommunene som
rettssubjekt, inkludert i kommunalt foretak, eller i
interkommunale samarbeid som er egne rettssub-
jekt.

Etter E@S-avtalen artikkel 61(1), som etter
E@S-loven §1 gjelder som norsk lov, er det pa
visse vilkar forbudt a tildele offentlig stette til
«foretak». Foretak er enhver som utever ekono-
misk aktivitet, det vil si som tilbyr varer eller tje-
nester i et marked. Bakgrunnen for reglene er at
okonomisk stette fra det offentlige kan medfere
en konkurransevridning pa det aktuelle markedet.

E@S-avtalen art. 61(1), innebarer at kommu-
ner som driver skonomisk aktivitet, ma gjore
dette pa en slik méte at det ikke innebaerer ulovlig
stette til virksomheten.

De kommunale havnene tilbyr havnetjenester
til sjotransporten. Videre er det vanlig at havnene
leier ut arealer og eventuelt infrastruktur til termi-
naloperaterer. Dette tilsier at kommunale havner
driver skonomisk aktivitet i henhold til EQJS-avta-
len art 61(1).2 Statsstettereglene kan dermed
gripe inn i hvordan kommunen driver havnevirk-
somheten, herunder hvordan de kan organisere
havnene.

En mulig utfordring i denne sammenheng er
at kommunal neeringsvirksomhet kan vaere unn-
tatt fra skatteplikt, avhengig av hvordan virksom-
heten er organisert.

Kommuner er i utgangspunktet unntatt fra
skatteplikt etter skatteloven (1999) § 2-30 forste
ledd bokstav ¢.3

Skattefritaket for kommuner omfatter virk-
somhet organisert i kommunale etater/avdelinger
og kommunale foretak etter kommuneloven
(1992) kapittel 11.

2 Isak om stette til Augusta havn pé Sicilia (SA. 34940 (2012/
N) av 19. des. 2012) viste EU-kommisjonen til at havnens
kommersielle utnyttelse av infrastruktur i havnen gjennom
utleie til terminaloperater ville veere skonomisk aktivitet og
i avgjerelse i sak C 21/09 av 18. desember 2009 om offent-
lig stotte til infrastruktur i Pireus havn ble det vist til at hav-
nen yter tjenester til skip mot betaling.

Skattefriheten gjelder bade formues- og inntektsskatt. Etter
skatteloven § 2-5 gjelder det unntak fra regelen om skatte-
frihet for visse typer formue og inntekt, men dette omfatter
ikke inntekter fra havnevirksomhet.

Sjeveien videre

Skattefriheten gjelder ikke for kommunalt
eide selskaper mv. som er egne skattesubjekter.
Interkommunale selskaper organisert etter lov
om interkommunale selskaper (1999) skattlegges
pd samme mate som aksjeselskaper, jf. skatte-
loven § 2-2 forste ledd bokstav g.*

Kommunalt eide selskaper som er egne skatte-
subjekter men som «ikke har erverv til forméal» er
likevel skattefrie, jf. skatteloven § 2-32 ferste ledd.
I den grad kommunalt eide selskaper, som etter
skatteloven § 2-32 «ikke har erverv til formal», dri-
ver skonomiske aktivitet, er de skattepliktige for
inntekt fra og formue plassert i den gkonomiske
virksomheten, jf. skatteloven (1999) § 2-32 andre
ledd.®

Et interkommunalt samarbeid etter kommune-
loven § 27 som er del av kommunen som rettssub-
jekt, folger skattelovens regler for kommuner.
Skatteloven (1999) regulerer ikke uttrykkelig
samarbeider etter kommuneloven (1992) § 27 som
er egne rettssubjekter. Finansdepartementet vur-
derer i Prop. 1 LS (2013-2014) side 202 at for
interkommunale samarbeid som er egne rettssub-
jekter, skal inntekter og formue skattlegges pa
deltakerkommunenes hand. Si lenge deltaker-
kommunen er skattefri, skattlegges ikke inntekter
fra sammenslutningen.

En annen mulig utfordring med hensyn til
offentlig stotte er kryss-subsidiering gjennom
overforing av midler, direkte eller indirekte, fra
skjermet offentlig virksomhet til konkurranseut-
satt virksomhet. EFTAs overvékingsorgan (ESA)
har i flere saker gitt uttrykk for at enten ma den
kommersielle aktiviteten skilles ut i egne rettssub-
jekter eller s ma det etableres regler som sikrer
regnskapsmessig skille og riktig allokering av inn-
tekter og kostnader for 4 hindre kryss-subsidie-
ring.6

Kommunale garantier kan ogsa veere statsstotte-
rettslig utfordrende. Kommunene hefter ubegren-
set for alle forpliktelser de patar seg. Som deltaker
i interkommunalt samarbeid, organisert som sam-
arbeid etter kommuneloven (1992) § 27 og som
interkommunale selskaper, hefter kommunen
ogsd ubegrenset for alle samarbeidets forpliktel-
ser, ogsa de som er knyttet til skonomisk aktivitet
i markedet. Siden en kommune ikke kan ga kon-
kurs, vil leveranderer og langivere i realiteten

4 Se Skatte-ABC 2016/2017 side 689 og Prop. 1 LS (2013
2014).

®  Se Skatte-ABC 2016/2017 side 1058 flg.

Se for eksempel ESAs pressemelding 20. mars 2013 i saken

om Analysesenteret i Trondheim; http://www.eftasurv.int/

press—publications/press-releases/state-aid/nr/1899
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vaere sikret fullt oppgjer, og denne generalgaran-
tien kan gjere det enklere for den kommunale
markedsakteren 4 fi lan og gunstige lanebe-
tingelser enn det som ville vaert mulig for privat
aktor.

Utvalget skal ifelge mandatet fremme forslag
som «ma veere i trdd med generelle rammebe-
tingelser for kommunal naringsvirksomhet, her-
under statsstotte og konkurranseregelverket».

Slik utvalget forstar reglene om offentlig
stotte, vil kommunalt eide havner vaere omfattet
av foretaksbegrepet i EdS-avtalen art. 61(1) for s&
vidt gjelder deres ekonomiske aktivitet i marke-
det, dersom private akterer rettslig og faktisk har
anledning til & etablere tilsvarende virksomhet.
Det er ikke er noe rettslig eller faktisk til hinder
for at private havner kan tilby de samme tjenester
i havn som de kommunalt eide havnene. Utvalget
forstar det derfor slik at det er relevant 4 vurdere
rammevilkdrene for kommunale havners ekono-
miske aktivitet i forhold til reglene om offentlig
stotte. Sveert forenklet kan det uttrykkes slik at
dersom det kan fastslas at regelverket gir de kom-
munalt eide havnene et fortrinn i konkurransen
med en potensiell privat havneeier, vil det kunne
foreligge ulovlig offentlig stotte.

De stotterettslige problemstillinger som er
nevnt foran er relevante for kommunale havner
nar disse yter tjenester i et marked, avhengig av
hvilken organisasjonsform som er valgt for hav-
nen.

Kommunal havnevirksomhet som er organi-
sert som del av kommunen som rettssubjekt, her-
under som kommunalt foretak, og som er organi-
sert som interkommunalt samarbeid etter kom-
muneloven § 27, er fritatt fra skatt.

Bruk av organisasjonsformene kommunalt
foretak, interkommunalt samarbeid etter kommu-
neloven § 27 eller interkommunale selskap, inne-
baerer at virksomheten vil veere beskyttet mot 4 ga
konkurs. Videre kan den kommunale eierens eko-
nomi som garantist for virksomheten gi kommu-
nalt eid havnevirksomhet et skonomisk fortrinn
fremfor havnens konkurrenter.

Dersom farvannsforvaltningen er en del av
den kommunale havnens virksomhet, og har eko-
nomi sammenblandet med havnedriften, vil dette
kunne gi den kommunale havnen et fortrinn frem-
for en annen privat akter i det samme marked.
Selv om det er et lovmessig krav til regnskaps-
messig skille for & hindre kryss-subsidiering, hin-
drer ikke dette at de konkurranseutsatte delene
av virksomheten vil kunne nyte godt av & veere i et
okonomisk fellesskap som konkurrenter ikke har
tilgang til.

Kapittel 10

Risikoen for motstrid med E@Sreglene om
offentlig stotte kunne tilsi at havne- og farvannslo-
ven bor legge foringer for organisering av kom-
munale havners gkonomiske aktivitet. De stotte-
rettslige problemstillingene er imidlertid ikke
seregne for kommunale havners ekonomiske
aktivitet, men er knyttet til rammeverket for kom-
muners skonomiske aktivitet generelt.

Utvalget viser til at regjeringen har nedsatt en
ekstern arbeidsgruppe som har utredet og vur-
dert konkurranseforholdene mellom offentlig og
privat virksomhet. Dette arbeidet kan fi betyd-
ning for organisering av kommuners gkonomiske
aktivitet generelt, inkludert kommunale havner. I
arbeidsgruppens mandat’ fremgér at bakgrunnen
er at ESA har tatt opp flere saker om statsstotte
knyttet til utevelse av skonomisk aktivitet i regi av
det offentlige, inkludert kommuner. Dette er pro-
blemstillinger knyttet til kryss-subsidiering, skat-
tefritak og ubegrensede offentlige garantier, blant
annet som folge av konkursforbudet i kommune-
loven. I mandatet er det ogsa vist til at Produktivi-
tetskommisjonen i rapport NOU 2015: 1 Produk-
tivitet — grunnlag for vekst og velferd har pekt pa at
konkurranse mellom offentlige og private virk-
somheter ber skje pa like vilkar i den forstand at
rammebetingelsene for offentlige og private virk-
somheter er konkurranseneytrale. Arbeidsgrup-
pen la frem sin rapport 23. januar 2018. Rapporten
ble sendt pa hering 30. januar 2018.

Med bakgrunn i det pidgdende arbeidet med a
vurdere det generelle rammeverket for kommu-
ners skonomiske aktivitet, og av hensyn til et hel-
hetlig lovverk pa dette omradet, finner utvalget
det ikke riktig & nd fremme forslag om serlige
bestemmelser om organisering av kommunal hav-
nevirksomhet av hensyn til EJS-avtalens regler
om offentlig stotte.

10.2.2 Krav til kommunale og private havner

Havneforordningen, som ble vedtatt 15. februar
2017, er omtalt i kapittel 4.3.2.1. En implemente-
ring av forordningen i E@S-avtalen vil som
utgangspunkt ikke innebaere innskrenkinger i
havneeieres valg av organisasjonsform for sin
havn. Det vises her til at det i avsnitt 10 i forord-
ningens forord fremgéar at forordningen ikke inn-
forer en bestemt modell for forvaltning av havner.
Det fremgar videre at ulike modeller for forvalt-
ning av havnen («havneforvaltningsmodeller») er
mulige, forutsatt at rammeverket for levering av

7 https://www.regjeringen.no/contentassets/951cf2eca98f4-
1e59416713641ee38b0/like-konkurransevilkar-mandat.pdf
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havnetjenester og de felles reglene om finansiell
gjennomsiktighet som er gitt i forordningen over-
holdes.

Forordningen oppstiller heller ingen plikt for
havner til & skille ut egen virksomhet som yter
havnetjenester, alene eller i konkurranse med
andre tjenesteleveranderer i havnen, i selvstendig
juridisk enhet. Det vises her til forordningens
artikkel 8, der det fremgér at havnen selv, eller en
selvstendig juridisk enhet den kontrollerer (intern
operater), kan vare leverander av en havnetje-
neste.

For & oppnd forordningens formdl om &
fremme neerskipsfart gjennom havnetjenester
med bedre kvalitet og effektivitet, legger forord-
ningen foringer for hvordan havnene skal forvalte
adgangen til & yte havnetjenester i havnen. Det
vises til omtale ovenfor i kapittel 4.3.2.1.

Forordninger skal etter EQS-avtalen artikkel 7
gjeres til nasjonalt rett «som sddan», noe som
innebaerer at den skal gjennomferes i norsk rett
etter sin ordlyd. Gjennomfering av havneforord-
ningen forutsetter etter dette hjemmel i lov til & gi
nermere bestemmelser om havners forvaltning
av virksomheten i havene. I gjeldende havne- og
farvannslov § 45 tredje ledd er departementet gitt
hjemmel til i forskrift & «gi nermere regler om
organisering og forvaltning av havner og havne-
virksomhet». Paragraf 45 stir i lovens kapittel 7,
og dette kapittelet gjelder etter § 44 forste ledd for
kommunale havner «nar noe annet ikke fremgar
av den enkelte bestemmelsen». Det synes som
lovgiver med § 45 tredje ledd har ment & gi hjem-
mel for 4 gi neermere bestemmelser om organise-
ring og forvaltning av bdde kommunale og private
havner og havnevirksombhet, jf. at § 45 tredje ledd
etter sin ordlyd gjelder «<havner og havnevirksom-
het» generelt. Dette i motsetning til ferste og
andre ledd i § 45, som gjelder kommunale havner
og kommunale/private havnesamarbeider.

Utvalget vurderer at det i ny lov ber tas inn en
bestemmelse som gir departementet hjemmel til &
gi bestemmelser om organisering og forvaltning
av virksombhet i havner. Bestemmelsen mé péa bak-
grunn av at havneforordningen er neytral med
hensyn til hvem som er eier av havnen, gi hjem-
mel til & regulere bade offentlig og privat eide hav-
ners organisering og forvaltning av virksomheten
i havnen.

10.2.3 Utvalgets vurderinger

Utvalget mener det generelle utgangspunkt om
kommunenes frihet til & organisere sin virksom-
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het méa gjelde for eierskap og forvaltning av kom-
munale havner.

Utvalget har vurdert om det finnes sarlige
hensyn knyttet til forvaltning og drift av havner,
som tilsier et det er nedvendig & legge foringer
eller begrensninger i kommunenes organisato-
riske frihet.

Hensynet til vern om kommunens ekonomi
utenom havnevirksomheten kan, etter en konkret
vurdering, tilsi at havnevirksomheten ber organi-
seres pa annen mate enn som kommunalt foretak
eller pd annen méte som en del av kommunen
selv. Utvalget ser imidlertid ikke behov for &
begrense kommunenes frihet til selv & vurdere
behovet for & begrense sin risikoeksponering slik.
Den kommunale havnevirksomheten er svart for-
skjellig i omfang og ekonomisk eksponering, og
det kan etter utvalgets syn ikke generelt legges til
grunn at havnevirksomhet eksponerer kommu-
nens gkonomi pa annen mate enn annen virksom-
het kommunene involverer seg i. Utvalget ser fol-
gelig ikke behov for & lovregulere dette seerskilt
av hensyn til den kommunale ekonomiforvalt-
ning, men mener det ma vaere opp til kommunene
selv & vurdere behovet for a begrense det gkono-
miske ansvaret for virksomheten.

Risikoen for motstrid med E@Sreglene om
offentlig stette kunne tilsi at havne- og farvannslo-
ven som sarlov ber legge foringer for organise-
ring av kommunale havners gkonomiske aktivitet.
De statsstotterettslige problemstillingene er imid-
lertid ikke seeregne for kommunale havners gko-
nomiske aktivitet, men er knyttet til kommuners
okonomisk aktivitet i markedet generelt. Utvalget
vurderer at regulering av organisering av kommu-
nale havners skonomiske aktivitet av hensyn til
E@S-avtalens regler om offentlig stotte bor folge
de generelle regler om organisering av kommunal
okonomisk aktivitet, slik at det blir et helhetlig
lovverk pé dette omradet. Med bakgrunn i at det
er et pdgdende arbeid med & vurdere det gene-
relle rammeverket for kommuners ekonomiske
aktivitet i lys av blant annet E@S-avtalens regler
om offentlig stette, finner utvalget det ikke riktig
at det nd fremmes forslag om sarlige bestemmel-
ser om organisering av kommunal havnevirksom-
het av disse hensyn.

Utvalget foreslar etter dette at kommunene,
ev. i samarbeid med andre kommuner, selv kan
velge organisasjonsform for havnevirksomheten
innenfor rammen av kommuneloven, lov om inter-
kommunale selskap og den alminnelige selskaps-
lovgivningen, herunder aksjeselskap. Dette
utgangspunktet felger av kommuneloven, lov om



NOU 2018: 4 105

Sjoveien videre

interkommunale selskap og alminnelig selskaps-
lovgivning.

Etter utvalgets syn ber det lovfestes et krav om
at kommunens forvaltning av offentlig myndighet
i farvannet og egen havnevirksomhet skal holdes
organisatorisk adskilt. Et slikt skille vil skape kla-
rere ansvarsforhold for de ulike virksomhetsom-
radene og det vil gi bedre forutsigbarhet for skips-
farten og evrige brukere av havnen og farvannet.
Utvalget foreslar pa denne bakgrunn at det lovfes-
tes et krav om organisatorisk skille mellom kom-
munenes forvaltning av offentlig myndighet etter
havne- og farvannsloven og kommunens havne-
virksombhet, se lovutkastet § 28.

Gjennomfering av havneforordningen i norsk
rett forutsetter hjemmel i lov til & gi narmere
bestemmelser om organisering og forvaltning av
virksomhet i havner. Havneforordningen er ney-
tral med hensyn til eierskap til havnen. Utvalget
forslar pa denne bakgrunn en bestemmelse som
gir departementet hjemmel til & gi forskrift som
regulerer offentlig og privat eide havners forvalt-
ning av virksomheten i havnen, se lovutkastet § 24
forste ledd.

10.3 Krav til drift av havn

10.3.1 Innledning

Det folger av utvalgets mandat punkt 3.3 at utval-
get skal vurdere lovens generelle bestemmelser
om havner med sikte pa 4 unnga unedvendig dob-
beltregulering av forhold som er regulert i annet
regelverk. I dette punktet vurderes behovet for
seerskilte hjemler i ny havne- og farvannslov for &
fastsette krav til drift av havn.

10.3.2 Gjeldende rett

I henhold til havne- og farvannsloven (2009) § 40
forste ledd skal havneeiere serge for at havnean-
legg driftes og vedlikeholdes slik at brukernes
behov for havne- og transporttjenester dekkes pa
en sikker og effektiv mate. Ifolge forarbeidene er
det med dette etablert en generell forsvarlighets-
standard som forutsettes fylt ut med konkrete
plikter i medhold av andre ledd (Ot.prp. nr. 75
(2007-2008) s. 177). Det er per i dag fastsatt slike
krav i forskrift om lossing, lasting, lagring og
transport av farlige stoffer og varer (2009) og i for-
skrift om sikker lasting og lossing av bulkskip
(2003). Det folger videre av gjeldende lov § 40
tredje ledd at kommunen har plikt til & pase at hav-
neanlegg og losere som brukes i havnevirksom-
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het er i forsvarlig stand og kan gi pilegg om for-
svarlig istandsetting eller fjerning.

Havne- og farvannsloven (2009) § 41 stiller et
alminnelig forsvarlighetskrav til havner som har
persontrafikk. Forste ledd fastslar at havner og
havneterminaler som har persontrafikk skal dri-
ves pa en mate som ivaretar sikkerheten for liv og
helse, samt at terminalbygg skal veere forsvarlig
utrustet. Etter andre ledd kan departementet gi
naermere regler i forskrifter om krav til handterin-
gen av persontrafikk i havnen, herunder krav til
terminalbygg. Hjemmelen er ikke benyttet.

10.3.3 Utvalgets vurderinger

Utvalget legger til grunn at havner skal drives sik-
kerhetsmessig forsvarlig og at dette skal regule-
res pa en hensiktsmessig méate uten unedvendig
dobbeltregulering.

Utvalget er kjent med at flere kommuner i
arbeidet med arbeidsgrupperapporten (2015) har
gitt innspill om at dagens bestemmelser om krav
til havneeiere og kommunens tilsynsplikt er kre-
vende & forvalte. Dette gjelder sarlig hva kommu-
nene skal fore tilsyn med og hvordan tilsynet skal
gjennomferes. Det ble ogsd fremhevet at det er
utfordrende at kommuner har et selvstendig
ansvar for 4 péase at private havneanlegg er i for-
svarlig stand og at mange kommuner ikke har
nedvendig kompetanse. Det ble ytret enske om en
vurdering av om forholdet ikke allerede er ivare-
tatt gjennom andre lover som bygnings- og
arbeidsmiljglovgivningen.

Utvalget har pa denne bakgrunn vurdert hen-
siktsmessigheten av & fastsette en seerskilt for-
svarlighetsstandard med tilsynsplikt i ny havne-
og farvannslov i lys av en rekke sektorlover som
ogsé far anvendelse for havner. Det vises her til
plan- og bygningsloven (2008) kapittel 31 som
fastsetter krav til eksisterende byggverk. I plan-
og bygningsloven (2008) § 31-3 fremgér det at eier
eller den ansvarlige plikter 4 holde byggverk og
installasjoner som omfattes av loven i en slik stand
at det ikke oppstar fare eller skade pa, eller
vesentlig ulempe for person, eiendom eller miljo.
Videre vil arbeidsmiljgloven (2005) med tilhe-
rende forskrifter komme til anvendelse. Tidligere
forskrift av 10. november 1994 nr. 1053 om havne-
arbeid er viderefort i tre forskrifter; arbeidsplass-
forskriften (2011), forskrift om organisering,
ledelse og medvirkning (2011) og forskrift om
utferelse av arbeid (2011). Eksempelvis regulerer
arbeidsplassforskriften en rekke omrader relatert
til sikkerhet i havner, blant annet krav til kaian-
legg, kaidekke, rekkverk, leider, belysning passa-
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sje langs kaikant og farlige apninger/lukeapnin-
ger.

Arbeidstilsynet har som sin primaroppgave a
se til at hensynet til sikkerhet for liv, helse og
milje for arbeidstakere blir ivaretatt. Dette omfat-
ter ogsa arbeidstakere i havn. Videre skal det, i
medhold av plan- og bygningslovens bestemmel-
ser, fores tilsyn med at byggverk og installasjoner
er i en slik stand at det ikke oppstar fare eller
skade p4, eller vesentlig ulempe for person, eien-
dom og milje. Disse bestemmelsene vil ogsé
omfatte havneanlegg.

Pa bakgrunn av at drift av havn faller innenfor
det alminnelige regelverk som setter rammer for
at neeringsvirksomhet skal drives pa en sikker
mate, anser utvalget det som lite hensiktsmessig a
fastsette en generell forsvarlighetsstandard med
tilsynsplikt i havne- og farvannsloven.

Utvalget anser det imidlertid som viktig at
loven inneholder tilstrekkelig hjemmel til & regu-
lere muligheten for & sette krav til drift av havn ut
fra hensynet til sikkerhet dersom det er saerskilte
behovw. I tillegg til fysisk sikkerhet for personer og
materiell 1 havnen, kan begrepet «sikkerhet» ogsa
omfatte digital sikkerhet i havner (se punkt 3.5
om digital sarbarhet og kritisk infrastruktur)

I en ny bestemmelse er det behov for 4 hjemle
krav til hvordan lasting, lossing, lagring og trans-
port av gods skal foregd. Videre har Kystverket
opplyst utvalget om at det kan vaere behov for &
fastsette krav til dybdemaéling ved kai og krav om
vind- og stremmalere. I den forbindelse vises det
til sjosikkerhetsanalysen (2014), hvor det fremgér
at det a4 etablere sanntidsinformasjon om veer-,
belge- og stremforhold vil kunne ha pavirkning pa
sikker seilas. Utbygging av sensorer for meteoro-
logisk informasjon vil ogsid kunne innga som en
del av etablering av intelligente trafikksystemer.

Utvalget tar ikke stilling til behovet for slike til-
tak, men mener at hjemmelen ber veere vid nok til
4 kunne fange opp eventuelle nedvendige fremti-
dige sikkerhetskrav, herunder ogsé krav til digital
sikkerhet.

Utvalget anser det ogsd som enskelig at det
skal kunne settes krav til drift av havn ut fra hen-
synet til milje. Dette er en konkretisering av utval-
gets syn om at hensynet til miljo ber fremheves og
tas inn i formalsbestemmelsen (se kapittel 7.1.2).
Det mé avgrenses mot miljekrav hvor andre akto-
rer i havnen enn eiere og operaterer av havner og
havneterminaler er pliktsubjekt, eksempelvis mil-
jokrav for skip etter skipssikkerhetsloven (2007).
Det ma videre avgrenses mot miljgkrav i annet
sektorregelverk som havnene ma forholde seg til
ved drift av havn. Det vises her forst og fremst til

Sjeveien videre

bestemmelsene i forurensingsforskriften (2004)
§ 3-1, hvor forurensingsloven er gjort gjeldende
for forurensning fra og i havner med hensyn til
forurensende sedimenter, kapittel 2 om stoykrav,
kapittel 7 om krav til lokal luftkvalitet og kapittel
20 som fastsetter krav om mottaksanlegg for avfall
i havner. Naturmangfoldloven (2009) nedfeller
krav om at «enhver skal opptre aktsomt og gjere
det som er rimelig for & unngi skade pa mangfol-
det». Aktsomhetsplikten omfatter «enhver» og i
prinsippet ogsa havner. Med hjemmel i folkehelse-
loven (2011) er det fastsatt forskrift om miljorettet
helsevern (2003), som bl.a. setter krav til stoy og
forurensning til luft, grunn og vann, som bl.a. gjel-
der for private og offentlige virksomheter.

Utvalget legger til grunn at det kan veere
behov for at det settes krav til drift av havn ut fra
hensynet til miljo som ikke omfattes av generelle
miljekrav. Kravene ma imidlertid, som ved hensy-
net til sikkerhet, knyttes til drift av havn.

Et mulig omridde som det kan bli aktuelt &
sette krav av hensyn til miljg, er pa energiomra-
det. Det vises til vegtrafikkloven (1965) som har
en hjemmel i § 8 forste ledd bokstav g) om vil-
kérsparkering for allmenheten mv., hvor det frem-
gar at Kongen i forskrift kan gi regler om: «g) [...]
plikt til & tilby lademulighet for strom». Dette er
fulgt opp i parkeringsforskriften (2016), hvor det
fremgar av § 35 forste ledd at «[p]a parkeringsom-
rade skal det tilbys lademulighet for ladbar motor-
vogn pa et tilstrekkelig antall plasser [...]»

Veitransport er kommet lenger pa energiomra-
det, men det skjer en stor utvikling pa dette omra-
det ogsa for sjetransport og havn. Siden 2000 har
naturgass (LNG) veert tatt i bruk av flere skip, og
det har gradvis blitt bygget ut smaskala infra-
struktur for LNG langs kysten. LNG har en sveert
positiv effekt for lokalmiljeet ved at utslipp av svo-
vel (SOy), nitrogenoksider (NOy) og svevestov
blir tilnzermet eliminert.

En rapport fra EnergiGass Norge (2015) anser
infrastrukturen og forsyningen av LNG for & veere
tilfredsstillende, gitt dagens markedsvolum. Elek-
trifisering av sjofarten gjennom rene batteriskip
eller batterihybrider, har i lepet av de siste drene
utviklet seg til et viktig klima- og miljetiltak.
Enova har etablert stotteordninger for energi- og
klimatiltak i skip, stette til infrastruktur for elektri-
fisering av offentlige ferjesamband, og tilskudds-
ordninger for landstrem i havner. Bakgrunnen for
tilskuddsordningen til landstrem er at okt tilgjen-
gelighet til landstrem i relevante havner vil bidra
til at skip bygges, eller ombygges, slik at de er til-
rettelagt for tilkobling. Dette vil igjen gi okt ener-
gieffektivitet og eliminering av lokale utslipp til
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luft. Dette er en endringsprosess som vil g& grad-
vis og kan ta tid, men det kan ikke utelukkes at
det kan vaere aktuelt & sette krav til havner om
dette i fremtiden. Loven ma derfor ta heyde for at
det det kan bli aktuelt for eksempel & sette krav til
energiinfrastruktur i havner. Videre skjer det en
teknologiutvikling som vi i dag ikke kan overskue
konsekvensene av (se kapittel 3.4), og det er vik-
tig at hjemmelen er vid nok til & ha mulighet til &
fastsette krav som imetekommer denne utviklin-
gen.

Utvalget vil p4 denne bakgrunn foresld en
hjemmel som gir departementet mulighet til &
kunne sette krav til drift av havn ut fra hensynet til
sikkerhet og miljg, se lovutkastet § 24 andre ledd.

10.4 Mottaksplikt

10.4.1 Innledning

I dette punktet vurderer utvalget regulering av far-
toyers adgang til 4 benytte havn. I havne- og far-
vannsloven (2009) er det § 39 som regulerer far-
teyers adgang til & benytte havn, og havnenes til-
svarende mottaksplikt. Bestemmelsen star i
lovens kapittel 6 Alminnelige regler om havner,
som gjelder for offentlige og private havner. Om
lovens generelle regler om havner, framgéar det i
utvalgets mandat pkt. 3.3 at utvalget skal gjen-
nomgé disse med sikte pa 4 unngé dobbeltregule-
ring av forhold som er regulert i annet regelverk.
Det fremgér videre at utvalget skal foresld en
regulering av havnevirksomhet som er i trad med
internasjonale avtaler og regelverk.

10.4.2 Gjeldende rett

Paragraf 39 tar utgangspunkt i, og avgrenser den
raderetten som folger av eiendomsretten, bade for
kommunale og private havneeiere, jf. Justis- og
beredskapsdepartementets lovavdelings tolkings-
uttalelse av 21. mai 2014.8 Dette er i motsetning til
tidligere havne- og farvannslov av 1984 § 10, som
forutsatte mottaksplikt for kommunale havner
basert pa et forvaltningsrettslig grunnlag, altsa at
allmennhetens tilgang til og bruk av offentlige
anlegg og omrader beregnet for allmenn bruk,
ikke uten videre kan begrenses med hjemmel i
eiendomsretten.

Etter havne- og farvannsloven (2009) § 39 for-
ste ledd ferste punktum, har «eier og operater av

8 hittps://www.regjeringen.no/no/dokumenter/-28—Beslut-
ninger-om-adgang-til-havn—enkeltvedtaksbegrepet/
id760127/
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havner og havneterminaler (...) plikt til & motta
fartey i det omfang plassforholdene tillater det, og
farteyet ikke er til urimelig fortrengsel for eierens
behov for egen bruk av havnen, eller for andre
som er sikret rett til & bruke havnen». Dette ma
forstas som at farteyet skal gis adgang til 4 anlepe
havnen og tilbys de tjenester som havnen vanlig-
vis tilbyr andre fartey, jf. bestemmelsens over-
skrift «adgang til & benytte havn».

Av bestemmelsens andre ledd forste punktum
folger at private havner som ikke tilbyr anlep og
tjenester til andre enn eierne av havnen, er unntatt
fra mottaksplikten i forste ledd. I andre ledd andre
punktum er departementet gitt myndighet til i
seerlige tilfeller 4 péalegge mottaksplikt ogsa for
slike private havner. Denne hjemmelen er ikke
brukt.

Utgangspunktet er etter dette at kommunale
og private havner som er apne for allmenn trafikk,
har mottaksplikt i medhold av § 39 ferste ledd, jf.
Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) side 94, der det frem-
gar at «[a]lle havner som tilbyr anlep og termi-
naltjenester i alminnelighet skal vaere omfattet av
mottaksplikten, uavhengig av om havnen er privat
og/eller offentlig eiet».

Det fremgar videre at bestemmelsen har flere
formal. Den skal bade tilrettelegge for konkur-
ranse i sjgtransporten, sikre stabil og forutsighar
tilgang til havneinfrastruktur for sjetransporten
og bidra til oppfyllelse av Norges traktatforpliktel-
ser om adgang til havn for andre lands fartoy.

Mottaksplikten etter §39 forste ledd forste
punktum gjelder «i det omfang plassforholdene til-
later det, og farteyet ikke er til urimelig fortreng-
sel for eierens behov for egen bruk av havnen
eller andre som er sikret rett til & bruke havnen».
Videre framgér i andre punktum at eier og opera-
tor kan fastsette begrensninger i adgangen til a
anlepe havn, «av hensyn til sikkerhet, miljo og fis-
kerinzeringen». Endelig mé det tas forbehold om
at annet regelverk kan gripe inn i farteys rett til &
anlepe havn. Pa side 95 i Ot.prp. nr. 75 (2007-
2008) fremgar at dersom det folger av andre
bestemmelser i eller i medhold av havne- og far-
vannsloven eller annet lovverk at fartey kan nek-
tes 4 anlepe, vil disse bestemmelsene ga foran
som spesialregler.

Tredje ledd gir departementet myndighet til i
enkeltvedtak eller forskrift & gi nsermere regler
om mottaksplikten etter forste ledd, det vil si &
presisere forste ledd ferste punktum og unntaks-
hensynene i forste ledd andre punktum. Det er
ikke fastsatt forskrift eller truffet vedtak i med-
hold av tredje ledd.
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10.4.3 Utvalgets vurderinger
10.4.3.1

Utvalget er kjent med at Norsk Havneforening og
KS Bedrift Havn i brev av 4. november og 26.
november 2015 til Samferdselsdepartementets
arbeidsgruppe, har framholdt at havner ber ha
adgang til 4 avvise fartey som det er grunn til & tro
ikke vil, eller kan, betale vederlag eller anlepsav-
gift. NHO Sjefart og Norges Rederiforbund frem-
holder pa sin side i brev av 18. mai og 19. juni 2015
til departementet at havnene ikke skal kunne
avvise fartey nar det er uenighet om sterrelse pa
vederlag eller avgift.

Rederiforbundet har videre papekt at det med-
forer redusert forutberegnelighet at bade havne-
og farvannsloven (2009) §39 og konkurranse-
loven (2004), som handheves av ulike organer, skal
ivareta konkurranseformal. Rederiforbundet fram-
holder at konkurranseloven ber gjelde i konflikter
mellom konkurrerende rederier om adgang til &
benytte havn, og anbefaler at havne- og farvann-
sloven endres slik at § 39 ikke lenger skal ivareta
konkurranseformal. Ogsd NHO Sjofart antar at
konkurranseloven ivaretar konkurranserettslige
hensyn i forholdet mellom konkurrerende rede-
rier.

Utvalget viser videre til at Bergen kommune i
mete med og i brev av 19. mars 2015 til Samferd-
selsdepartementets arbeidsgruppe, har fremholdt
at havneeiers adgang etter § 39 forste ledd andre
punktum til & avvise skip fra havn av hensyn til
milje, ber klargjeres slik at det er klart at anlep
kan begrenses av hensyn til lokal luftforurensning
i akutte tilfeller. Norsk havneforening og KS
Bedrift Havn har i brevet nevnt ovenfor ogsa
uttrykt enske om en tydeliggjering av loven i
denne sammenheng. Rederiforbundet peker pa
sin side pa at en slik adgang vil vaere uheldig, da
det vil skape store ringvirkninger og uforutsigbar-
het for akterene i logistikkjedene bade pa sjo og
pa land.

Blant de nordiske landene er det bare gitt seer-
skilt lovbestemmelse om havners mottaksplikt i
den danske lov om havne §5. Bestemmelsen
lyder: «Havne har modtagepligt for skibe, i det
omfang pladsforholdene og sikringshensyn tilla-
der det, medmindre andet er bestemt af transport-
og energiministeren i tilladelser meddelt i hen-
hold til tidligere lovgivning.» I svensk rett er det
ikke gitt egen lovbestemmelse om mottaksplikt.
En «allmidnn hamn», jf. lag (1983:239) om inréitt-
ande, utvidging og avlysning av allmin farled och
ham, forutsettes i SOU 1943:32 og i Prop. 1981/
82:130 om ny vattenlag & vaere dpen for allmenn
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trafikk, men det er altsa ikke gitt lovbestemmelse
om dette. I den islandske havneloven er det
bestemt at havner som har fitt offentlig statlig
stotte skal vaere dpne for alle sivile fartey. Finsk
rett har ikke seerskilt lovregulering av havner, hel-
ler ikke av mottaksplikt.

Utvalgets flertall, medlemmene Bjella, Hagen,
Hygen, Krohn-Hansen, Sorli, Tofte og Vennemo har
merket seg at gjeldende bestemmelse om mot-
taksplikt ifelge forarbeidene er ment & ivareta
flere formal. Bestemmelsen skal bade legge til
rette for konkurranse i sjetransporten, sikre stabil
og forutsigbar tilgang til havneinfrastruktur for
sjetransporten, og bidra til oppfyllelse av Norges
traktatforpliktelser om adgang til havn for andre
lands fartey.

Samme flertall stiller spersmal ved om en slik
regulering er hensiktsmessig.

10.4.3.2 Regulering av konkurranse
i sjgtransporten

Samme flertall vurderer at hensynet til klarhet og
forutsigbarhet for neeringen, tilsier at havne- og
farvannsloven ikke ber saerskilt regulere konkur-
ranse i sjotransporten. Ivaretakelse av virksom
konkurranse innen sjetransport og havner ber
skje gjennom anvendelse av konkurranseregel-
verket. Dette regelverket forvaltes av Konkurran-
setilsynet og EFTA Surveilance Authority (ESA),
som er organer med szrlig kompetanse pa kon-
kurranserettslige spersmal. Samme flertall vurde-
rer at dette vil legge til rette for 4 nd det overord-
nede maélet i konkurranseretten om «effektiv bruk
av samfunnets ressurser», jf. konkurranseloven
(2004) § 1.

10.4.3.3 Sikring av sjetransportens tilgang til
havneinfrastruktur

Samme flertall stiller videre spersmal ved om en
bestemmelse om mottaksplikt er et egnet virke-
middel for & sikre sjotransporten tilgang til havne-
infrastrukturen. Samme flertall mener at det ma
kunne legges til grunn at havner som er apne for
allmenn trafikk ensker 4 ta imot fartay. A tilby far-
toy anlep og havnetjenester er kjernevirksomhe-
ten for slike havner. Samtidig tilligger det havne-
eier 4 bestemme dimensjoneringen av egen havn.
Samme flertall anser at en bestemmelse om mot-
taksplikt ikke vil endre pa dette utgangspunktet.
Havneeier har ikke som felge av en bestemmelse
om mottaksplikt en forpliktelse til 4 utvide havnen
for & gi plass til sterre eller flere fartey som
ensker 4 anlepe havnen, og vil heller ikke veere til
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hinder for at havneeier nedjusterer omfanget av
sin havn.

Samme flertall mener dermed at en mot-
taksplikt hjemlet i havne- og farvannsloven bare
vil kunne bidra til 4 sikre sjotransporten tilgang til
den havneinfrastrukturen som havneeier faktisk
har gjort tilgjengelig for allmenn trafikk. Det sen-
trale poenget i den sammenheng synes i gjel-
dende lov 4 vaere at tilgangen til denne infrastruk-
turen ma gis pa saklige og ikke-diskriminerende
vilkar. I Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) fremgér det pa
side 94 at bestemmelsen ikke gjor inngrep i hav-
nens adgang til 4 innga avtaler om utnyttelsen av
havnen, «sa lenge tildelingen av plasser praktise-
res ikke-diskriminerende og alle fartey i lovlig
erend far anlepe nér det faktisk er ledig kapasi-
tet». Videre fremgéar det pa side 95 at for havner
hvor havneeier selv er en av brukerne, kan eier
prioritere eget behov for bruk av havnen, og at
andre fartey har anlepsrett kun s langt anlepet
«ikke er til urimelig fortrengsel for eierens
behov». Om hva som ligger i «urimelig fortreng-
sel» uttaler Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) at det vil
bero pa «en konkret rimelighetsvurdering», og at
det vil veere ulovlig a ta «usaklige hensyn».

Etter samme flertalls vurdering folger imidler-
tid forpliktelser for havner til saklig og ikke-diskri-
minerende praksis ved mottak av fartey allerede
av den ulovfestede forvaltningsrettslige myndig-
hetsmisbrukslaeren og konkurranseretten.

For sa vidt gjelder kommunale havner, setter
den ulovfestede forvaltningsrettslige myndighets-
misbruksleeren krav til saklighet og likebehand-
ling ved havnens mottak av fartey. Myndighets-
misbruksleeren innebarer at en beslutning truffet
av det offentlige kan kjennes ugyldig av domsto-
lene dersom beslutningen «ikke bygger pa for-
svarlig skjenn, er influert av usaklige hensyn,
medferer usaklig forskjellsbehandling eller etter
sitt innhold er dpenbart urimelig», jf. Hoyesteretts
dom i Rt. 2011 s. 304 avsnitt 55.

Myndighetsmisbruksleren  gjelder  som
utgangspunkt ogsa for offentlige organers ute-
velse av forretningsvirksomhet, eller nar de pa
annen mate handler med hjemmel i privatrettslig
autonomi, jf. Hoyesteretts dom i Rt. 2009 s. 1356
avsnitt 31 og Rt. 2012 s. 1444 avsnitt 53. I Justis- og
beredskapsdepartementets lovavdelings  tolk-
ningsuttalelse av 12. mai 2014 er det lagt til grunn
at myndighetsmisbruksleren kommer til anven-
delse pa en kommunal havns beslutninger om til-
deling av anlepstid nér beslutningen treffes med
grunnlag i eiendomsretten, som ledd i den ordi-
neere driften av havnen, og med sikte pa kommer-
siell drift.
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Etter dette kan kommunal havn for det forste
ikke treffe rent vilkirlige beslutninger om
begrensning av anlep. Den kan heller ikke for-
skjellsbehandle mellom fartey, med mindre det er
saklige og objektive grunner til forskjellsbehand-
ling.

Samme flertall viser videre til at konkurranse-
retten setter rammer for bade kommunale og pri-
vate havners frihet til & nekte eller begrense anlep
samt for hvilke vilkar de kan stille overfor bru-
kerne.

Konkurranseloven (2004) § 10, som tilsvarer
E@S-avtalen art. 53 og Traktaten om Den euro-
peiske unions virkeomrade (TEUV) art. 101, for-
byr avtaler og annet samarbeid mellom foretak
som «har til formal eller virkning 4 hindre, inn-
skrenke eller vri konkurransen». I bestemmel-
sens forste ledd bokstavene a) — e) er det en ikke
uttemmende liste over ulike konkurransebegrens-
ninger som rammes. Blant annet rammes etter b)
«& begrense eller kontrollere produksjon [...] og
etter d) «& anvende overfor handelspartnere ulike
vilkar for likeverdige ytelser og derved stille dem
ugunstigere i konkurransen». Bestemmelsen
kommer til anvendelse bade pd konkurransebe-
grensende samarbeid mellom havner (horisontale
avtaler) og mellom havneeier/operator og rederi
(vertikale avtaler). Konkurranseloven § 10 andre
ledd bestemmer at «avtaler eller beslutninger som
er forbudt i henhold til denne bestemmelsen, skal
ikke ha noen rettsvirkning».

En havn kan ogsé risikere a4 overtre konkur-
ranseloven der denne handler pa egen héand. Etter
konkurranseloven (2004) § 11, som tilsvarer EQS-
avtalen art. 54 og TEUV art. 102, er et eller flere
foretaks utilberlige utnyttelse av sin dominerende
stilling, forbudt. Bestemmelsens andre ledd bok-
stavene a) til d) inneholder en ikke-uttemmende
oppregning av eksempler pa utilberlig utnyttelse
av dominerende stilling. Den vil for eksempel
kunne ramme en havns avvisning av fartey fra et
rederi samtidig som havnen velger & betjene til-
svarende fartoy fra et konkurrerende rederi, jf.
konkurranseloven § 11 andre ledd bokstav c),
som forbyr anvendelse av «ulike vilkér for likever-
dige ytelser» overfor handelspartnere. Ogsa etter
§ 11 gjelder et krav om at opptredenen er egnet til
4 ha merkbar konkurransebegrensende virkning.

Samme flertall er etter dette kommet til at det
ikke ber gis en egen bestemmelse om mot-
taksplikt i ny havne- og farvannslov. A sikre sjo-
transporten tilgang til havneinfrastruktur som er
apen for allmenn trafikk pé saklige og ikke-diskri-
minerende vilkar, kan ivaretas gjennom anven-
delse av den ulovfestede forvaltningsrettslige
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myndighetsmisbrukslaeren og konkurranseret-
ten.

10.4.3.4 Forholdet til folkeretten

Samme flertall vurderer at en regulering av fartey-
ers adgang til havn gjennom bruk av myndighets-
misbruksleeren og konkurranseretten, vil veere i
trdd med vare folkerettslige forpliktelser om a gi
fartey flagget i andre land adgang til & anlepe
norsk havn som ledd i farteyets regulaere trafikk.

Utgangspunktet etter havretten er at det ikke
foreligger en generell rett for ethvert fartey til
reguleere anlep av havn. Etter havrettskonvensjo-
nen art. 2 har kyststaten suverenitet i indre far-
vann. Dette innebaerer at kyststaten i utgangs-
punktet har samme jurisdiksjonskompetanse i
indre farvann som pé landterritoriet. Kyststatens
suverenitet tilsier at det ikke gjelder en generell
havrettslig plikt for kyststaten til 4 tillate et frem-
med skip 4 anlepe dens havner (Morten Ruud og
Geir Ulfstein (2011)).

Unntak fra det havrettslige utgangspunktet om
at det ikke er en generell rett til reguleere anlop,
folger for Norges del av bilaterale avtaler og trak-
tatforpliktelser.

Norges bilaterale avtaler innen skipsfart inne-
holder blant annet gjensidige forpliktelser for
avtalepartene til & motta den andre partens fartey
og forbyr diskviminering av den andre partens
skip. Norge er ogsa part i Overenskomst og ved-
tekter om den internasjonale ordning av sjehav-
ner av 9. desember 1923. Denne foreskriver i art.
2 en plikt for avtalepartene til likebehandling av
avtalepartenes fartoyer.

Etter EQS-avtalen gjelder som et utgangs-
punkt fri bevegelighet for varer, tjenester, kapital
og personer i E@QSomradet. Dette innebaerer
béade rett for EQS-borgere/rederier til 4 yte sjo-
transporttjenester mellom Norge og EOS-stater,
mellom Norge og tredjeland, samt rett til 4 yte sjo-
transporttjenester mellom havner i Norge (mari-
tim kabotasje). Utvalget viser her til radsforord-
ning (EQF) nr. 4055/86 som innlemmet i EJS-
avtalens vedlegg XIII nr. 53, der det er gitt naer-
mere bestemmelser om anvendelsen av prinsippet
om frihet til & yte tjenester pad maritim transport
mellom EQJS-stater, og mellom disse og tredjesta-
ter. Etter artikkel 1 skal statsborgere i EQS-stater
ha adgang til & yte sjotransporttjenester mellom
stater i EQS-omradet og mellom EJS-stater og
tredjeland. Tilsvarende gjelder for EQS-borgere/
rederier etablerte i tredjeland, dersom farteyet er
flagget i EGS. Videre vises det til radsforordning
(EQF) nr. 3577/92, som innlemmet i ES-avtalens
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vedlegg XIII nr. 53a, der det er gitt naermere
bestemmelser om anvendelsen av prinsippet om
frihet til 4 yte tjenester innen maritim transport i
EQS-stater (maritim kabotasje). Dette innebarer
at et E0dSrederi skal ha adgang til & yte sjotrans-
porttjenester mellom havner i en annen EQS-stat
med EJS-flagget fartoy.

Ifolge EFTAs overvakingsorgans brev av 12.
desember 2013 til Kystverket, innebaerer friheten
til 4 yte sjetransporttjenester, som spesifisert i for-
ordning 4055/86, forbud mot alle diskriminerende
tiltak og enhver restriksjon som kan forby eller
hindre tjenester fra en tjenestetilbyder etablert i
en annen EQS-stat, eller som gjor dennes tjenes-
ter mindre attraktive. Samme flertall antar at det
tilsvarende ma legges til grunn for sa vidt gjelder
retten til maritim kabotasje som spesifisert i for-
ordning 3577/92.

Slik samme flertall vurderer det, er Norge
etter dette folkerettslig forpliktet til a4 gi fartey
som er eid av EQS-borger, er EQJSflagget eller
flagget i land Norge har inngatt skipsfartsavtaler
og overenskomster med, adgang til havn pa ikke-
diskriminerende vilkar. Bade den ulovfestede for-
valtningsrettslige myndighetsmisbruksleren og
konkurranserettens krav om ikke-diskriminering,
er i overensstemmelse med dette.

10.4.3.5 Konsekvens av ikke d regulere
mottaksplikt i ny havne- og farvannslov

Samme flertall mener at det ikke ber gis en egen
bestemmelse om mottaksplikt i ny havne- og far-
vannslov.

Folgene av at det ikke tas inn en egen bestem-
melse i ny havne- og farvannslov om havners mot-
taksplikt vil veere at havneeier, med grunnlag i pri-
vat autonomi — eiendomsrett til havnen og avtale-
frihet — kan styre anlep til havnen. Dette ma skje
innenfor rammen av myndighetsmisbrukslaeren
og konkurranseretten for kommunale havners
del, og innenfor rammen av konkurranseretten for
private havners del.

Samme flertall legger, som nevnt over, til
grunn at havner som er apne for allmenn trafikk
vil snske 4 motta og betjene fartey. At havnen er
apen for allmenn trafikk vil imidlertid ikke inne-
baere at den er forpliktet til & ta imot ethvert skip
til enhver tid. Som etter gjeldende lov, vil havnens
fysiske infrastruktur sette begrensninger og hav-
nene ma kunne regulere dpningstider etter eget
onske. Videre ma havnen kunne gi prioritet til far-
toyer som gar i fast rute. Ulike havner mé ogsa
kunne innrette sin virksomhet, eller deler av sin
havneinfrastruktur, mot 4 betjene ulike segmenter
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av sjotransporten eller naeringer, og prioritere
bruk av havneinfrastruktur deretter.

Samme flertall vurderer videre at havnen med
grunnlag i privat autonomi ma kunne nekte 4 ta
imot fartey, og eventuelt kunne stille krav om for-
héandsbetaling eller sikkerhet, dersom havnen har
grunn til & tro at den ikke vil fi betaling for fartey-
ets bruk av havnen, enten dette skyldes man-
glende betalingsvilje eller -evne. Samme flertall
kan vanskelig se at havner, til forskjell fra andre
naringsdrivende, skal veere forpliktet til & betjene
kunder som det er grunn til & tro ikke vil eller kan
betale for tjenesten den mottar. Tilsvarende mé
havnen med hjemmel i eiendomsretten kunne
bortvise fartey som det viser seg at havnen ikke
far betaling for. Samme flertall legger videre til
grunn at havneeier med hjemmel i eiendomsret-
ten ma kunne regulere anlep til egen havn nér det
er nedvendig for 4 unnga ulovlig forurensning fra
havnevirksomheten

Nar det gjelder begrensning av anlep av hen-
syn til sikkerhet, i betydningen & unngd utilsik-
tede ulykker, er vurdering til samme flertall at hav-
nene med grunnlag i privat autonomi kan nekte
anlep av skip som kan medfere fare for skade pa
havnens infrastruktur, eller personer som arbei-
der eller oppholder seg i havnen.

Ved faresituasjoner vil imidlertid ogsa offent-
lige organers myndighet til 4 iverksette tiltak av
hensyn til sikkerhet og milje, og som har betyd-
ning for havnen, kunne komme til anvendelse. For
eksempel kan Politiet i medhold av politiloven § 7
forste ledd nr. 2 gripe inn «for & ivareta enkeltper-
soners eller allmennhetens sikkerhet». I medhold
av § 7 andre ledd kan Politiet i slike tilfeller blant
annet «regulere ferdselen». Politiet er etter politil-
oven § 27 ogsa ansvarlig for 4 iverksette og organi-
sere redningsinnsats. Videre kan Kystverket med
hjemmel i forurensningsloven (1981) § 75 treffe
beslutning om bruk av en havn som ledd i aksjon
mot akutt forurensning.

Begrensning av anlep for 4 forebygge tilsik-
tede skadehandlinger reguleres i det seerskilte
regelverket om havnesikring. Samme flertall viser
til kapittel 10.5 og forslagets § 27.

Samme flertall legger videre til grunn at hav-
neeier med hjemmel i eiendomsretten mé kunne
regulere anlep til egen havn nar det er nedvendig
for & unngé ulovlig forurensning fra havnevirk-
somheten. Samme flertall viser her til at lokal luft-
forurensning er seerskilt regulert i forurensnings-
forskriften (2004) § 7-3 forste ledd, hvor det frem-
gar at eier av forurensende anlegg som bidrar
vesentlig til overskridelsene av grenseverdiene i
forskriftens § 7-6, er ansvarlig for & gjennomfere
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nedvendige tiltak, og skal dekke de nedvendige
kostnadene ved gjennomferingen av pliktene.
Bestemmelsene retter seg mot eieren av anlegget
forurensningen skjer ved, selv om det er den
enkelte bil, skip osv. som har de egentlige utslip-
pene. Eierens ansvar er selvstendig og er ikke
avhengig av palegg fra forurensningsmyndighe-
ten, jf. Miljedirektoratets kommentarer til foru-
rensningsforskriften kapittel 7 (Miljedirektoratet
(2013)).

Samme flertall vurderer imidlertid at nar det
gjelder regulering av trafikk til havn for & unnga
ulovlig akutt lokal forurensning, kan det veere
behov for reguleringshjemmel for kommunen i ny
havne- og farvannslov. Det vises her til at kommu-
nen i forurensningsforskriften § 7-4 er gitt myn-
dighet til 4 gi palegg for a sikre at kravene til luft-
kvalitet i forskriftens kapittel 7 overholdes. Kom-
munen har imidlertid ikke myndighet til 4 palegge
spesifikke tiltak, som for eksempel & begrense
anlep til havner i kommunen, jf. Miljedirektoratet
(2013).

Kommunen kan etter dette som eier regulere
anlep til egen havn for 4 unnga en ulovlig foru-
rensningssituasjon, men den kan ikke regulere
anlep til en privat havn i kommunen av de samme
hensyn, selv om virksomheten ved den private
havnen ogsa bidrar til ulovlig forurensning.
Samme flertall vurderer derfor at det ber gis en
seerskilt hjemmel for kommunen, som offentlig
myndighet i ny havne- og farvannslov, til 4 regu-
lere anlep nar kommunen vurdere dette som ned-
vendig tiltak mot ulovlig akutt lokal luftforurens-
ning.

Ved en eventuell tvist om en kommunal havn
har opptradt i strid med myndighetsmisbruks-
leeren, md denne bringes inn for domstolene.
Dette er ogsd ordningen ved tvist om brudd pa
gjeldende lovs § 39 forste ledd forste punktum, jf.
Justis- og beredskapsdepartementets lovavdelings
tolkningsuttalelse av 12. mai 2014. Her ble det vur-
dert en kommunes beslutning med utgangspunkt
i gjeldende lovs § 39 forste ledd forste punktum
om tildeling av plass og seilingstider ikke er
enkeltvedtak, si lenge avgjerelsen treffes med
utgangspunkt i kommunens eiendomsrett til hav-
nen, som ledd i ordineer drift av havnen og med
sikte pad kommersiell drift.

Kommunale og private havners brudd pa kon-
kurranseretten ved mottak av fartey, ma som
under gjeldende regulering av mottaksplikten,
klages inn til Konkurransetilsynet eller bringes
inn for domstolene.

Utvalgets mindretall, medlemmene Bjornflaten
og Ubeda, er uenig i flertallets forslag om a fjerne
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bestemmelsen om mottaksplikt i havne- og far-
vannsloven (2009) § 39. Bestemmelsen fastslar en
prinsipiell rett til & anlepe havner og havnetermi-
naler, og angir hvilke forméal som lovlig kan
begrense denne retten om tilgang til havnenettet.
Samme mindretall mener bestemmelsen bor vide-
refores i den nye loven.

Bestemmelsen i § 39 skal ifelge forarbeidene
ivareta flere formal, herunder fremme konkur-
ranse innen sjotransporten, sikre stabil, forutsig-
bar og ikke-diskriminerende tilgang til viktig
infrastruktur, samt bidra til oppfyllelse av Norges
folkerettslige forpliktelser. En lignende regel om
mottaksplikt kunne utledes av tidligere havne- og
farvannslov (1984) § 10, ferste ledd.

Samme mindretall tillegger hensynet til havne-
nes neringsfrihet mindre vekt enn flertallet.
Samme mindretall viser til at havnedrift skiller seg
fra annen naeringsvirksomhet pé flere méter. Hav-
nenettet er en sentral del av landets offentlige
infrastruktur og havnene bidrar til 4 realisere vik-
tige samfunnsmessige oppgaver. Havnene skal
ivareta offentlige interesser knyttet til det & ha en
sikker og trygg sjetrafikk, og har ogsé en offentlig
servicefunksjon. For rederiene, transporterene og
havnens evrige kunder er det avgjerende 4 ha en
sikker og forutsigbar tilgang til havnenettet.

Samme mindretall er enig i at brukerne av
havnene er sikret en viss rettsikkerhet gjennom
myndighetsmisbruksleren og konkurranseret-
ten, men mener disse reglene i praksis ikke gir
sjetransporten et tilstrekkelig effektivt vern for
ikke-diskriminerende tilgang til havnenettet. Det
vises til at terskelen for & na frem med disse retts-
grunnlagene er hey, at mange av havnebrukerne
er sma og mellomstore selskaper eller privatper-
soner, og at rettsprosesser vil vaere ressurskre-
vende. En bestemmelse om mottaksplikt vil pa sin
side kunne virke preventivt, og pa denne maten
bidra til & gi markedsakterene storre grad av for-
utberegnelighet.

Samme wmindretall viser til departementets
uttalelser i1 forbindelse med vedtakelsen av
bestemmelsen i § 39. Departementet fremhevet at
selv om det finnes ulovfestede rettsgrunnsetnin-
ger om likebehandling ved tilbud av kommunale
tjenester og mer generelle diskrimineringsforbud,
ville det ha en egenverdi a lovfeste prinsippet om
tilgangsrett pa rettsomradet for havner, jf. Ot.prp.
nr. 75 (2007-2008) kapittel 16.1.4. Samme mindyre-
tall kan ikke se noen hensyn som tilsier at dette
stiller seg annerledes i dag enn ved vedtakelsen
av 2009-loven. Det er fortsatt behov for en bestem-
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melse som sikrer ikke-diskriminerende tilgang til
havnene som viktig offentlig infrastruktur, her-
under spesielt for rutegiende trafikk.

I rettspraksis og juridisk teori er det lagt til
grunn at havneanlegg, pd samme mate som gater
og torg, er offentlig eiendom av en slik karakter at
det méa underlegges visse begrensninger. Dette
synet er ogsa fremholdt i flere tolkningsuttalelser
fra Justisdepartementets lovavdeling. Bade havne-
og farvannsloven (2009) §39 og mottaksplikten
som kunne utledes av tidligere havne- og farvann-
slov (1984) er i trad med slike betraktninger om at
retten til ferdsel og bruk av farvannene og hav-
nene i havnedistriktet skal vaere fri.

Havne- og farvannsloven (2009) bygger pa en
forutsetning om at havnene skal drives kommersi-
elt, herunder at priser og vilkar skal fastsettes pa
markedsmessig grunnlag. Erfaringen er imidler-
tid at havnene i liten grad har veert villige til 4 opp-
tre kommersielt ved & forhandle med sine kunder
om priser og vilkar. Det er ogsa begrenset grad av
konkurranse mellom norske havner og internt i
havnene. Dette er serlig utfordrende for rederier
med rutegdende trafikk, som er spesielt avhengig
av forutberegnelighet og 4 kunne oppna stabile
rammevilkér for sin virksomhet. Samme mindre-
tall mener at en fjerning av mottaksplikten vil
kunne bidra til & uthule denne forutberegnelighe-
ten. Dersom det ikke gis en ny bestemmelse om
mottaksplikt, mener mindretallet at det burde inn-
tas en plikt for havnene til 4 legge til rette for rute-
gdende trafikk, herunder gjennom krav om fast
liggeplass, utbygging av anlegg for landstrem,
med videre.

Samme mindretall mener at havne- og farvann-
sloven (2009) § 39 i tilstrekkelig grad balanserer
forholdet mellom havnenes og markedsakterenes
interesser. Det vises til at bestemmelsen allerede
fastslar begrensninger i mottaksplikten, herunder
knyttet til plassforholdene og sikkerhet i havnen.
Disse begrensningene medferer at mottaksplik-
ten ikke gjor inngrep i de neeringsdrivendes
adgang til & gjere avtaler om utnyttelse av havnen,
sa lenge tildelingen av plasser praktiseres ikke-
diskriminerende og alle fartey i lovlig serend far
anlope nar det faktisk er ledig kapasitet.

Samme mindretall legger avslutningsvis til at
havne- og farvannsloven (2009) §39 var ment a
bidra til oppfyllelse av Norges folkerettslige for-
pliktelser. Heller ikke pa dette punktet har det
skjedd endringer som tilsier en annen lgsning na
enn da havne- og farvannsloven (2009) ble vedtatt.
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10.5 Sikring av havner og havneanlegg

10.5.1 Innledning

FNs sjofartsorganisasjon, IMO?, vedtok i desem-
ber 2002 et nytt internasjonalt regelverk om sik-
kerhet og terrorberedskap for skip i internasjonal
fart og havneanlegg som tar imot slike skip, det
sakalte ISPSregelverket. ISPS-regelverket bestar
av kapittel XI-2 i SOLASkonvensjonen (1974) og
ISPS-koden!”. Forméalet med regelverket er & eta-
blere et internasjonalt rammeverk for & forebygge
og hindre terrorisme og terrorhandlinger mot
skip og havneanlegg.

IMOs regelverk er implementert i EU-landene
gjennom forordning 725/2004 om forbedret sik-
kerhet for skip og havneanlegg, direktiv 65/2005
om styrket sikkerhet i havner og gjennomferings-
forordning 2016/462 om inspeksjoner innen mari-
tim sikring og terrorberedskap. EUs regelverk
stiller ytterligere krav til sikring av havneanlegg
utover det som er fastsatt av IMO, blant annet ved
at EUs regelverk setter krav til sikring av havner
gjennom direktiv 65/2005.

10.5.2 Gjeldende rett

Gjeldende havne- og farvannslov § 43 omhandler
sikkerhet og beredskap i havner og havnetermi-
naler. Bestemmelsen er ment a sikre et tilstrekke-
lig hjemmelsgrunnlag for & kunne implementere
det internasjonale regelverket om sikkerhet og
terrorberedskap i havner og havneterminaler.

Det folger av forste ledd at «[e]ier og operater
av havner og havneterminaler som er omfattet av
forskrifter som nevnt i annet ledd, skal treffe de
tiltak som er pékrevd for & forebygge og hindre
terrorhandlinger og andre forsettlige, ulovlige
handlinger rettet mot havnen, havneterminalen
eller fartey som bruker havnen eller havnetermi-
nalen». Nermere om hvem som er omfattet av
plikten, og hvilke tiltak som er pakrevd, folger av
de forskrifter som er gitt med hjemmel i bestem-
melsens andre ledd.

Andre ledd gir departementet myndighet til &
vedta forskrifter om sikkerhet og terrorberedskap
i havner og havneterminaler, og gir eksempler pa
hvilke tiltak departementet kan gi forskrifter om.
Listen i bestemmelsen er ikke uttemmende, jf.
ordlyden «herunder».

Hjemmelen er benyttet til 4 gi forskrift om sik-
ring av havneanlegg og forskrift om sikring av
9 International Maritime Organization
10" International Ship and Port Facility Security Code
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havner. Forskrift om sikring av havneanlegg gjen-
nomferer forordning 725/2004 om forbedret sik-
kerhet for fartoyer og havneanlegg. Dette inklu-
derer ISPS-koden, som er et vedlegg til forordnin-
gen. Forskrift om sikring av havner gjennomferer
direktiv 65/2005 om styrket sikkerhet i havner.
Regelverket om havneanlegg omhandler et min-
dre omrade hvor det foregar interaksjon mellom
skip og land (kaikant, baklandet, sjgomride),
mens regelverket om havner omhandler et storre
omréade som kan inkludere ett eller flere havnean-
legg. Hensikten med & ha egne regler om sikring
av havner er 4 sikre sirbare omréader som ikke
allerede er sikret gjennom reglene om sikring av
havneanlegg, samt oppné en bedre koordinering
mellom havneanleggene i havnen.

Forskriftene setter krav til at det skal utarbei-
des en sarbarhetsvurdering og en sikringsplan,
samt at det skal utnevnes en sikringsleder i hver
havn og hvert havneanlegg. Videre inneholder
forskriftene konkrete krav til gjennomfering av
sikringstiltak, som for eksempel adgangskontroll,
overvaking, kontroll av personer og last, opplae-
ring av personell i havnen og gjennomfering av
ovelser. I tillegg setter forskriftene krav til at hav-
ner og havneanlegg skal ha planer for sikringstil-
tak pé tre sikringsniva.

Havne- og farvannslovens regler om sikkerhet
og terrorberedskap i havner og havneterminaler
ma sees i sammenheng med Naerings- og fiskeri-
departementets regelverk som er rettet mot skip,
jf. sikkerhetsforskriften (2004).

10.5.3 Utvalgets vurderinger

Utvalget mener at dagens bestemmelse i havne-
og farvannsloven § 43 ma videreferes med noen
sma justeringer. For det forste peker utvalget pa at
lovbestemmelsen i dag heter «Sikkerhet og terror-
beredskap i havner og havneterminaler». I det
internasjonale  regelverket benyttes ordet
«security» om sikkerhet mot ugnskede hendelser
som er resultat av overlegg eller planlegging. I
overskriften til § 43 er ordet «sikkerhet» ment &
omfatte det samme. «Sikring» er imidlertid blitt et
innarbeidet begrep pa fagomradet, og brukes
ogsé av andre beredskapsakterer for a skille mel-
lom tiltak mot utilsiktede, uenskede hendelser,
som naturkatastrofer og ulykker og tilsiktede,
uonskede hendelser, som terrorhandlinger og
sabotasje. For 4 fa markert tydeligere at det i
denne sammenheng siktes til tiltak mot tilsiktede,
uenskede handlinger, ber lovbestemmelsen omtale
«sikring av havner og havneanlegg» istedenfor
«sikkerhet i havner og havneterminaler».
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Videre ser utvalget at begrepet «havnetermi-
nal» som benyttes i dagens bestemmelse ber
endres til «havneanlegg». Havneterminal er en
uklar og lite dekkende oversettelse av det engel-
ske begrepet «port facility», som er definert i EU-
forordning nr. 725/2004. Begrepet «port facility»
omfatter et storre omrade enn den naturlige for-
stielsen av begrepet «havneterminal», som ofte
forstds som kun terminalbygningen. «Port faci-
lity» er ment & dekke et videre areal, eksempelvis
ogsd kaiomrider og andre tilherende omrader.
Begrepet «havneterminal» brukes ogsa ofte om
passasjerterminaler, mens «port facility» dekker
alle typer havner som mottar skip i internasjonal
fart (gods, olje, container osv.) For & oppna bedre
brukervennlighet foreslar utvalget & erstatte
begrepet «havneterminal> med <«havneanlegg».
En slik endring vil gjere ordlyden i bestemmelsen
mer dekkende for innholdet. Dette er ogsa bak-
grunnen for at begrepet «<havneterminal» ble byt-
tet ut med «havneanlegg» i havnesikringsforskrif-
tene i 2013.

Nar det gjelder forskriftsbestemmelsen i
dagens § 43 andre ledd, mener utvalget at denne
er for detaljert. Det internasjonale regelverket pa
omradet er sveert omfattende, og eksemplene pa
hva forskriftene kan omfatte i bokstavene a) til j)
er kun et lite utvalg. I tillegg kan det med sa
mange eksempler som er nevnt oppstd tvil om
oppramsingen i andre ledd er uttemmende, til
tross for at bestemmelsen i dag uttrykkelig bru-
ker ordlyden «herunder». Utvalget ser ogsa at det
er behov for en vid forskriftshjemmel for a4 kunne
dekke de krav som pélegges Norge gjennom
endringer i det internasjonale regelverket. Utval-
get vurderer det slik at det vil veere bedre a
erstatte dagens omfattende forskriftshjemmel
med en videre hjemmel som dekker nedvendige
behov.

Utvalget ser at det i dag ikke kan settes krav til
vandel eller fremlagt politiattest for personer som
far tilgang til fortrolig informasjon om havner og
havneanleggs sarbarheter. I andre europeiske
land er det satt krav til at nekkelpersoner har poli-
tiattest, og dette er begrunnet i at EU forordning
nr. 725/204 i artikkel 12 krever at alt personell
som utferer sikkerhetsinspeksjoner eller handte-
rer fortrolig informasjon i tilknytning til forordnin-
gen skal gjennomga en bakgrunnssjekk.

Dette har ogsé blitt vurdert i Norge, og ved
revisjon av forskriftene om sikring av havner og
havneanlegg i 2013 onsket man en bestemmelse
som ga mulighet til 4 kreve politiattest for nekkel-
personer knyttet til sikring av havner og havnean-
legg. P4 grunn av manglende lovhjemmel ble
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dette ikke innfert. Utvalget mener at det er spesi-
elt aktuelt 4 kunne stille krav til vandel og kreve
politiattest av personer som har en sentral funk-
sjon i sikringen av havneanlegget/havnen. Dette
er personer som har inngdende Kkjennskap til
informasjon som omhandler sarbarheten til hav-
neanlegget/havnen, samt til de ulike sikringstil-
tak. I tillegg vil disse veere Kystverkets kontakt-
punkt mot havner og havneanlegg i saker som
gjelder sikringen, herunder ved endring av det
maritime sikringsniva. Videre ser utvalget at det
samme vil gjelde for personer som utferer sarbar-
hetsvurderingene, og som derfor vil ha inngéende
kjennskap til havneanlegget/havnens sarbarheter.
Dette vil veere personer ansatt i godkjente sik-
ringsvirksomheter!!. Med dagens situasjon med
okt terrorfare bade nasjonalt og internasjonalt er
det viktig at man sa langt som mulig sikrer seg
mot at slike posisjoner besettes av uegnede perso-
ner. Utvalget mener pa denne bakgrunn at det ber
tas inn en lovhjemmel slik at det kan stilles krav til
vandel og kunne kreves politiattest for de som far
tilgang til sikringsrelatert informasjon. Utvalgets
forslag fremgar av lovutkastet § 26.

Utvalgets mindretall, medlemmet Bjornflaten,
stiller seg i utgangspunktet bak de generelle ram-
mer, hensyn og vurderinger som er behandlet i
avsnitt 10.5 om sikring av havner og havneanlegg,
og er enig med flertallet i at det er viktig & ivareta
tilstrekkelig sikring av havner og havneanlegg.
Men det mi bemerkes at det er like viktig & iva-
reta sikring i havn eller enkeltstiende kaier langs
kysten som i dag ikke er godkjent etter ISPS-
koden. Samme mindretall mener at de virkemidler
som foreslas av flertallet ikke er tilstrekkelige til &
oppna ISPS-kodens malsetning med sikkerhet og
terrorberedskap i enkelte mindre havner, havne-
anlegg og enkeltstidende kaier. Kystverket har her
et ansvar som tilsynsmyndighet & identifisere
sikringstiltak, ved 4 utfere en sarbarhetsvurdering
av disse kaiene, for & ivareta brukernes behov.

10.6 Kommunale havners
kapitalforvaltning

10.6.1 Innledning

De kommunale havnene er en viktig del av den
nasjonale infrastrukturen for sjotransporten. I
dette kapitlet vurderer utvalget, i lys av generelle
rammer og hensyn, hvordan reglene for forvalt-
ning av kapital mest hensiktsmessig ber innrettes
for & ivareta de kommunale havnene som viktig

11" RSO - Recognized Security Officers
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nasjonal infrastruktur. Ferst felger en gjennom-
gang av gjeldende nasjonal, nordisk og EU-rett, en
beskrivelse av havnenes gkonomiske situasjon og
havnenes kommunale eierskap. Deretter folger
utvalgets vurdering av rettslige rammer for regu-
lering av kommunale havners kapital.

Ifolge utvalgets mandat pkt. 3.4 skal bestem-
melsene om havnekapital utformes slik at de «leg-
ger til rette for markedsorienterte havner. Regel-
verket skal videre legge til rette for at havnekapi-
talen og havnevirksomheten forvaltes pa en mest
mulig effektiv og samfunnsekonomisk lennsom
mate. Forslaget mi veere i trdd med generelle
rammebetingelsene for kommunal naeringsvirk-
somhet, herunder statsstotte og konkurransereg-
elverket».

Det folger ogsa av utvalgets mandat pkt. 1 at
«[d]et er enskelig med en helhetlig gjennomgang
av samtlige kapitler i havne- og farvannsloven,
med sikte pa & realisere regjeringens mal om a
opprettholde og styrke det heye sjosikkerhetsni-
vaet, og tilrettelegge for godstransport pa sjo».
Mandatet legger derfor opp til at det er flere for-
hold som skal ivaretas nir dagens regelverket for
havnekapital skal gjennomgas, bade hensynet til
marked, samfunnsekonomi, sikkerhet og god-
stransport pa sjo.

10.6.2 Gjeldende rett
10.6.2.1

Kommunenes alminnelige organisasjonsfrihet
gjelder ogsé for den kommersielle havnedriften i
kommunene, jf. ogsa kapittel 10.2.

Kommunen ma forholde seg til de regler for
skonomiforvaltning som felger av valgt organisa-
sjonsform, og for evrig kommunelovens (1992)
alminnelige regler om ekonomiforvaltning.
Videre setter regnskapsloven (1998) og de seer-
skilte havnekapitalreglene i havne- og farvannslo-
ven viktige rammer for den kommunale havne-
virksomheten. For arealforvaltning mé& havneei-
erne forholde seg til rammene i plan- og bygnings-
loven (2008).

I det folgende gis en omtale av de generelle og
spesielle lovbestemte rammene for kommuners
forvaltning av kapital og eiendom i havner.

Innledning

10.6.2.2 Kommuneloven og ekonomiforvaltning

Kommuneloven (1992) setter krav til forsvarlig
okonomiforvaltning og en effektiv ressursutnyt-
telse i kommunene. Kommunestyret har det over-
ste ansvaret for planlegging, prioritering og sty-
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ring av den kommunale gkonomien innenfor fast-
satte inntektsrammer og statlig regelverk.

Kommuneloven kapittel 8 setter krav til kom-
munens ekonomiplan, arsbudsjett, arsregnskap
og rapportering. Kommunestyret skal én gang i
aret vedta en fireérig rullerende skonomiplan, og
innen utgangen av aret skal det vedtas budsjett for
det kommende aret, jf. kommuneloven §§ 44 og
45. Ykonomiplanen og arsbudsjettet skal vedtas
med ekonomisk balanse, og bygge pa realistiske
forventninger om utviklingen i inntekter og utgif-
ter. Arsbudsjettet er en bindende plan for bruk av
midler i budsjettaret, og skal omfatte hele kommu-
nens virksomhet, jf. kommuneloven § 46 nr. 1 og
nr. 2. Kommunens virksomhet vil i denne sam-
menheng omfatte alt som foregér innenfor kom-
munen som eget rettssubjekt. Kommersiell virk-
somhet organisert i kommunalt foretak eller egen
etat vil ogsa falle inn under dette, og ogsé inter-
kommunalt samarbeid etter kommuneloven § 27
som ikke er organisert som eget rettssubjekt.

Kommuneloven setter rammer for laneopptak,
garantistillelser og finansforvaltningen i kommu-
ner og fylkeskommuner. Kommunen kan med
hjemmel i kommuneloven § 50 ta opp lan. Lane-
opptak kan blant annet finansiere investeringer i
bygninger, anlegg og varige driftsmidler til eget
bruk og konvertering av eldre lanegjeld, jf. kom-
muneloven § 50 nr. 1 og nr. 2. Lan for a finansiere
drift og forbruk er ikke tillatt. Kommuneloven
§ 51 regulerer i hvilken grad kommunen kan stille
garantier for andres ekonomiske forpliktelser.
Etter kommuneloven § 51 nr. 2 kan kommunene
ikke stille garanti knyttet til neeringsvirksomhet
som drives av andre enn kommunen selv. Kom-
muneloven § 52 pélegger kommuner og fylkes-
kommuner & forvalte sine midler og gjeld uten at
det tas vesentlig finansiell risiko.

For havnevirksomhet organisert som kommu-
nalt foretak eller kommunal etat, gjelder ingen
generelle organisatoriske skranker for dispone-
ring av overskudd fra virksomheten, ut over kom-
munelovens alminnelige regler om ekonomifor-
valtning.

10.6.2.3 Selskapsrettslige rammer

Lov om interkommunale selskaper (1999) regule-
rer virksomheten til interkommunale selskaper,
det vil si selskaper med mer enn én deltaker og
hvor deltakerne bare kan vaere kommuner, fylkes-
kommuner eller interkommunale selskaper.

Det interkommunale selskapet er et selvsten-
dig rettssubjekt som er skonomisk adskilt fra del-
takerkommunene eller det interkommunale eier-
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selskapet. Etter lov om interkommunale selskaper
§ 29 forste ledd har representantskapet (eierorga-
net) i det interkommunale selskapet, etter forslag
fra styret eller med styrets samtykke, myndighet
til & beslutte utdeling av selskapets midler. Utde-
ling kan bare besluttes dersom midlene ikke
trengs til betaling av selskapsforpliktelser eller til
selskapets virksomhet. Utdeling kan ikke foretas
til deltaker med forfalt innskuddsforpliktelse.

Kommunen kan ogsé organisere sin egen hav-
nevirksomhet i et aksjeselskap heleid av kommu-
nen, eller ssmmen med andre kommuner eller pri-
vate jf. havne- og farvannsloven (2009) § 45 andre
ledd. Dersom havnevirksomheten organiseres
som aksjeselskap, er selskapet underlagt kravene
til kapital og kapitalforvaltning i aksjeloven
(1997). Det vises her seerskilt til aksjeloven § 3-4
om krav til forsvarlig egenkapital og likviditet.
Aksjelovens bestemmelser inneberer at et sel-
skap til enhver tid skal ha en egenkapital og en lik-
viditet som er forsvarlig ut fra risikoen ved og
omfanget av virksomheten i selskapet.

Det folger videre av aksjeloven §§ 8-1 og 8-2 at
selskapet bare kan utdele utbytte dersom og i den
grad styret har foreslatt det, og kravene i § 8-1 er
oppfylt. Det folger av § 81 forste og fjerde ledd at:

(1) Selskapet kan bare dele ut utbytte si langt
det etter utdelingen har tilbake netto eiendeler
som gir dekning for selskapets aksjekapital og
ovrig bundet egenkapital etter §§ 3-2 og 3-3.
Beregningen skal foretas pd grunnlag av balan-
sen i selskapets sist godkjente arsregnskap,
likevel slik at det er den registrerte aksjekapi-
talen pa beslutningstidspunktet som skal leg-
ges til grunn.

(4) Selskapet kan bare dele ut utbytte s langt
det etter utdelingen har en forsvarlig egenkapi-
tal og likviditet, jf. § 3-4.

Eierne av aksjeselskap kan, som det fremgar over,
bare ta ut utbytte dersom selskapet etter
utdelingen har tilbake netto eiendeler som gir
dekning for selskapets bundne kapital. Her siktes
til den regnskapsmessig frie egenkapitalen, slik
dette er definert i aksjeloven. I tillegg til dette,
kreves at selskapet har tilbake en forsvarlig egen-
kapital og likviditet etter utdelingen.

Styret er palagt 4 vurdere kapitalsituasjonen
lepende, og det er den reelle egenkapitalen som
skal vurderes. Loven palegger ogsa styret handle-
plikt ved tap av egenkapital jf. aksjeloven § 3-5.
Dette innebaerer at dersom egenkapitalen ikke er
forsvarlig, skal styret straks behandle saken og
innen rimelig tid innkalle generalforsamlingen og
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foresla tiltak som vil bringe egenkapitalen opp pa
et forsvarlig niva.

10.6.2.4 Regnskapsregler

For havner som er organisert som aksjeselskap,
gjelder regnskapsplikt etter regnskapsloven
(1998) § 1-2. Havner som er organisert som inter-
kommunalt selskap har ogsa regnskapsplikt etter
regnskapsloven, jf. lov om interkommunale sel-
skaper (1999) §27. Denne bestemmelsen apner
ogsa for at kommunale regnskapsprinsipper kan
benyttes, dersom dette er nedfelt i selskapsavta-
len. For kommuner og kommunale foretak gjelder
kommunale regnskapsregler. Ifelge kommunelo-
ven § 75, kan kommunale foretak med et sterkt
forretningsmessig preg palegges 4 folge regn-
skapsloven, i tillegg til eller i stedet for kommu-
nale prinsipper.

Kommunale havner som har havnekapital og
som ikke er omfattet av regnskapsloven eller av
seerlige regnskapsregler fastsatt i eller i medhold
av kommuneloven eller annen lovgivning, skal
utarbeide resultatregnskap og arsberetning etter
reglene i regnskapsloven, jf. havne- og farvannslo-
ven (2009) § 47. I prinsippet har derfor alle kom-
munale havner som har havnekapital regn-
skapsplikt etter regnskapsloven eller i samsvar
med reglene i regnskapsloven.

10.6.2.5 Arealforvaltning etter plan- og
bygningsloven

Plan- og bygningsloven (2008) er en sektorover-
gripende lov om arealplanlegging og byggesaks-
behandling, og setter rammer for kommunenes
arealforvaltning i havnene.

Kommuneplanens arealdel fastsetter hvilke
arealformal som gjelder innenfor kommunens
grenser, og er ved kommunestyrets vedtak juri-
disk bindende. Et omrade kan avsettes til arealfor-
malet <havn», jf. plan- og bygningsloven §11-7
andre ledd nr. 2. Dersom et omrade er regulert
som havneformal, kan det ikke utbygges til andre
formal, med mindre det gis dispensasjon til dette,
eller omradet omreguleres til andre formal. Kom-
munene har som planmyndighet for kommunens
omrade bestemmelsesrett over arealdisponerin-
gen innen kommunens grenser. Planprosessen er
ment & sikre medvirkning for alle bererte interes-
ser og myndigheter. For vedtak om omregulering
eller dispensasjon fra eksisterende plan kan fattes,
skal forslag sendes pa hering til berorte interes-
ser, herunder naeringsinteresser og statlige sek-
tormyndigheter. I plansaker som gjelder kommu-
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nale havner og farvann har Kystverket, som stat-
lig sektormyndighet rett og plikt til & medvirke,
og med dette adgang til 4 reise innsigelse. Kyst-
verket skal ivareta hensynet til kystforvaltning,
sjosikkerhet og beredskap mot akutt forurens-
ning, og uttaler seg blant annet i saker som bero-
rer sikker ferdsel og fremkommelighet i sjo, hav-
ner, beredskap, navigasjonsinnretninger og
ankrings-, opplags- og riggomrader. Planproses-
sen skal ogsa sikre nedvendig regional samord-
ning.

Ved uenighet om arealdisponering mellom
planmyndighet og statlig sektormyndighet, kan
statlig sektormyndighet, her Kystverket, reise
innsigelse «i spersmal som er av nasjonal eller
vesentlig regional betydning, eller som av andre
grunner er av vesentlig betydning for vedkom-
mende organs saksomrade», jf. plan- og bygnings-
loven § 5-4. I de tilfeller kommunene ikke ensker
4 ta innsigelsen til folge, skal det foretas mekling
mellom partene. Dersom meklingen ikke forer til
enighet, skal innsigelsessaken oversendes til
Kommunal- og moderniseringsdepartementet,
hvor ogsd Samferdselsdepartementet gir en
uttalelse for Kommunal- og moderniseringsdepar-
tementet fatter endelig vedtak.

Videre gir plan- og bygningsloven departe-
mentet adgang til 4 henstille til vedkommende
kommune om & utarbeide arealdel til kommune-
plan eller reguleringsplan, nir gjennomferingen
av viktige statlige eller regionale utbyggings-,
anleggs- eller vernetiltak gjor det nedvendig, eller
nar andre samfunnsmessige hensyn tilsier det, jf.
§ 6-4. Staten kan ogsa selv utarbeide og vedta slik
plan. Den rettslige virkningen av slik statlig plan
likestilles med kommunale planer, med mindre
annet er fastsatt i den statlige planen. Statlige pla-
ner er forst og fremst et virkemiddel for 4 fa i gjen-
nom nye, store prosjekter hvor det er snske om &
gjennomfere planprosesser raskt, jf. kriteriene for
4 identifisere prosjekter aktuelle for statlig plan
utarbeidet av Kommunal- og moderniseringsde-
partementet og Samferdselsdepartementet.1?

Et annet verktoy for & styre arealbruk i plan-
og bygningsloven, er regjeringens nasjonale for-
ventninger!3 til regional og kommunal planleg-
ging, som gis hvert fjerde ar. Regjeringen kan
ogsa utforme statlige planretningslinjer for landet

12 hitps:// www.regjeringen.no/no/tema/plan-bygg-og-eien-
dom/plan-og-bygningsloven/plan/statlige-planoppgaver/
statlige-arealplaner/id664275/

13 hitps:// www.regjeringen.no/no/dokumenter/nasjonale-
forventninger-til-regional-og-kommunal-planlegging/
id2416682/
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som helhet eller for et geografisk avgrenset
omrade,* jf. plan- og bygningsloven §§ 6-1 og 6-2.
Videre gir plan- og bygningsloven hjemmel til
4 bestemme at naermere angitte deler av arealdel
ikke skal kunne endres eller oppheves innen en
nermere angitt tidsramme uten etter samtykke
fra departementet, dersom nasjonale eller viktige
regionale eller kommunale hensyn tilsier det.

10.6.2.6 Havne- og farvannsloven - regler for
kapitalforvaltning

I tillegg til det generelle rammeverket, er kommu-
nale havner pélagt saerskilte regler for forvaltning
av havnekapital i gjeldende havne- og farvannslov.

Bestemmelsene om havnekapital kommer til
anvendelse uavhengig av hvilken organisasjons-
form kommunen velger for havnen.

Kjerneoppgaven til de kommunale havnene er
4 veere sikre og effektive omlastningsterminaler
mellom sjo og land. De offentlige havnene har en
rolle som nedvendig bindeledd mellom landtran-
port og sjetransport. Forarbeidene (Ot.prp. nr. 75
(2007-2008) s. 118) viser til at de kommunale hav-
nene utgjer viktig infrastruktur som dekker
lokale, regionale og nasjonale transportbehov, og
inngér i nasjonale planleggings- og prioriterings-
prosesser, og det uttales videre:

«Prinsippet om adskilt ekonomi vil, som et
utgangspunkt, bidra til at havnene kan bevare
sin posisjon som viktige knutepunkt og omlast-
ningsterminaler i transportkorridorene. Dette
styrker sjotransportens konkurranseevne maélt
mot andre transportformer, og er i trdd med
politiske malsettinger.»

Det er pa denne bakgrunn ansett som sentralt &
bevare de viktigste av de kommunale havnenes
posisjon i transportnettverket. Dette er bakgrun-
nen for at det er gitt bestemmelser i havne- og far-
vannsloven om kommunenes bruk av havnekapi-
tal til havnevirksomheten. Videre peker forarbei-
dene pé at lepende inntekter og akkumulerte ver-
dier i havnesektoren er direkte knyttet til bruker-
betaling fra skip og andre som benytter
infrastrukturen og at dette gjor det rimelig at sjo-
transporten som utgangspunkt tilgodeses ved at
verdiene malrettes mot havnedrift og havneutvik-
ling.

14 hitps:// www.regjeringen.no/no/dokumenter/Statlige-
planretningslinjer-for-samordnet-bolig-areal--og-transport-
planlegging/id2001539/
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Hva inngdr i havnekapitalen

Reglene om havnekapital i havne- og farvannslo-
ven (2009) gjelder som hovedregel for de havnene
som hadde egen havnekasse da loven tradte i
kraft, jf. § 44 andre ledd. Dette betyr i praksis de
havner som etter havne- og farvannsloven (1984)
hadde egen havnekasse. Kravet etter havne- og
farvannsloven (1984) gjaldt bare kommuner som
hadde opprettet havnedistrikt ved egen forskrift jf.
§ 23 fierde ledd. Opprettelse av havnedistrikt var i
utgangspunktet frivillig, men for at kommunene
skulle kunne uteve myndighet og kreve inn hav-
neavgifter etter havne- og farvannsloven, maétte
det vaere opprettet havnedistrikt. Per 1. januar
2010 var det opprettet ca. 100 havnedistrikt. Dette
omfatter, etter Kystverkets oversikt, 179 kommu-
ner av totalt 277 kystkommuner. Det er dermed i
dag omtrent 100 kystkommuner som ikke er bun-
det av reglene om havnekapital etter gjeldende
havne- og farvannslov. Bakgrunnen for at disse
kommunene ikke har opprettet havnedistrikt ved
egen forskrift, kan sees i sammenheng med tra-
fikkgrunnlaget. Det ble ansett lite hensiktsmessig
for kommuner uten kommersiell trafikk av betyd-
ning 4 opprette eget havnedistrikt. Ifolge SSBs
havnestatistikk!?, handterer kommuner uten hav-
nekapital i overkant av 1 prosent av de totale gods-
mengdene som gar over norske havner. Godstra-
fikken i disse kommunene er i stor grad knyttet til
spesifikk naeringsvirksomhet og private havnean-
legg. Det er bare noen f4 av kommunene uten hav-
nekapital som héandterer storre godsmengder.
Fem av kystkommunene uten havnekapital rap-
porterer over 100 000 tonn i arlig godsomslag, og
dette representerer omtrent 83 prosent av
godsomslaget for kystkommuner uten havnekapi-
tal. De fem storste havnene uten havnekapital var i
2016 Kvinnherad, Balsfiord, Sandens, Gaivuotna
Kafjord og Kvam. Sandnes Havn KF er eneste
kommunene uten havnekapital som har opprettet
et eget kommunalt havneforetak, og som har sam-
mensatt havneaktivitet (bulk, container, ro-ro).
Havner som ikke er omfattet av reglene om havne-
kapital er likevel bundet av de begrensningene
som felger av loven for innkreving av anlepsavgift.

Havne- og farvannsloven (2009) § 47 angir hva
som inngér i havnekapitalen og dermed hvilken
formuesmasse som skal underlegges saerskilte
regler. Utover formuesmassen som herte til hav-
nekassen da 2009-loven tradte i kraft, inngar ogsa
inntekter fra tjenester og ytelser knyttet til hav-

15 SSBs regnskapsrapportering til Kommune-Stat-Rapporte-
ring (KOSTRA)
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nedrift og anlepsavgift. Havnekapitalen er en
dynamisk formuesmasse som endres ved Kjop,
salg, makebytte etc. Alle verdier som trer isteden-
for den opprinnelige formuesmasse vil fortsette 4
vaere en del av havnekapitalen samt alle inntekter
og avkastning fra havnekapitalen.

Forvaltning og benyttelse av havnekapitalen

Kommunale eiere av havner skal etter § 47 holde
havnekapitalen regnskapsmessig adskilt fra kom-
munens ovrige midler. Som omtalt over, skal det
ogsa fores regnskap etter regnskapslovens regler
for havnevirksomheten.

Som hovedregel skal havnekapitalen bare
benyttes til havneformaél, jf. havne- og farvanns-
loven § 48 forste ledd. Havnekapitalen kan ikke
«nyttes til andre formal enn havnevirksomhet,
herunder drift, vedlikehold, utbedring, utbygging
og utvikling» eller til avsetning til «fremtidig
utviklingstiltak og investeringer i havnevirksom-
het». Med det siste menes ifelge forarbeidene
(Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) s. 183 forste spalte)
utgifter som kan knyttes til selve havnen eller hav-
neanlegg, eller tjenesten som naturlig ytes i eller i
tilknytning til havnen som omlastningsterminal
innen gods- eller persontransport. Loven angir
unntak fra hovedregelen i § 48 tredje ledd, § 49 og
§ 50.

Departementet kan etter § 48 tredje ledd sam-
tykke til at havnekapitalen brukes til andre formal
enn det som fremgar av forste ledd. Det kan ifelge
forarbeidene (Ot.prp. nr. 90 (2001-2002) ikke gis
unntak fra prinsippet om at midler som inngéar i
havnekapitalen skal forvaltes forsvarlig og holdes
regnskapsmessig adskilt fra havnekommunens
okonomi. Bestemmelsen apner imidlertid for at
eiendeler og andre midler i havnekapitalen kan
investeres i prosjekter og annen virksomhet som
ikke direkte gjelder havnevirksomhet, forutsatt at
dette ogsa innebarer en skonomisk sett forsvarlig
forvaltning av midlene i havnekapitalen. Typiske
eksempler i nyere tid er omregulering og omdis-
ponering av havneareal i byomrader, der det
omdisponerte arealet kan finansiere utvikling av
nytt havneomréade til erstatning for det opprinne-
lige. I lovens forarbeider (Ot.prp. nr. 90 (2001-
2002) s. 2, forste spalte, forste avsnitt) forutsettes
det at deltagelse i slike prosjekter blir organisert
pa en slik mate at risiko knyttet til engasjementet
blir holdt juridisk adskilt fra havnevirksomheten.
Videre legges det til grunn at de verdier og den
avkastning som knytter seg til investering av opp-
rinnelige havnemidler i prosjekter uten havne-
formal fortsatt skal inngd i havnekapitalen. Det
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siste innebaerer at ogsa midler som er investert i
annen virksomhet enn havn, vil here til havnekapi-
talen fremover, med de begrensninger loven set-
ter for fremtidig forvaltning for eier og for den
som drifter havnen. Den kommunale eieren kan
med andre ord ikke frigjore midlene for andre for-
mal enn havn. Departementets tillatelse kan gis «i
seerlige tilfeller» og er ment som en snever unn-
taksregel. Departementet har mottatt et fatall sok-
nader etter § 48 tredje ledd om tillatelse til 4 bruke
deler av havnekapital til andre formal enn havne-
virksomhet. Departementet har godkjent to slike
seknader som gjelder videreutvikling og salg av
eiendommer som er vurdert som overfledig som
havneareal.

Havne- og farvannsloven § 49 regulerer utbyt-
teadgangen nar kommunene har investert havne-
kapital i samarbeidsselskap for havnevirksomhet,
jf. havne- og farvannsloven § 45 andre ledd, som
er organisert som AS, ASA eller IKS. I slike tilfel-
ler kan utdeling av utbytte og annen anvendelse
av selskapets midler ikke foretas for etter at det er
foretatt nedvendige avsetninger til vedlikehold,
nyanlegg, fremtidig utviklingstiltak og investerin-
ger i havnevirksomheten.

For havnevirksomhet organisert som aksjesel-
skap eller interkommunalt selskap, gjelder de
alminnelige selskapsrettslige begrensninger for
utdeling av overskudd fra selskapet, og havne- og
farvannslovens krav etter § 49 kommer i tillegg til
de alminnelige selskapsrettslige regler.

Kommunens andel av et eventuelt utbytte i
havnesamarbeidet er en del av kommunens hav-
nekapital, jf. § 47 siste ledd, og den kan etter § 48
forste ledd dermed kun nyttes til havnevirksom-
het, jf. ovenfor. Heller ikke ved organisering av
havnevirksomheten 1 interkommunalt selskap
eller aksjeselskap kan den kommunale eieren
hente ut midler til bruk for andre formél enn
havn, selv om det ikke skulle vare noe til hinder
for det av hensyn til havnevirksomheten.

Hjemmelen i § 49 forste ledd til & gi forskrift
om regler for bruk av utbytte til annet formal enn
havnevirksomhet, er ikke benyttet.

Fritak fra reglene om bruk av havnekapital

Intensjonen med gjeldende lov var ikke at alle
kommuner som hadde havnekasse etter 1984-
loven skulle underlegges de nye reglene om hav-
nekapital. Det vises til forarbeidene (Ot.prp. nr. 75
(2007-2008) s. 118), hvor det fremgér at systemet
med skjerming av havnekasse ikke betyr at alle
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kommuner som hadde havnekasse etter 1984-
loven ber underlegges de nye reglene om havne-
kapitalen. Videre fremgar det av forarbeidende
(Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) s. 126, andre spalte),
at

«[d]epartementet tilrdr i stedet at det foretas
en styrt og maélrettet avgrensning av hvilke
havner som ber ha havnekapital. En slik «skritt
for skritt» tilneerming gjennom seknader fra
kommunene, kan gi mulighet for en gradvis til-
pasning av den infrastrukturen som staten ber
rette sine ressurser og oppmerksomhet mot.»

Dette er bakgrunnen for havne- og farvannsloven
§ 50, som regulerer adgangen til 4 seke om fritak
fra reglene om bruk av havnekapital. Et fritak vil
innebeere at kommunen kan benytte havnekapita-
lens midler til andre formal. En viktig begrens-
ning er at adgangen ikke gjelder for havner som
er trafikknutepunkt med vesentlig betydning uten-
for kommunen. For alle andre havner har departe-
mentet en skjennsmessig myndighet til &4 vurdere
om det skal gis fritak, eventuelt pa fastsatte vilkér.
Ved avgjerelsen skal det legges vekt pa transport-
hensyn samt sannsynlige nzerings- og miljemes-
sige konsekvenser av & gi fritak. Ifelge lovens for-
arbeider kan det ogsa legges vekt pa overord-
nende samfunnsmessige hensyn.

Departementet har kun fatt og innvilget to
slike seoknader. Den styrte tilpasningen av infra-
strukturen som var tiltenkt gjennom bruk av
havne- og farvannsloven § 50 har dermed ikke
fungert etter intensjonen. Arsaken til dette er ikke
dokumentert, men i arbeidsgrupperapporten
(2015) fremgar det at den restriktive utformingen
av bestemmelsen kan ha betydning for at fa hav-
ner har sekt om fritak.

10.6.3 E@S-rett og nordisk rett
10.6.3.1

Norge er det eneste landet i Norden som i dag har
serskilte havnekapitalregler. Nar en ser pa regu-
leringen i de evrige nordiske land, ma erfaringer
fra disse landene ses i sammenheng med politiske
prioriteringer og nasjonale hensyn i de ulike
nasjonene. For eksempel kan topografi, lokalise-
ring av naturressurser, bosettingsmenster og dis-
triktspolitiske perspektiver veere avgjerende for
utforming av regelverk.

Innledning
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10.6.3.2 Regulering av kapital
Sverige

Svensk rett har ingen sarlige regler om organise-
ring av havner. Organiseringen reguleres av kom-
munallagen (1991:900) og den alminnelige sel-
skapslovgivningen. Havnevirksomheten finansi-
eres av inntekter fra kundene, herunder avgifter
fra fartey som anleper eller seiler gjennom hav-
nens sjgomrade. Det er ingen sarregler om skjer-
ming av kapitalen.

Danmark

I Danmark reguleres havnene i lov om havnel®,

som tradte i kraft 11. mars 2009 og ble revidert 27.
mars 2012. Loven er en rammelov, som blant
annet regulerer organiseringen av havnene, og
hvilke aktiviteter havnene kan gjennomfere. Hav-
nene kan etter loven organiseres som statshavn,
kommunal havn, kommunal selvstyrehavn, som
helt eller delvis kommunalt eide aksjeselskaper
eller som private havner. En havns driftsomrader
og aktiviteter er bestemt av havnenes valg av orga-
nisasjonsform. Jo mer konkurranseorientert orga-
nisasjonsform havnen har valgt, jo sterre forret-
ningsmessige frihetsgrad har havnen. Eksempel-
vis er kommunale havner avskéret fra & uteve
kommersielle aktiviteter. Kommunale selvstyre-
havner og helt eller delvis kommunalt eide aksje-
selskapshavner er forpliktet til forst & legge ut slik
aktivitet p4 anbud. Motsatt presiseres det i loven
at den ikke begrenser private havners adgang til &
drive virksomhet.

Det fremgéar av havneloven § 6 stk. 2 at havne-
arealene «skal prioriteres anvendt til erhversmaes-
sige aktiviteter, der understetter setransport, eller
til andre aktiviteter, der forudsetter havnenzer
beliggenhed, inden for rammerne af den valgte
organisationsform. Safremt arealerne ikke kan
udlejes til disse aktiviteter, kan havnen udleje are-
alerne til andre formal». Videre fremgar det av
§ 6a at «[u]develse af aktiviteter og erhvervelse af
arealer skal udskilles i et selvstaendigt skatteplig-
tigt selskab med begraenset ansvar, som drives pa
markedsvilkdr og i overensstemmelse med sel-
skabslovens bestemmelser».

Havnevirksomheten finansieres av inntekter
fra kundene, herunder avgifter fra fartey. Det er
ingen saerregler om skjerming av kapitalen utover
forutsatt bruk av arealene til virksomhet som
«understotter sgtransport».

16 hitps://www.retsinformation.dk/Forms/
R0710.aspx?id=141663
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Finland

Finland opphevet den 19. desember 2014 tidligere
lov om private allmenne havner og lov om kom-
munale havneordninger og trafikkavgifter, og det
er nd ingen saerlovgivning om havner i Finland.
Havnene drives dermed under samme forutset-
ning som private selskaper, og alle storre havner
er na organisert som aksjeselskap.

Selv om havnene er aksjeselskap, foreligger
det visse begrensninger knyttet til eierforhold.
Det gjelder en generell plikt for kommunene til &
skille kommunal naeringsvirksomhet som uteves i
konkurranse med andre i markedet ut i separate
selskaper. Hva som inngar i havneomrade er fast-
satt i kart.1”

Island

Pa Island reguleres havnene av den islandske hav-
neloven fra 2003. Det er totalt 70 havner pa Island
som drives av 35 «havnefond» («<harbour funds»).
Av hensyn til mest mulig effektiv bruk av havne-
fondene, er alle havnene kategorisert pa bak-
grunn av behovene de dekker og mulighetene for
vekst. Havnene er kategoriserte som fiskerihav-
ner, godshavner, fergehavner, industrihavner og/
eller fritidsbathavner. Det folger av havneloven at
havnene skal ha et styre som blant annet skal
ansette havnesjef. Dette gjores for & sikre havnens
uavhengighet. Havnene skal videre drives pa mar-
kedsmessige vilkdr i konkurranse med andre.
Den islandske havneloven er videre den juridiske
rammen for finansiell stotte til havnene. Det kan
gis statlig stotte til bestemte typer prosjekter fra et
eget statlig havnefond. Gjennom dette fondet
finansierer staten prosjekter i trdd med sin trans-
portpolitikk. Det er kun havner som ikke har til-
strekkelige inntekter til & dekke alle kostnader
som kan seke om slik stette, og havnene ma ha
uttemt alle inntektsmuligheter for de kan soke.

10.6.3.3 Arealplanlegging

Alle de nordiske landene har de siste arene arbei-
det med revisjon av sin planlovgivning. Bestem-
melsene om kommunal planlegging i Norden byg-
ger alle pa noen felles grunnprinsipper, som at tid-
lig avklaring av nasjonale interesser, lokal med-
virkning og kommunal beslutningsrett vektlegges.
Forholdet mellom privat og offentlig planlegging
er noe forskjellig lost, og det er bare Norge som

17" http://www.portofrauma.com/sites/default/files/satama-
alue.pdf
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opererer med begrepet «private planforslag». Gra-
den av juridisk binding pa de ulike planniviene er
ogsa noe forskjellig.

10.6.3.4 EU-rett

I juli 2017 besluttet EU-kommisjonen at Belgia og
Frankrike ma fijerne det négjeldende skattefrita-
ket for havner.!® Dette innebaerer at innen 1.
januar 2018 mé Belgia og Frankrike endre regel-
verket slik at inntekter fra havner skattlegges pa
alminnelige vilkér.

Kommisjonens vurdering er at skattefritaket
gir belgiske og franske havner en selektiv fordel
som bryter EUs statsstotteregelverk. Dette fordi
skatt havnene sparer kan benyttes til 4 finansiere
aktivitet eller subsidiere priser, og dermed
pavirke konkurransen.

Fjerning av skattefritak innebaerer ikke at hav-
ner ikke kan motta statsstotte. Offentlig stotte kan
fortsatt gis i trdd med EUs statsstotteregler. Av
seerlig interesse papekes det at Kommisjonen i
mai 2017 innlemmet havner i gruppeunntaket
(GBER)!. Dette inneberer at det kan gis offent-
lig stette til havneinfrastruktur pa fastsatte vilkar
uten krav til notifisering og forhandsgodkjenning
av ESA.

Havneforordningen, som ble vedtatt i februar
2017 og trer i kraft i mars 2019, fastsetter et ram-
meverk for levering av havnetjenester og gir felles
regler om finansiell transparens for havner, se
neermere i kapittel 4.3.2.1.

Forordningen inneholder bestemmelser om at
de finansielle forhold mellom offentlige myndig-
heter og havn som mottar offentlige midler skal
fremgé pa en gjennomsiktig méte i havnens regn-
skap. Videre stilles det krav til at vederlag for hav-
netjenester og vederlag for bruk av infrastruktur
skal vaere transparente og identifiserbare.

Forordningen innebaerer dermed krav til at
havneregnskapene tydelig skal identifisere even-
tuelle offentlige tilskudd samt vederlag for hav-
netjenester og infrastruktur.

10.6.4 Havnenes gkonomiske situasjon

Havnenes skonomiske situasjon varierer etter en
rekke ulike faktorer som trafikkgrunnlag, geo-
grafisk beliggenhet, tilgjengelig areal, samt drifts-

18 SA 38930 (Belgia) SA.38398 (Frankrike)
19 Kommisjonsforordning Nr. 1084/2017
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og kapitalkostnader knyttet til nedvendige
anleggsmidler.

Havnenes inntekter stammer fra brukerne og
utleie av eiendom. Det finnes imidlertid ikke en
fullstendig oversikt som viser totaliteten i hvordan
inntektsgrunnlaget fordeler seg nasjonalt. NTP
Godsanalyse (NTP Godsanalyse (2015) s. 148-—
149)) viser at en andel av inntektsgrunnlaget for
kommunale havner er knyttet til utleie av eiendom
som ikke direkte kan henferes til brukerbetalin-
gen. Det er imidlertid ikke vurdert hvorvidt det er
brukerbetalingen og forvaltningen av havnekapi-
talen som har bidratt til at havneeiendommene
har blitt mer attraktive eiendommer og dermed
gitt okte eiendomsinntekter i havnene. En analyse
av den historiske oppbyggingen av havnekapita-
len er heller ikke tilgjengelig.

En viktig del av havnekapitalen er verdien av
havnearealet, det vil si den eiendommen som inn-
gar i havneomradet. Vista Analyse vurderte i 2014
tomteverdien av arealene i havner i Oslofjorden,
Bergen, Trondheim og Stavanger (Vista Analyse
(2014)). Beregningen skilte mellom verdien til
boligformal og nzeringsformal. I analysen ble sam-
funnsekonomisk relevant alternativverdi bereg-
net, det vil si forventet tomteverdi til bolig eller
neeringsformal. Resultatene tydet pa at havnene
sitter pad meget ulike havnekapitalverdier, se tabell
10.1. For eksempel disponerer Moss havn 100
dekar areal med en anslatt alternativverdi pa 331
millioner kroner, mens nearliggende Oslo havn
disponerer 1224 dekar areal med en anslétt alter-
nativverdi pa 19 milliarder kroner, nesten 60 gan-
ger sd mye som Moss. Alle de undersokte hav-
nene var bundet av havnekapitalreglene.

Regnskapsopplysninger fra SSB/KOSTRAZ
gir grunn til 4 anse den skonomiske situasjonen i
de kommunalt eide havnene som solid. Tallene
viser at stort sett alle de storste havnene gir med
overskudd hvert ar og har positive arsresultat.
Tall fra rapporterte balanseregnskap viser store
forskjeller i bokferte eiendeler. Oslo er Klart
storst med dreyt 5 milliarder kroner i 2015. Kristi-
ansand, Bergen og omland og Tromse felger som
de ovrige havnene med rapporterte eiendeler pa
over 1 milliard kroner. Regnskapene viser at flere
av havnene har bokfert egenkapital som oversti-
ger 90 prosent av eiendelene. Eksempelvis gjelder
dette Sandnes, Trondheim og Molde.

20 Stillingen til Borg og Grenland noe uklar

21 Gjennomgang av havnekapitalsituasjonen i havnene basert
pa KOSTRA-data, Kystverket 2017
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Tabell 10.1 Forventet tomteverdi av havnearealer brukt til henholdsvis bolig- og naeringsformal. Millioner

kroner
Havner Areal, dekar Boligformal Neringsformaél
Forvent- Forvent-

10 prosent ningsverdi 90 prosent| 10 prosent ningsverdi 90 prosent
Borg havn 5925 791 1.200 1.720 244 270 302
Moss havn 100 218 331 473 65 72 81
Oslo havn 1.224 6.300 19.000 35.000 1.940 2.150 2.400
Drammen havn 490 985 1.500 2.140 375 416 464
Larvik havn 325 436 664 948 272 301 336
Grenland havn 373 425 647 923 273 302 337
Kristiansand havn 422 1.240 1.890 2.700 1.010 1.120 1.250
Stavanger havn 25 82 162 261 40 44 49
Risavika havn 418 1.370 2.700 4.360 664 735 820
Bergen havn 340 840 1.450 2.200 245 272 303
Trondheim havn 750 2.230 4.310 6.890 1.190 1.320 1.470

Kilde: Vista Analyse (2014)

10.6.5 Kommunenes eierskap

Kommunene har som eiere av havnene det over-
ste ansvaret for og styringen med forvaltning og
utvikling av havnevirksomheten. Som planmyn-
dighet avgjor kommunen hvor havneomradene i
kommunen skal veere, herunder eventuelt behov
for 4 endre reguleringsplanens havneformal for
slike omréader for 4 ivareta kommunens behov.

Kommunens styring og forvaltning av havne-
virksomheten folger det organisatoriske ramme-
verket som er valgt for havnevirksomheten.

Er havnevirksomheten organisert som en del
av kommunen som juridisk person, enten som
kommunal etat eller kommunalt foretak, vil det
veere kommunestyret som er virksomhetens gver-
ste organ. Styringen og forvaltningen av virksom-
heten skjer da etter kommunelovens alminnelige
regler eller de sarlige reglene som gjelder for
kommunalt foretak i kommunelovens kapittel 11.

Det er kommunen som sddan som vil padra
seg rettigheter og hefte for havnens forpliktelser.
For et kommunalt foretak vil rekkevidden av sty-
rets beslutningskompetanse avhenge av de budsj-
ettrammer og budsjettfullmakter som er gitt i
kommunens budsjett, i tillegg til eventuelle gene-
relle eller individuelle instrukser som er gitt av
kommunestyret.

Er virksomheten organisert som et selvsten-
dig rettssubjekt, enten som et interkommunalt sel-
skap eller som et aksjeselskap, er rettigheter og
plikter lagt til selskapet selv, og kommunen vil
maétte uteve sin eierrolle gjennom organisasjo-
nens eierorgan. I et aksjeselskap er dette general-
forsamlingen, i et interkommunalt selskap repre-
sentantskapet.

Virksomhetens overste organ vil normalt
velge styret, og har alminnelig instruksjonsmyn-
dighet over styret s langt ikke gjeldende lovverk
tilsier noe annet. Gjennom virksomhetens everste
organ, bestemmer folgelig den kommunale eieren
sammensetningen i styret og star ogsa fritt til &
skifte ut styret.

Uavhengig av organisasjonsform herer det
naturlig til utevelsen av eierrollen & gjore seg
kjent med virksomhetens strategiske planer, og &
ta beslutning i saker av stor betydning for virk-
somheten.

Styret vil pa sin side ha ansvaret for at havnen
drives og utvikler seg i trdd med valgte strategi.
Det vil veere styrets oppgave a overvake at havnen
driftes i samsvar med virksomhetens formal, sel-
skapsavtale/vedtekter, gjeldende budsjett og fast-
satte vedtak/retningslinjer fra eieren.

I et aksjeselskap og et interkommunalt selskap
vil det pdhvile styremedlemmene et personlig sty-
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reansvar for tap som de forsettlig eller uaktsomt
paferer andre eller medvirker til.

10.6.6 Innspill til utvalget

Utvalget har under arbeidet mottatt felgende inn-
spill om havnekapitalreglenes betydning:
Norske havner og KS Bedrift Havn:

«Havneutvikling og havnedrift er kapitalinten-
sivt. For & kunne utfere samfunnsoppdraget er
det viktig at havnene har et godt ekonomisk
handlingsrom. Naveerende lovgivning gir en
helt nedvendig skjerming av havnekapitalen,
og skulle det vise seg at det norske systemet er
i strid med EQS-retten, er det viktig at kapital-
behovet blir ivaretatt pd annen maéte.»

Norges Rederiforbund, Kystrederiene og NHO
Sjofart:

«Gjeldende havnekapitalregler sikrer et godt
utbygd havnenettverk og opprettholdelse av
viktige havnearealer, og reduserer kommunens
incentiver og mulighet til & bygge ned tjeneste-
tilbudet eller oke havnekostnader. Dette er
avgjerende for en konkurransedyktig sjofart.»

Kystrederiene og NHO Sjofart:

«Havnekapitalen i den enkelte havn er bygget
opp over mange ar, blant annet gjennom (...)
brukerbetalingen. Frigivelse av havnekapita-
len vil svekke den langsiktige utviklingen av
havnene og vil kunne bidra til ekte avgifter og
vederlag i havn.»

NHO Logistikk og Transport:

«For & kunne fa okt godstransport pa sjg ma
havnene som alle andre transportnaeringer
effektiviseres og utvikles, noe som medferer
okte kostnader til investeringer. Det synes da
uheldig at den brukerfinansierte havnekapita-
len i tillegg skal kunne benyttes til andre kom-
munale oppgaver ved at eierne tar ut utbytte.»

KS Storbynettverk:22

«De kommunale havnene, inkludert havneka-
pital, er en del av fellesskapets ressurser.

22 KS Storbynettverk representerer folgende 7 byer; Oslo,
Trondheim, Bergen, Stavanger, Baerum, Kristiansand og
Tromse.
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Dagens rigide regler for anvendelse av havne-
kapitalen gir etter storbynettverkets oppfat-
ning ikke gode nok insentiver til effektiv drift i
havnene, riktig ressursallokering og lenn-
somme investeringer. Den historiske begrun-
nelsen bak & verne denne kapitalen som har sitt
grunnlag i at avgifter og vederlag betalt fra skip
bor ga til neeringen, kan ikke begrunne at det
lokale selvstyre ikke skal fa ra over betydelige
midler som skyldes gkning i bolig- og eiendom-
spriser. Dette er etter vart syn & anse som tilfel-
dige gevinster for havnekassen som ikke er
knyttet til havnevirksomhet, og ber etter Stor-
bynettverkets syn underlegges ordinaere poli-
tiske prosesser slik at det er opp til det lokale
selvstyre hvordan midlene skal komme felles-
skapet til gode.»

10.6.7 Utvalgets vurderinger
10.6.7.1

Sjetransport og havner har en viktig rolle i et
nasjonalt helhetlig transportnett. Havnevirksom-
heten ma reguleres slik at de overordnende hen-
synene til miljgvennlig og effektiv transport pa sjo
ivaretas, sammen med andre generelle rammer
og hensyn. I det folgende gir utvalget en vurde-
ring av hvilken betydning slike generelle rammer
og hensyn kan ha for regler om forvaltning av
kapitalen i de kommunale havnene.

Innledning

10.6.7.2 Generelle rammer og hensyn
Havnenes betydning

Utvalget anser at norske havner har to viktige
samfunnsroller: de skal bidra til god og kostnads-
effektiv logistikk for naeringslivet og til ekt god-
stransport pa sjo.

Den politiske malsettingen om okt sjotrans-
port er fortsatt gjeldende jf. Nasjonal transport-
plan 2018-2029 (Meld. St. 33 (2016-2017)). For
naringslivets konkurranseevne, verdiskapning og
sysselsetting, er det av vesentlig betydning at det
eksisterer et godt utbygd og effektivt transport-
nettvek. Sjetransport og havner utgjor et beerende
element i et slikt transportsystem. Det er en sta-
dig vekst i veitrafikken og i deler av transportnett-
verket er det kapasitetsproblemer, noe som ska-
per forsinkelser og ekte kostnader for naerings-
livet og for privatpersoner. Havner og sjetransport
har i den sammenheng en viktig rolle i et helhetlig
transportnett med effektive transportkorridorer
mellom produksjonssted og markeder.
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I tillegg er havnenes influensomrade ofte
sterre enn eierkommunens grenser. Havner har
derfor ofte betydning ut over egen kommune med
hensyn til neeringsutvikling og redusert transport
pa fylkes- og riksveier. Sjeveien har god kapasitet
bade sommer og vinter, og Norges &pne gkonomi
krever gode logistikklgsninger bade innenriks og
mellom Norge og vére handelspartnere. Et velfun-
gerende transportsystem har stor betydning for
levestandard og for utvikling av samfunnet.

Flere ringvirkningsanalyser viser ogsa at hav-
nene har en betydelig sysselsettingseffekt og at
aktivitetene i havnene gir store skatteinntekter til
eierkommunene. Utvalget viser til en rapport utar-
beidet av Menon for KS Bedrift, hvor det fremgar
at godt fungerende havner er en forutsetning for
aktivitet og vekst i viktige naeringer som reiseliv,
maritim virksomhet, olje og gass, fiskeri og hav-
bruk, og at det fra et kommunalt perspektiv er vik-
tig 4 legge til rette for fungerende havner (Menon
2012). Kommunene kan dermed selv ha sterke
interesser i & opprettholde og styrke havner som
er viktige for kommunens neeringsliv, innbyggere
og kommunens inntektsgrunnlag.

For 4 na den politiske maélsettingen om styrket
sjetransport, er det av sentral betydning at hav-
nene utvikler seg til effektive omlastingstermina-
ler, og at de styrker sin posisjon som knutepunkt i
logistikkjeden. Dette vil kunne gi reduserte trans-
portkostnader for naeringslivet, ha positiv miljeef-
fekt og lette kapasitetsproblemene i deler av vei-
nettet.

God forvaltning av havnenes skonomi er vik-
tig for 4 gi havnenes eiere nedvendig spillerom for
4 kunne folge med pa den teknologiske utviklin-
gen, slik at havnenes oppgaver og infrastruktur
kan folge utviklingen.

Kommunalt selvstyre

Prinsippet om det kommunale selvstyret ble inn-
fort ved formannskapsloven allerede i 1837 og er i
de senere ar styrket. Ved ratifiseringen av Europa-
radets charter om lokalt selvstyre 26. mai 1989
forpliktet Norge seg til & grunnlovfeste prinsippet
om lokalt selvstyre. Det folger av Charteret artik-
kel 2 at «[p]rinsippet om lokalt selvstyre skal aner-
kjennes i nasjonal lovgivning, og i grunnloven
hvor dette lar seg gjennomfere.» Dette forte til en
endring av Grunnloven i 2016 ved et nytt andre
ledd i § 49, der det blant annet heter at «[ilnnbyg-
gerne har rett til 4 styre lokale anliggender gjen-
nom lokale folkevalgte organer».

Prinsippet om & styrke det kommunale selv-
styret har veert ferende i arbeidet med ny kommu-
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nelov (NOU 2014: 4), og kommunelovutvalget har
vurdert om gjeldende kommunelov legger for
sterke begrensninger pd kommunenes handlefri-
het. Disse foringene far ogsa betydning for vurde-
ring av sektorlover som setter begrensninger pa
kommunenes handlefrihet.

Havnekapitalreglene legger begrensning pa
kommunens gkonomiske handlefrihet ved at det i
dag i praksis er et utbytteforbud for kommunen
som havneeier, og hinder mot & kunne disponere
havnekapital til andre formal enn havn. Dette leg-
ger strenge rammer for bade skonomiforvaltnin-
gen i havnene og for arealdisponering i utbyg-
gingsrelevante sjonaere omrader. Denne begren-
singen er ikke i trdd med prinsippet om kommu-
nalt selvstyre.

Begrensningen i kommunens tilgang til og sty-
ring over egen kapital kan ogsi veere betenkelig
av hensyn til kommunens egen ekonomiforvalt-
ning dersom havnen er en del av kommunens juri-
diske person, og kommunen dermed er direkte
ansvarlig for havnens forpliktelser.

Hensynet til det kommunale selvstyret og
kommuners kontroll over egen skonomi tilsier at
lovbestemte begrensninger i kommuners ekono-
miske handlefrihet over havner krever en seerskilt
begrunnelse. Ettersom slike regler vanskelig kan
begrunnes i hensyn til kommunen selv, ma
begrunnelsen finnes i overordnede nasjonale hen-
syn.

Medlemmet Bjornflaten mener at beskrivelsen
av de begrensninger som kommunene har til fritt
4 disponere havnekapitalreglene er i strid med
prinsippet om kommunalt selvstyre, er misvi-
sende. Havnekapitalen er ikke kommunens egne
frie midler, men bestir av kapital som i stor
utstrekning er bygget opp gjennom bl.a. avgifter
fra brukerne. Det kommunale selvstyret er
beskrevet pa felgende meote i Eckhoff & Smith
(2010) s. 105:

«[o]gsd kommunene utgjer i en viss forstand
en del av statsapparatet. De er opprettet og har
fatt myndighet gjennom lov, deres frihet til 4
styre seg selv er begrenset ved at de er palagt
en rekke oppgaver og er undergitt statskon-
troll — til dels i former som ikke er lett & forlike
med tanken om selvstyre (autonomi).»

Samme mindretall mener derfor at det forhold at
de er underlagt begrensninger ogsa med hensyn
til disponering av havnekapitalen, derfor ikke er i
strid med prinsippet om kommunalt selvstyre,
men er kun et eksempel av mange pa de begrens-
ninger som gjelder for kommunenes virksomhet.
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Statsstotteregelverket

Utvalget skal i henhold til mandatets pkt. 3.4 sikre
at regelverket er i trdd med de generelle ramme-
vilkdrene for kommunal neeringsvirksomhet. En
seerlig problemstilling er om dagens regler om
havnekapital er i trdid med EQS-avtalens regler om
offentlig stotte. Spersmalet er om bestemmelsene
om forvaltningen av havnekapitalen, samt
begrensningene pa utbytte innebaerer at havne-
virksomheten har fordeler som den ikke ville hatt
under normale markedsforhold.

Utvalget har innhentet en utredning av prof.
dr. juris Erling Hjelmeng, som har vurdert om en
videreforing av havne- og farvannslovens regule-
ring av havnekapital i kommunale havner vil veere
forenelig med E@S-avtalens regler om offentlig
stotte. Utvalget har i tillegg mottatt ytterligere to
utredninger, fra advokat Per Andreas Bjorgan og
advokat Espen Bakken, som vurderer de samme
problemstillingene.

De eventuelle statsstotterettslige utfordrin-
gene er knyttet til manglende adgang for den
kommunale eier til & ta ut utbytte fra havnevirk-
somheten. Som det fremgar av nedenstidende
avsnitt, foreslar utvalgets flertall en oppmykning
av adgangen til 4 ta utbytte fra havnekapitalen.
Utvalgets flertall legger til grunn at regelverket,
med denne oppmykningen, ikke vil vaere i strid
med E@S-avtalens regler om offentlig stette. Det
har derfor ikke veert nedvendig & vurdere neer-
mere eller ta stilling til om dagens regelverk er i
strid med E@S-avtalens regler om offentlig stotte.

10.6.7.3 Samfunnsgkonomisk vurdering av
dagens kapitalbeskyttelse

Utvalget skal ifelge mandatet pkt. 3.4 utforme
bestemmelsene slik at de legger til rette for mar-
kedsorienterte havner. Regelverket skal videre
legge til rette for at havnekapitalen og havnevirk-
somheten forvaltes pd en mest mulig effektiv og
samfunnsekonomisk lennsom mate. Dette skal
ivaretas i tillegg til at reglene skal bidra til 4 opp-
rettholde og styrke det hoye sjosikkerhetsnivaet
og tilrettelegge for godstransport pa sjo, jf. man-
datets pkt. 1.

Samfunnsekonomisk teori

I et samfunnsekonomisk perspektiv ma det skilles
mellom ekonomiske effekter for private akterer
og samfunnet som helhet. En investering vil nor-
malt gi en avkastning til investor. I tillegg kan det
vaere effekter som investor ikke tar hensyn til i
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sine beslutninger, men som har betydning for
samfunnet. Sistnevnte kan eksempelvis vare
eksterne kostnader, som forurensning knyttet til
produksjon. I et perfekt frikonkurransemarked,
uten eksterne kostnader eller andre markedsfeil,
vil en investeringsportefolje som maksimerer
avkastningen vare den mest samfunnsekonomisk
lonnsomme.

Havnekapital kan, ifelge gjeldende lov, ikke
benyttes til andre formél enn havnevirksomhet.
Havnekapitalen skjermes altsd fra & konkurrere
med andre formal. Et viktig spersmal er om slik
regulering fremmer malet om effektiv og sam-
funnsekonomisk lennsom forvaltning av havnene.
Den skonomiske konsekvensen av 4 skjerme hav-
nekapitalen er at den marginale avkastningen av &
investere i havneformal blir lavere enn ellers i
samfunnet, for eksempel ved at det overinvesteres
i havneinfrastruktur, og at havneinvesteringer
kommer i stedet for andre investeringsprosjekter
som ville ha gitt en heyere avkastning. I utgangs-
punktet er dermed en begrensning pa hva kapita-
len i havnene kan investeres i, ut fra ekonomisk
teori, ikke den mest effektive eller samfunnseko-
nomisk mest lennsomme lgsningen. Spersmalet
er om det likevel foreligger relevante samfunns-
messige hensyn som kan begrunne behov for
beskyttelse av havnekapital.

Nasjonale hensyn

Havnene er viktige for 4 oppna den nasjonale mal-
settingen om ekt godstransport pa sjo, og god og
kostnadseffektiv logistikk for neeringslivet.

Transportaktivitet paferer samfunnet kostna-
der i form av blant annet ulykKker, stoy, ko, lokal
luftforurensning, klimagassutslipp og slitasje pa
infrastruktur. Godstransport pa sjg og bane har
lavere samfunnsekonomiske kostnader enn pa
vei, jf. rapport fra Vista Analyse og fra Transport-
pkonomisk institutt om marginale eksterne kost-
nader fra henholdsvis transport av gods pa sjo og
bane og ved veitrafikk (Magnussen m.fl. (2015) og
Thune-Larsen m.fl. (2014)). Nytteverdien for sam-
funnet er lik besparelsen i ikke-internaliserte
eksterne kostnader som folge av 4 flytte gods-
transport fra vei til sjg. Det vises ogsé til Redseth
m.fl. (2017) om marginale eksterne kostnader ved
havnedrift. Denne rapporten viser at det er vesent-
lige eksterne kostnader knyttet til 4 handtere
gods i havn. Likevel konkluderes det med at selv
om ogsi disse kostnadene medregnes, er sjo-
transporten mer miljevennlig enn andre trans-
portmidler.
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Det er derfor viktig 4 tilrettelegge for en kon-
kurransedyktig sjetransport. Avgjerende for dette
er langsiktighet og forutsigbarhet i sjotranspor-
tens infrastruktur. Havnene ma utvikle seg til
effektive omlastningsterminaler og styrke sin
posisjon som knutepunkt i logistikkjeden. Havne-
nes rammebetingelser er dermed viktig for &
fremme de nasjonale malsettingene om okt sjo-
transport pa sjo.

I henhold til NTP Godsanalyse (2015), tyder
tilgjengelig statistikk pd at veitransport vinner
markedsandeler i transportmarkedet. Ifelge analy-
sen skyldes dette primeert endringer i sammen-
setningen av varegrupper i det totale transport-
markedet og endringer i geografisk handelsmen-
ster, men ogsa sekundaert at veitransport er sveert
rask til 4 respondere pa endringer i dette. De for-
skjellige transportformenes muligheter til & vinne
nye markedsandeler bestemmes derfor i betyde-
lig grad av hvordan de presterer skonomisk og
kvalitetsmessig, i forhold til hverandre og spesielt
i forhold til veitransport. Det er grunn til & vente
fortsatt sterk konkurransekraft fra lastebil frem-
over.

Dersom sjotransport skal kunne konkurrere
mot veitransporten, stilles det heye krav bade til
havnenes beliggenhet, tjenestetiloud og priser.
Det fremgér av rapport utarbeidet av Oslo Econo-
mics (2015) at deler av godsmengden er mer
utsatt for konkurranse fra andre transportformer
enn andre typer varer. Innenfor segmentet bulk-
transport er sjotransport den foretrukne trans-
portformen. Konkurransepresset fra veitransport
er langt sterkere innenfor héndtering av stykk-
gods, herunder containere, og det er forst og
fremst innenfor dette markedet det ligger et
potensiale for vekst i sjgtransporten og miljemes-
sige besparelser. For stykkgods-vareeierne er det
seerlig to elementer som er viktige ved avgjorelse
av om sjetransport skal prioriteres fremfor andre
transportformer: samlet prisniva for sjetransport
sammenlignet med veitransport og hvor effektiv
og velfungerende sjotransporten anses & vare. I
dette bildet har havnen innflytelse pa egne priser
og hvilke fasiliteter havnen kan tilby.

I tiden for NTP Godsanalyse (2015) er det
utvalgets oppfatning at havnepolitikken bygget pa
et syn om at godskonsentrasjon og spesialisering
gav stordriftsfordeler, lavere enhetskostnader og
en mer Kkonkurransedyktig sjotransport. Med
NTP Godsanalyse ble synet pa at godskonsentra-
sjon styrker sjotransportens konkurransekraft
nyansert. Det folger av NTP Godsanalyse (2015)
at en desentralisert havnestruktur gir bedre til-
bud til naeringslivet og bidrar til redusert veitrans-
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port og reduserte utslipp. Det kommer av at stor-
driftsfordelene ved & samle godset i sterre og
feerre terminaler er mindre enn ekningen i trans-
portkostnader ved at distribusjonsavstandene blir
lengre. Det fremgér videre av Nasjonal transport-
plan (Meld. St. 33 (2016-2017)) at en fortsatt
desentralisert terminalstruktur pa sje er viktig for
et hoyt volum av godstransport og for & bidra til &
styrke godstransport pa sjo sin konkurranseevne i
forhold til vei.

Dersom samfunnsmalet om godsoverforing
skal oppnés, betinger dette en bevisst tilretteleg-
ging for sjo- og banetransport for at disse trans-
portformene skal kunne bedre sine tilbud i minst
like hey grad som vei. Utvalget legger til grunn at
en desentralisert havnestruktur med effektive
havner gir bedre markedsdekning og dermed en
mer konkurransedyktig sjgtransport.

Hensyn til kommunenes gkonomiforvaltning

Hensyn til kommunenes egen ekonomi- og res-
sursforvaltning tilsier at det ikke er behov for en
seerskilt regulering av havnekapitalen. Utvalget
ser som nevnt i kapittel 10.6.7.2 ikke behov for &
begrense kommunenes frihet til selv 4 vurdere sin
okonomiske risikoeksponering. Tvert imot, kan
det stilles spersmal om serlige regler om beskyt-
telse av havnekapital mot eiers disposisjonsrett
legger uheldige foringer for kommunenes forvalt-
ning av egen gkonomi. Utvalget ser dermed ikke
behov for sarskilt lovregulering av ekonomifor-
valtningen av hensyn til kommunen, og mener at
det ma vaere opp til kommunene selv 4 vurdere
behovet for 4 begrense det skonomiske ansvaret
for virksomheten.

Eventuelle begrensninger pad kommunenes
okonomiske handlefrihet for havnevirksomheten
ma dermed begrunnes i nasjonale eller regionale
hensyn, eller av hensyn til brukerne av havnen.

Utvalget vil her legge til at til tross for havne-
kapitalreglene, har kommunene likevel péavirk-
ning pa havnenes virksomhet gjennom sin regule-
ringsmyndighet og sitt eierskap, si lenge kapita-
len benyttes til havneformal.

Seerlig om hensyn til brukerne

Det kan vurderes om det er serlige hensyn
direkte relatert til brukerne av havnen som kan
begrunne skjerming av havnekapitalen.
Havneinfrastrukturen er i stor grad finansiert
gjennom brukerbetaling og havnenes forvaltning
av opparbeidet kapital. I motsetning til finansier-
ing av infrastrukturen pa vei og bane, er sjotrans-
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porten i stor grad selvfinansierende. Det vises her
til forarbeidene til gjeldende havne- og farvanns-
lov, hvor det fremgér at deler av begrunnelsen for
a skjerme havnekassen var at havnenes inntekter
og akkumulerte verdier var knyttet til brukerbeta-
ling og at det dermed var rimelig at verdiene ble
malrettet mot havnedrift og havneutviklingen
(Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) s. 118).

I utgangspunktet kan imidlertid ikke flertallet
se at brukerbetaling i seg selv gir brukerne innen
denne sektoren et storre krav pa skjermet kapital
enn andre sektorer, med mindre slik skjerming
skulle vaere nedvendig av hensyn til effektive hav-
ner eller et hensiktsmessig prisnivd, noe som vur-
deres naermere nedenfor.

Utvalgsmedlemmet Bjornflaten viser til at i mot-
setning til situasjonen for bane og dels for vei, er
driften av havnene i betydelig grad finansiert av
transportkjeperne og rederiene gjennom bruker-
betaling i form av avgifter, gebyrer og vederlag.
Som fremhevet i forarbeidene til dagens lov gir
ikke dette brukerne et rettskrav, men «det er
rimelig at sjetransport som utgangspunkt tilgode-
ses ved at verdiene malrettes mot havnedrift og
havneutvikling». Havnene utgjer en viktig del av
infrastrukturen, og har bade en lokal, regional og
nasjonal funksjon i & fremme sjotransporten.
Havnekapitalen i den enkelte havn er bygget opp
over mange ar, blant annet gjennom denne bru-
kerbetalingen, og den skal gjere havnene i stand
til & mote fremtidige behov for infrastruktur og
investeringer. Dette utvalgsmedlemmet mener
derfor at ogsd hensynet til brukerne, og det fak-
tum at lepende inntekter og akkumulerte verdier i
havnesektoren er knyttet direkte til brukerbeta-
ling, tilsier behov for vern av havnekapitalen.

Oppsummering

Etter utvalgets syn kan havnenes viktige rolle i det
nasjonale og regionale transportsystem, herunder
det overordnede maélet om 4 legge til rette for en
okt sjetransport, tilsi behov for saerlige virkemid-
ler for & sikre havner et forsvarlig ekonomisk
grunnlag for virksomheten. Det vises til havnenes
oppgaver for 4 sikre en god og kostnadseffektiv
logistikk for neeringslivet. Godstransport pa sjo og
bane har i dag lavere samfunnsekonomiske kost-
nader enn pa vei, og tilrettelegging for godsover-
foring fra vei til sjo er en politisk mélsetting. For &
nd denne malsettingen ma sjotransportens kon-
kurranseevne mot veitransport styrkes. Dette
inneberer blant annet rammevilkir som sikrer en
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desentralisert havnestruktur med effektive hav-
ner med et konkurransedyktig prisniva. I denne
sammenheng er det som nevnt viktig 4 sikre et
forsvarlig skonomisk grunnlag for virksomheten.

10.6.7.4 Statlige stotteordninger som virkemiddel

I en vurdering av hvilke virkemidler som bade kan
bidra til & sikre havnenes virksomhet, og samtidig
ivareta andre samfunnsmessige hensyn, jf. over,
skal det i det felgende forst vurderes om statlige
stotteordninger i tilstrekkelig grad kan bidra til &
sikre havnene nedvendige rammevilkar som styr-
ker sjotransportens konkurranseevne.

Flere statlige tilskuddsordninger bidrar til a
styrke sjotransporten og godsoverforing fra land
til sjg, og har i ulik grad betydning for havnevirk-
somhet som en del av et nasjonalt transportnett-
verk. Ordningene bidrar til & fremme og lofte frem
gode og konkrete prosjekter som ellers ville hatt
utfordringer med 4 bli gjennomfert eller bli finan-
siert, og bidrar i sd méte positivt for sjetranspor-
ten:

—  Tilskudd for havnesamarbeid: 1 2014 etablerte
Samferdselsdepartementet en tilskuddsord-
ning for havnesamarbeid som skal bidra til mer
gods pa sje. Ordningen skal legge til rette for at
sjetransportens konkurranseevne styrkes ved
at havnene etablerer samarbeidslesninger som
skal fere til en samlet sett mer effektiv res-
sursutnyttelse.

—  Tilskuddsordning for godsoverforing: Samferd-
selsdepartementet etablerte i februar 2017 en
tilskuddsordning for godoverfering. Prosjek-
tene som er aktuelle for tilskudd mé vise til
samfunnsmessige gevinster ved transport av
gods pa sjo fremfor vei og videre ma prosjektet
veere avhengig av stette for 4 kunne gjennom-
fores og vaere levedyktig etter stotteperioden.

—  Tilskudd tl wutbygging av landstrom/LNG:
Enova har opprettet et eget program for stotte
til utbygging av landstrem. Dette vil kunne
gjore havnene mer miljevennlige og er et
utslippsreduserende tiltak.

Disse ordningene er etablert for 4 oppnéd en mer
konkurransedyktig sjotransport og en bedre
utbygd havnestruktur, som igjen kan bidra til
godsoverforing fra land til sje.

Utvalget mener imidlertid at det ikke er til-
strekkelig & etablere statlige tilskuddsordninger
for & oppna den overordnede nasjonale maélsettin-
gen om & overfore gods fra vei til sjo.
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10.6.7.5 Regulering av havnekapital som
virkemiddel

Samfunnsmessige hensyn som omtalt over tilsier
et behov for rammevilkdr som sikrer en desentra-
lisert havnestruktur med effektive havner med et
konkurransedyktig prisniva.

I henhold til dagens regler skal havnekapitalen
kun benyttes til havneformaél, det kreves tillatelse
til 4 investere i prosjekter uten havneformal og det
er i praksis ikke anledning for kommunen som
eier & ta utbytte til andre formél. Regelverket sik-
rer havnene en kapitalbase, men gir ikke eierkom-
muner mulighet til 4 benytte noen deler av kapita-
len til andre formal.

Det ma vurderes om dagens regler, som i
praksis laser kapitalen til havneformal, er et treff-
sikkert virkemiddel for & oppnd samfunnsmalet
om en desentralisert havnestruktur med effektive
og konkurransedyktige havner.

Havnekapitalreglene kan ekonomisk sett
beskrives som et sett av differensierte kapitalsub-
sidier, der havner med mye kapital gjennomgéa-
ende fir de storste subsidiene. Utvalgets flertall,
medlemmene Bjella, Hagen, Hygen, Krohn-Hansen,
Sorli, Tofte, Vennemo og Ubeda, synes at det er
vanskelig 4 se at det & subsidiere kapital til havner
med ulike satser, avhengig av havnens forhistorie,
er et treffsikkert virkemiddel for & fremme sam-
funnshensynet. Sikring av kapital til havner kan
bidra til at en havn bestar, og slik gjore det mulig
for sjotransport a konkurrere med landtransport.
Et kapitalsubsidium vil alltid ha bivirkninger, kon-
kret i dette tilfelle i form av risiko for & fremme
lavproduktive investeringer uten miljeeffekt. Hav-
nekapitalreglenes mangel pa treffsikkerhet skyl-
des ogsa at kapitalsubsidiet varierer mellom hav-
ner pa en mate som ikke har miljemessig begrun-
nelse.

Tatt i betraktning de store ulikhetene i havne-
nes kapitalbase, vurderer utvalget det slik at det
kan veere ulike behov knyttet til regler for kapital-
forvaltning. Mange havner har en nektern eko-
nomi, hvor det er tatt hensyn til investerings- og
vedlikeholdsbehovene som havnene har. Rommet
for & ta utbytte er sannsynligvis lite de fleste ste-
der. Utvalget ser imidlertid at dagens regelverk
kan gi utfordringer for enkelte kommuners byut-
vikling og at verdiekning pa eiendom kan gi
enkelte havner storre inntekter enn det er behov
for ved reinvestering i nye arealer og utstyr. Slike
tilfeller er derimot ikke et tilstrekkelig argument
for en generelt fri utbytteadgang, men kan gi
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grunnlag for & vurdere om dagens regler er ned-
vendige og tilstrekkelig treffsikre.

Dagens havnekapitalreglers innvirkning pa
havnenes effektivitet er vanskelig & dokumentere.
Pa generelt grunnlag kan det imidlertid argumen-
teres for at en bestemmelse som ikke innebarer
noen utsikter for eier til & ta utbytte, kan svekke
eiers insentiv til 4 drive effektivt etter bedriftseko-
nomiske prinsipper. Dette taler for en oppmyking
i eierkommunenes adgang til 4 ta ut utbytte.

Et viktig moment for 4 legge til rette for kon-
kurransedyktig sjetransport, er 4 holde prisnivéet
pa havnerelaterte vederlag nede. Et relevant
sporsmél er da om havnekapitalreglene har inn-
virkning péa prisnivaet i havnene. Utgangspunktet
etter gjeldende lov er at fastsettelse av priser for
infrastrukturbruk og havnetjenester som ytes av
havnen og tjenesteytere i havnen folger alminne-
lige privatrettslige regler. Dette folger av gjel-
dende havne- og farvannslov § 42 fjerde ledd for-
ste punktum, der det framgar at «den som tilbyr
havne- og transporttjenester fastsetter pris og
andre forretningsvilkar».

Dagens regelverk, hvor kapitalen lases inne i
havnevirksomheten, betyr at det ikke ma settes av
midler til utbytte. Midlene kan i stedet reinveste-
res i infrastruktur og vedlikehold i havnene. En
ubegrenset adgang til & ta utbytte fra havnevirk-
somheten vil kunne feore til at havnekapitalen
benyttes til andre aktiviteter enn havneformal.
Sammenlignet med i dag vil dette kunne fore til
enten en gkning av havnenes priser og/eller at det
brukes mindre penger til drift, vedlikehold og
utbygging. Utvalget viser til at ifelge Oslo Econo-
mics (2015) vil en liten, men varig prisekning pa
5-10 prosent for havnetjenester innenfor segmen-
tet stykkgods trolig aksepteres av vareeierne, men
ved en storre gkning vil vridningen mot andre
transportformer bli hoyere. Rapporten konklude-
rer med at det ber tilstrebes lave priser og hey
kvalitet i havnesektoren. Over tid vil disse elemen-
tene gradvis bidra til 4 flytte gods fra vei til sjo.

10.6.7.6 Behov for endring

Nasjonale milje- og transporthensyn tilsier at det
er onskelig 4 opprettholde en desentralisert havne-
struktur med effektive havner med konkurranse-
dyktig prisniva for 4 oppna den politiske malsettin-
gen om 4 overfore gods fra vei til sjo.

Utvalget vurderer i det folgende havnenes
behov for beskyttelse av henholdsvis areal og
kapital for a bygge opp under samfunnsmaélet om
godsoverforing.
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Arealdisponering

Havnene tilbyr tjenester knyttet til forflytning av
gods og passasjerer til og fra skip.

En velfungerende havn ma ha tilstrekkelig
areal i bakkant av kaiene. Dette er nedvendig for &
ha tilstrekkelige lagringsfasiliteter, og er ogsa
grunnlag for en viktig inntektskilde for mange
havner.

Det er videre viktig & sikre tilstrekkelige havne-
arealer i fremtiden. I store deler av verden, ogsa i
Norge, skjer det en urbaniseringsprosess hvor
store byer opplever befolkningsvekst. Det ma da
sikres at det er tilstrekkelig med havnearealer og
investeringsmidler for 4 kunne ta imot denne vek-
sten. Det papekes ogsé at de arealmessige utfor-
dringene er eller kan bli store i flere norske byer,
da bynaere havneomrader er attraktive bolig- og
neeringsarealer. Det er et sterkt press fra ulike
interessenter pad hvordan disse best mulig kan
utnyttes, bade i et byutviklingsperspektiv og av
hensyn til transport og logistikk. Flere steder er
det et onske om 4 flytte havnen. I tillegg til at dette
er kostbart, kan det veere sveert vanskelig & finne
egnede erstatningsarealer fordi aktuelle omrader
ofte tjener andre samfunnsmessige behov.

Den teknologiske utviklingen kan ogsa kreve
okt plassbehov fordi det innenfor flere omrader vil
bli et sterre produktspekter enn i dag, for eksem-
pel ved sterre krav til ulike typer av miljevennlig
drivstoff, der hvert produkt krever egen tank. For
andre havner kan imidlertid den teknologiske
utviklingen tilsi mer effektiv utnyttelse av arealer,
og mindre plasskrevende havnevirksomhet. Ny
teknologi kan videre lede til at havnedriften pa
enkelte omrader blir annerledes enn i dag, og det
er av stor betydning at ny lovgivning ikke begren-
ser et negdvendig handlingsrom. Det vil bli heyere
grad av automatisering av havnetjenester, det kan
veere aktuelt med nye former for bearbeidingspro-
sesser i sjgnare omgivelser og det kan bli stilt
krav om andre typer ytelser fra havnens side enn
det som har veert tradisjonell havnedrift.

Utvalget legger til grunn at effektiv sjotrans-
port forutsetter et godt havnetilbud, noe som
igjen forutsetter at tilstrekkelige og hensiktsmes-
sige arealer avsettes til havneformal. Det er derfor
av nasjonal interesse & sikre at det i den enkelte
kommune avsettes nedvendige arealer til havne-
formal.

Utvalgets flertall, medlemmene Bjella, Hagen,
Hygen, Krohn-Hansen, Sorli, Tofte, Vennemo og
Ubeda legger til grunn som utgangspunkt at den
kommunale eierens ensker vil samsvare med
nasjonale interesser i a sikre nedvendige havnea-
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realer. Ogsé i tilfeller hvor en kommune ensker &
flytte en havn til et nytt omrade, vil det veere i
kommunens interesse & sikre tilstrekkelige hav-
nearealer for fortsatt havnevirksomhet, sd sant
kommunen selv har behov for en forsvarlig og
godt drevet havn. Dette tilsier at det ordineare
kommunale plansystemet i hovedsak vil ivareta de
nasjonale behovene for tilstrekkelige havnearea-
ler.

Det bor ogsé veere kommunen selv som avgjer
hvilke arealer i kommunen som er egnet for og
ber avsettes til havneformal og andre utbyggings-
formal. Kommunen som eier av havner ma ogséa
som hovedregel selv avgjere om havnen skal flyt-
tes til et nytt omrade som reguleres for dette for-
maélet. Dersom statlige eller regionale hensyn
skulle tilsi noe annet, kan slike myndigheter
pavirke beslutningen i planprosessen pa ordinaert
vis.

For slike tilfeller gir medvirkningsbestemmel-
sene i plan- og bygningsloven kapittel 5 mulighet
for sektormyndighetene & synliggjore nasjonale
hensyn, og prosessene som skal folges ved even-
tuell uenighet sikrer at uenigheten loftes pa hoyt
politisk niva. Videre kan bruk av statlige planer
etter plan- og bygningsloven § 6-3 veere et mulig
virkemiddel. I praksis brukes imidlertid statlig
plan hovedsakelig til store, nye prosjekter som
bergrer flere kommuner, som for eksempel store
vei- eller jernbaneprosjekter og utbygging av fly-
plasser. Samme flertall forstar det slik at bevaring
av havnearealer som utgangspunkt faller utenfor
kjerneomradet for statlig plan.

Staten kan ogsa signalisere enskede priorite-
ringer i dokument om nasjonale forventninger til
regional og kommunal planlegging, og staten kan
videre gi statlige planretningslinjer bade for lan-
det som helhet og for et geografisk avgrenset
omriéde, jf. plan- og bygningsloven §§ 6-3 og 6-4. I
tillegg gir plan- og bygningsloven adgang til a
begrense kommunens adgang til & endre deler av
kommuneplanenes arealdel innen en naermere
angitt tidsramme, jf. plan- og bygningsloven § 11-
18.

For tilfeller hvor en kommune onsker & flytte
havnen til nye omrader, gir plan- og bygningslo-
ven medvirkningsadgang for sektormyndigheter,
sd som Kystverket. I tillegg dpner plan- og byg-
ningsloven § 3-7 for at sektormyndigheten overtar
alt arbeidet med planprosessen, med unntak av &
treffe endelig vedtak. Dette kan eksempelvis vaere
aktuelt dersom flytting av havnen kan péavirke
nasjonale transportbehov som gar utover kommu-
nens egne transportbehov.
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Totalt sett vurderer samme flertall at plan- og
bygningsloven gir gode virkemidler for & sikre de
havnearealer som er nedvendige av nasjonale
hensyn. Serlig pekes det pd medvirkningsbe-
stemmelsene i loven, men disse vil ogsa fungere
ved siden av de andre virkemidlene som statlige
sektormyndigheter kan benytte seg av for & sikre
nasjonale interesser. Dette forutsetter aktiv delta-
kelse fra Kystverket i medvirkningen til kommu-
nale arealplaner, og en kontinuerlig vurdering fra
statlige myndigheter om statlige planretningslin-
jer eller planvedtak skal iverksettes. Samme fler-
tall ser i utgangspunktet ikke behov for sarlige
bestemmelser i ny havne- og farvannslov om are-
albeskyttelse for havneomréader, men foreslar
enkelte presiseringer i lovteksten knyttet til areal-
beskyttelse som omtales nzermere nedenfor.

Utvalgets mindretall, medlemmet Bjornflaten,
mener at plan- og bygningsloven ikke gir tilstrek-
kelige virkemidler for & sikre de havnearealer
som er nedvendige av nasjonale hensyn. Det er
nedvendig med ytterligere statlig regulering knyt-
tet til disponering av areal til havn. Dette kommer
samme mindretall tilbake til under punktet om
kapitaldisponering.

Kapitaldisponering

Som redegjort for over, utgjor havner en viktig del
av den nasjonale og regionale infrastrukturen, og
spiller ogsa en viktig rolle miljemessig for a bidra
til reduksjon i veitransporten. Det er dermed vik-
tig & sikre et skonomisk fundament for & opprett-
holde en desentralisert havnestruktur med effek-
tive og konkurransedyktige havner. Som omtalt
over, kan dette tilsi et behov for seerlige virkemid-
ler for & sikre havnevirksomheten en skonomisk
kapitalbase som star i forhold til nettopp betydnin-
gen av og behovet for havnen som del av den
desentraliserte nasjonale havnestrukturen.

Utvalgets flertall, medlemmene Bjella, Hagen,
Hygen, Krohn-Hansen, Sorli, Tofte og Ubeda,
mener at reglene for vern av kapital ber utformes
med en fleksibilitet som er tilpasset ulikhetene i
havnene og tar hensyn til eierens behov for kon-
troll og styring over egen gkonomi. Dette tilsier
behov for endring av dagens regler om havnekapi-
tal. Etter samme flertalls syn er det ikke behov for
& innskrenke kommunenes innflytelse over egen
kapital, arealforvaltning og naeringsutvikling i hav-
nene slik dagens regler innebarer. Behovet for et
mer fleksibelt regelverk begrunnes ogsa med at
det er sveert ulik kapitalbase i havnene.

Et opplagt utgangspunkt i denne sammenheng
er a viderefore dagens krav til regnskapsmessig
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skille mellom havnevirksomhet og annen kommu-
nal virksomhet.

Det folger av gjeldende havne- og farvannslov
§ 47 at kommunale eiere av havner skal fore regn-
skap etter regnskapslovens hovedprinsipper, ogsa
selv om den aktuelle organisasjonsformen for hav-
nevirksomheten ikke er regnskapspliktig etter
regnskapslovens regler. Aksjeselskaper og inter-
kommunale selskaper har regnskapsplikt etter
regnskapsloven. For aksjeselskap folger dette av
regnskapsloven (1998) § 1-2 forste ledd nr. 1, og
for interkommunale selskaper av lov om inter-
kommunale selskaper (1999) § 27, at ogsa slike
selskap som hovedregel skal folge regnskapslo-
ven. For kommunale foretak felger det av kommu-
neloven kapittel 11, jf. forskrift om budsjett mv.,
for kommunale foretak (2006), at det skal utarbei-
des sarregnskap mv. for virksomheten. Det folger
videre av denne forskriften § 19 nr. 3 at foretak
som driver naeringsvirksomhet skal fore regnskap
etter bedriftsskonomiske prinsipper, og oppstille
balanse i regnskapet i samsvar med regnskapslo-
vens regler.

Dette vil viderefere kravet til regnskapsplikt
etter eller i samsvar med regnskapslovens prinsip-
per. Alle kommuner som driver havnevirksomhet,
sa langt definert i lovforslagets § 3, méa i det min-
ste folge de samme regler for regnskapsforsel pa
samme mate som kommunale foretak i henhold til
forskriften §19 nr. 3 som omtalt over. Dersom
dette i praksis vil medfere ulemper for kommu-
nens egen regnskapsforsel, ber kommunen vur-
dere & organisere virksomheten i eget rettssub-
jekt for 4 sikre nedvendig avstand mellom havne-
nes egkonomiske virksomhet og kommunal for-
valtning og skonomi.

Samme flertall mener at skrankene for uttak
og bruk av overskudd fra havnevirksomheten ber
mykes opp. Etter samme flertalls syn, kan hensy-
net til forsvarlig skonomiforvaltning i havnene
godt ivaretas selv om det &pnes opp for at den
kommunale eier kan ta utbytte som kan benyttes
til andre formaél, forutsatt at hensynet til fortsatt
forsvarlig drift og utvikling av havnen ivaretas.
Dette innebeerer at det beor gjelde som generell
regel at overskudd bare kan tas ut av virksomhe-
ten i den grad det er avsatt tilstrekkelige midler til
langsiktig drift og utvikling av havnevirksomhe-
ten. Samme flertall ser at dette kan synes uned-
vendig fordi den kommunale eieren ma forventes
selv 4 ivareta hensynet til fremtidig kapitalbehov
for forsvarlig drift og utvikling. Samme flertall
mener imidlertid at de nasjonale hensyn som
omtales over, tilsier et behov for fortsatt sikring av
at kapitalen i havnene i nedvendig grad benyttes
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til havneformaél, der dette er viktig for 4 sikre vel-
fungerende konkurransedyktige havner som kan
utvikle seg i samsvar med samfunnsutviklingen,
og bidra til at den politiske malsetningen om ekt
sjetransport oppnas.

Dersom havneomrader enskes omdisponert til
andre reguleringsformal enn havn, vil dette matte
behandles etter plan- og bygningslovens ordinzere
regler om endring av reguleringsformal. Berorte
instanser, herunder staten, vil etter plan- og byg-
ningslovens system ha anledning til 4 reise innsi-
gelse, eventuelt stille som vilkar for omdisponerin-
gen at det blir avsatt nedvendige arealer til samme
formal annet sted i kommunen, og at frigjorte
midler benyttes til investeringen. Berorte interes-
ser og instanser vil felgelig ha mulighet til &
pavirke kommunens planer om & flytte havneom-
rader og utvikle sjonaere omrader til andre formal.

Forslagene i dette kapitlet innebaerer at loven
ikke lenger generelt krever at midler som frigjo-
res ved omdisponering av eiendom regulert til
havneformél, bare kan disponeres til havneformal.
Det vil imidlertid folge av forslagets § 29 tredje
ledd andre punktum at i den grad det er nedven-
dig av hensyn til havnevirksomheten, vil midler
som er realisert som folge av salg av eiendom
eller annet, fortsatt maétte reinvesteres i havne-
formal. Dette gjelder dersom dette er nedvendig
for & opprettholde forsvarlig drift av havnevirk-
somheten, jf. ogsi ordlyden i § 29 tredje ledd for-
ste punktum. I praksis kan dette innebaere at reali-
sering av kapital fra tidligere havneeiendom maé
benyttes til nedvendige investeringer i nye havne-
omrader, si langt det er nedvendig til erstatning
for slike omdisponerte arealer.

Kravene til forsvarlig egenkapital som vilkéar
for utdeling ma gjelde uavhengig av hvilken orga-
nisasjonsform som er valgt for havnen.

Samme flertall foreslar at uttak av overskudd
bare kan besluttes av virksomhetens eierorgan
etter forslag fra styret. At overskudd bare kan tas
ut etter forslag fra styret, setter grenser for eier-
kommunens uttak fra havnevirksomhet organi-
sert som aksjeselskap eller interkommunalt sel-
skap, og kommunalt foretak. Dersom eierorganet
mener at styret bor fremme et forslag om utdeling
av virksomhetens overskudd, men styret ikke
mener at vilkirene for dette er oppfylt, kan ikke
uttak skje. Kommunen som eier vil med andre ord
ikke kunne instruere et uttak som styret mener vil
veere i strid med begrensningene i loven, eller er
uforsvarlig av andre grunner. En annen sak er at
eiers endrede strategiske planer for virksomhe-
ten, beslutning om omorganiseringer og lignende
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pa et senere tidspunkt, kan endre grunnlaget for
utdeling.

Dersom havnevirksomheten er organisert
internt i kommunen uten seerskilt organisasjons-
form, eksempelvis i egen etat, kan ikke regelen
om at utbytte bare kan vedtas etter innstilling fra
styret gjelde. I slike tilfeller vil ledelsen i etaten
avgi innstilling til kommunestyret etter den vurde-
ring som loven angir, og kommunestyret vil ha
ansvar for  ivareta lovens hensyn tilsvarende i sitt
vedtak. Kommunestyret vil imidlertid kunne fatte
vedtaket selv om ledelsen ikke har tilrddd det, i
motsetning til slik det vil veere for kommunalt
foretak, aksjeselskap og interkommunalt selskap.

Samme flertalls forslag griper ikke inn i anven-
delsen av kapital eller inntekter som allerede er
skutt inn i interkommunale selskap eller aksjesel-
skap, men setter rammer for framtidig utdeling fra
slik virksomhet dersom selskapene driver havne-
virksomhet som definert i loven.

Lagt til grunn at det forventes at den kommu-
nale eieren selv har interesser i at det avsettes
nedvendige midler til drift og utvikling av hav-
nedriften jf. ovenfor, synes heller ikke forslaget
samlet sett & gripe for sterkt inn i det kommunale
selvstyret.

Videre vises det til at det under enhver
omstendighet vil veere en begrenset adgang til 4 ta
ut utbytte dersom kommunen velger 4 organisere
virksomheten som et interkommunalt selskap
eller aksjeselskap.

Samme flertall har vurdert om nedleggelse,
omorganisering eller salg av havnevirksomhet
ber lovreguleres seerskilt. Dersom en sterre hav-
nevirksomhet med flere havner ensker & ned-
legge en havn innenfor virksomheten, vil ikke
loven her vere til hinder for dette, sa lenge ikke
midlene disponeres for uttak i sterre grad enn vil-
karene for utdeling som omtalt over. Dersom en
kommunal eier ensker 4 nedlegge hele havnen
eller havnene de eier, vil ikke skrankene mot utde-
ling veere til hinder for det. Utvalget legger til
grunn at dersom en kommunal eier ikke lenger
skulle ha interesse av & ha havn i kommunen, og
slik nedleggelse skulle veere i strid med nasjonale
interesser, ber ogsa nasjonale interesser serge for
tiltak i neermere samrad med kommunen for &
opprettholde havnen.

Samme flertall foreslar at reglene gis anven-
delse pa havner der en eller flere kommuner gjen-
nom eierskap eller pd annen maéte har bestem-
mende innflytelse over havnevirksomheten. Dette
vil gjelde havner som er direkte kommunalt eiet,
det vil si som er en integrert del av kommunens
virksomhet, er organisert som kommunalt foretak
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(KF), eller som interkommunalt samarbeid etter
kommuneloven, og for havnevirksomhet organi-
sert i selskap i den grad de er underlagt kommu-
nal kontroll og styring, uavhengig av hva slags sel-
skap eller foretak som er valgt.

Dette er en innskrenking i forhold til de hav-
ner som er omfattet av dagens regler om kapital-
forvaltning.

Etter gjeldende lov er det kapittel 7 som regu-
lerer kommunale havner, og reglene om forvalt-
ning av havnekapital er regulert i §§ 47-50. Kapit-
telet gjelder etter § 44 for «<havner som helt eller
delvis eies eller drives av en eller flere kommuner,
eller av foretak eiet av en eller flere kommuner,
[...]»

I forarbeidene er det uttalt at det sentrale for
bestemmelsene er

«hvilken tilknytning kommunen eller flere
kommuner har til havnen. Alle havner som
kommunen «eier» vil siledes omfattes. Dette
er uavhengig av om havnen er organisert som
en del av en kommune som rettssubjekt, av
flere kommuner i felleskap, og uavhengig av
selskapsform eller som selvstendig rettssub-
jekt utenfor en kommune. Hvordan eierskap er
fordelt mellom kommunen og andre akterer er
ikke av betydning siden alle havner som «dri-
ves» av kommunen er omfattet. Der en kom-
mune er én av flere akterer som driver havn, vil
siledes havnen omfattes av reglene i kapittel 7.
Rent private havner faller derimot utenfor
bestemmelsene i kapittel 7, med mindre annet
fremgér uttrykkelig av den enkelte bestem-
melse, hvilket er tilfelle for § 46 som regulerer
krav til utpekte havner».

(Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) s. 180)

Kravet til kommunalt eierskap for at havnen faller
innenfor bestemmelsen er med andre ord ikke
kvantifisert, slik at enhver kommunal eierandel,
eller kommunal drift, vil medfere at havnen er
underlagt reglene i kapittel 7 i dagens lov. Konse-
kvensen av en omorganisering eller overdragelse
som innebarer at havnen ikke lenger vil vaere
omfattet av kapittel 7 er ikke regulert.

Samme flertall foreslar en felles kapitalregule-
ringsregel for alle kommunale/kommunalt eide
havner, etter modell av dagens § 49, og foreslar a
fierne de seerskilte reguleringer i §§ 47 og 48 for
havner integrert i kommunen, organisert som KF
eller interkommunalt samarbeid. I og med at pri-
vate havner ikke omfattes av bestemmelsene, ma
det trekkes en grense for hva som skal veere a
anse som «kommunal havn» og derved veere
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underlagt de sarskilte kravene til forvaltning av
kapital. Det er ikke gitt at ethvert kommunalt eier-
skap skal medfore at reglene fir anvendelse.
Bestemmelsen ber ikke gis et videre anvendelses-
omrade enn nedvendig.

Bakgrunnen for bestemmelsen om regulering
av utdelingsadgang er gjennomgatt ovenfor. Her
skal bare nevnes at arsaken til at reglene er
begrenset til kommunale havner er at det er kom-
munale havner som er underlagt reglene om hav-
nekapital i dag, som et resultat av handtering/for-
deling av havnekassen fra tidligere. Nar samme
flertall né foreslar like regler uavhengig av histo-
riske forhold, og uavhengig av organisasjonsform,
er det fordi bade eierskap og struktur i prinsippet
er irrelevant for mélet om & sikre en langsiktig
strategi for havnevirksomheten i viktige havner, til
understottelse av lovens formaél, samtidig som
utvalget ikke ser noen grunn til at det skal vare
strengere kapitalforvaltningsregler og utbyttere-
gler for havner som er en del av kommunen, enn
de som er lagt ut i eget selskap. Nar utvalget har
funnet at kommunene fritt kan velge organisa-
sjonsform for havnene, ber ogsa reglene vere de
samme, uavhengig av organisasjonsform.

Det er videre samme flertalls syn at det vil
kunne gi tilfeldige og utilsiktede utslag dersom
ethvert kommunalt eierskap, eller enhver kom-
munal drift, skulle innebare at sarreglene for
kommunale havner kom til anvendelse. Samme
flertall har derfor kommet til at reglene som fore-
slatt i §29 i utgangspunktet bare skal gjelde for
havnevirksomhet som er underlagt kommunal
kontroll. Det vil ikke veere tilstrekkelig & knytte
vilkaret om kontroll opp til grad av eierskap, etter-
som det er mulig & innga avtaler eller strukturere
eierskapet slik at det ikke er samsvar mellom eier-
skap og reell innflytelse. Samme flertall er derfor
kommet til at vilkaret ber vare knyttet opp mot
reell bestemmende innflytelse pd samme maéte
som vilkéret for konsern etter aksjelovens regler,
slik dette er definert i aksjelovens § 1-3 (2), og
som samsvarer konserndefinisjonen blant annet
etter selskapsloven og regnskapsloven. Bestem-
melsen lyder:

Et aksjeselskap er et morselskap hvis det pa
grunn av avtale eller som eier av aksjer eller
selskapsandeler har bestemmende innflytelse
over et annet selskap. Et aksjeselskap skal all-
tid anses a4 ha bestemmende innflytelse hvis
selskapet:
1. eier sd mange aksjer eller andeler i et annet
selskap at de representerer flertallet av
stemmene i det andre selskapet, eller
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2. har rett til & velge eller avsette et flertall av
medlemmene i det andre selskapets styre.

Vilkaret for bestemmende innflytelse blir etter
dette at kommunen eller kommuner i fellesskap
har kontroll over stemmeflertallet (mer enn 50
prosent) pa selskapets eierforsamling, eller har
kontroll over flertallet i selskapets styre. I de
fleste praktiske tilfeller er de to kriteriene sam-
menfallende, ettersom eierandelsflertall i utgangs-
punktet medferer rett til & velge styret. Bestem-
mende innflytelse kan som nevnt oppnas enten
gjennom eierskap, eller gjennom avtale, og pa
samme maten som etter aksjeloven, bor det etter
samme flertalls mening veere den reelle innflytel-
sen som er avgjerende. Dette innebaerer ogsa at
bade direkte og indirekte kommunalt eierskap til
havnevirksomheten vil veere av betydning for om
havnen er & anse som en kommunal havn i lovens
forstand.

For & sikre reglenes effektivitet og ivareta-
kelse av de nasjonale hensyn og formal som
havne- og farvannsloven skal fremme, ma det
vaere en kontroll med at havner av nasjonal betyd-
ning ikke unntas fra reglene gjennom at kommu-
nen(e) gir fra seg kommunal kontroll. Det ville
typisk kunne skje ved at havnevirksomheten orga-
niseres som aksjeselskap, og kommunen deretter
selger enten alle eller et flertall av aksjene. Der-
som dette ville medfere at bestemmelsene i lovfor-
slagets § 29 ikke lenger gjelder, kunne kommu-
nen oppnd a hente ut hele verdien av havnekapita-
len gjennom salg. En kjeper vil verdsette at det
ikke er sarskilte krav til eller begrensninger pa
eiers anledning til & hente ut kapitalen av virksom-
heten utover det som vil felge av selskapslovgiv-
ningen, og som kan tilpasses virksomhetens
omfang ut fra rent bedriftsskonomiske betraktnin-
ger.

Samtidig har samme flertall lagt vekt pa at det
ikke skal etableres ordninger som er upraktiske
eller legger unedige hindre pd kommunenes for-
valtning av eierskapet. Samme flertall foreslar der-
for at salg eller omorganisering som medferer at
havnevirksomhet som har vaert kommunal havn
etter lovens definisjon, skal meldes til departe-
mentet, som avgjer om selskapet fortsatt skal
veere underlagt reglene i § 29. I vurderingen skal
departementet se hen til om havnen er av slik
betydning for oppfyllelse av lovens formaél at det
fortsatt ber sikres mot at havnevirksomheten
reduseres eller svekkes gjennom uttak av kapital.

For & sikre forutsigbarhet, ber ordningen
praktiseres slik at det er mulig 4 f4 en bindende
forhandsuttalelse fra departementet, men utvalget
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finner ikke behov for & lovregulere dette. Samme
flertall har heller ikke funnet behov for & foresla
en tidsfrist for 4 melde overdragelsen, da det vil
veere i partenes interesse a serge for avklaring sa
tidlig som mulig. Spersmalet vil normalt veere av
avgjerende betydning for prisen og eventuelt ogsa
for hvorvidt overdragelsen eller omorganiserin-
gen enskes gjennomfert. Samme flertall legger til
grunn at § 29 gjelder for virksomheten som sadan,
uavhengig av overdragelsen eller omorganiserin-
gen, inntil saken er meldt til og ferdighehandlet av
departementet.

Samme flertalls forslag i paragraf 29 fastsetter
grenser for kommunenes adgang til & disponere
over midler som er knyttet til havnevirksomhet,
og palegger folgelig kommunen plikter som er
underlagt tilsyn i henhold til kommuneloven
kapittel 10 A, jf. § 33 andre ledd i forslaget her.
Dette betyr at tilsynsmyndigheten kan kontrollere
at kommunen som eier retter seg etter lovens
regler om forvaltning av kapital mv., i trdd med de
nasjonale hensyn som ligger til grunn for bestem-
melsen. Tilsynet skal uteves i henhold til kommu-
neloven kapittel 10A. Se for evrig kapittel 11.4 og
merknadene til § 33.

Utvalgets mindretall, medlemmet Vennemo,
statter flertallets vurderinger knyttet til § 29, men
er uenig i flertallets forslag til begrensninger i den
kommunale eierens kapitalforvaltning i § 29 tredje
ledd.

Samme mindretall mener at reguleringen av
kommunal havnevirksomhet bor legge til rette for
markedsorienterte havner som forvalter sine res-
surser mest mulig effektivt og investerer i sam-
funnsekonomisk lennsomme aktiviteter. Dette
malet er i trad med utvalgets mandat.

I en skonomi som vér har markedsorienterte
bedrifter egeninteresse i & drive effektivt og inves-
tere i lonnsomme aktiviteter. Det gjelder ogsa for
havnen og eieren av havn. Samme mindretall ser
likevel tre grunner til at effektivitet og lennsom-
het for havneeieren kan avvike fra effektivitet og
lennsomhet for samfunnet. Disse grunnene eller
utfordringene kan kreve virkemidler som bringer
lennsomhet for havneeier og lennsomhet for sam-
funnet pa linje. Miljo- og klimahensyn kan tilsi at en
uregulert havn underinvesterer sammenliknet
med det samfunnsekonomisk lennsomme. Hav-
nens og brukerens markedsrelasjon Kkan tilsi at
investeringer og annen ressursbruk i havnen ikke
er effektiv. Kortsiktig og svak kommunal eierstyring
kan bidra til at eieren tar samfunnsekonomisk
ugunstige beslutninger.

Gode virkemidler er kjennetegnet ved at de er
treffsikre. Treffsikre virkemidler eker den private
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lennsomheten av aktiviteter som samfunnet har
mer nytte av enn havnen, og motsatt. Treffsikre
virkemidler unngar samtidig bivirkninger over
mot aktiviteter som ikke ber pavirkes. Samme
mindretall kan ikke se at flertallets forslag til
begrensninger i den kommunale eierens kapital-
forvaltning, jf. § 29 tredje ledd, er et treffsikkert
virkemiddel mot de tre utfordringene samlet eller
hver for seg.

Miljo- og klimahensyn begrunner ikke lovfestede
inngrep 1 kommunal kapitalforvaltning

Milje- og klimahensyn er etter samme mindretalls
vurdering et argument for & overfore gods fra vei
til (bane og) sjo, men ogsa for & oppmuntre til
drivstoffeffektiv og elektrifisert sjofart. For a fa til
det, kreves virkemidler som direkte gar pa dette,
for eksempel tilskudd til landstrem og tilskudd til
godsoverforing. Et lovfestet krav til kommunale
eiere om 4 investere mer i havn enn kommunene
ville gjort uten dette kravet, er etter samme mindre-
talls syn lite treffsikkert. For eksempel kan et slikt
krav brukes til & begrunne investeringer i cruise-
havn og petroleumsrettet virksomhet som antage-
lig ikke er miljgvennlig. Dessuten finnes andre og
mer fleksible virkemidler som langt pé vei gjor et
lovfestet krav overflodig; dersom nasjonale hen-
syn tilsier & stotte investeringer i en kommunal
havn, kan samfunnet bruke investeringstilskudd.
Dersom det er investeringer av en bestemt type
det gjelder 4 stotte, kan en utvikle stotteordninger
som treffer akkurat denne. Stetten til utbygging
av landstrem/LNG er eksempel pa det. Stette til
andre spesifikke investeringer kan tenkes i fremti-
den. Alt i alt er det etter samme mindretalls vurde-
ring lite hensiktsmessig 4 fremme milje- og klima-
hensyn ved hjelp av lovfestede krav til kommunal
kapitalforvaltning.

Markedsrelasjoner begrunner ikke lovfestede
inngrep 1 kommunal kapitalforvaltning

Den til tider uoversiktlige markedsrelasjonen mel-
lom havnen og brukerne av havnen kan ogsa tilsi
bruk av offentlige virkemidler. Mange brukere er
avhengig av bestemte havner, og dette har gitt
opphav til det synspunkt at havnene er monopolis-
ter i forhold til disse brukerne. Men havnene kan
vere like avhengig av brukerne, som brukerne er
av havnen. Begge parter kan for eksempel ha
gjort investeringer som er lite verdt uten den
annen part. Dette gjelder bade nar brukeren er pa
sjo, for eksempel et rederi, og nar brukeren er pa
land, som tilfellet er nér det fraktes flydrivstoff til
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Gardermoen fra Oslo Havn. Etter samme mindre-
talls vurdering er situasjonen preget av gjensidig
avhengighet innenfor markedsformen bilateralt
(eller multilateralt) monopol. Samme mindretall
vil peke pa at bilateralt monopol ikke trenger &
vaere et samfunnsekonomisk problem. Naeringsli-
vet har mange eksempler pa at leveranderer er
bundet til sine oppdragsgivere, og det foretas
investeringer og inngés avtaler i denne situasjo-
nen som knytter partene enda naermere til hver-
andre. Ofte er dette til gjensidig nytte, og man
deler overskuddet. Om markedsrelasjonen er et
samfunnsekonomisk problem, méa bero pa en kon-
kret vurdering.

I den grad markedsrelasjonen er et problem,
ber en etter samme mindretalls vurdering bruke
virkemidler som pa en treffsikker méte stimulerer
til konkurranse. Amazons grunnlegger Jeff Bezos
har uttalt at «your margin is my opportunity». Slik
vil det ogsd veere i et velfungerende havnemarked.
Den som hester monopolprofitt, legger seg apen
for konkurranse fra andre. I denne sammenheng
kan det veere nyttig a4 se pa enkelte av dagens vir-
kemidler. For eksempel er det konkurransemes-
sig ikke heldig med virkemidler av typen offentlig
kjop som krever at rederier bruker visse havner.
A stimulere til overgang fra vei til sjo kan faktisk
ogsa forverre den konkurransemessige situasjo-
nen og gi enkelte havner sterre makt enn for. For-
holdet mellom dagens virkemidler og konkurran-
sen er noe man kan vurdere naermere. Men dette
medlemmet kan uansett ikke se at lovfestet krav
til kapitalforvaltning vil veere treffsikkert for a
mete problemer i markedsrelasjonen mellom hav-
nen og brukerne av havnen.

Kommunal eierstyring begrunner alt i alt heller ikke
inngrep 1 kommunal kapitalforvalining

Samme mindretall konkluderer altsd med at ver-
ken klima- og miljehensyn, eller hensynet til mar-
kedsrelasjonen mellom havnen og brukerne av
havnen tilsier lovfestet krav til kommunale eieres
kapitalforvaltning. Det gjenstiende spersmaélet er
da om frykten for kortsiktig og svak kommunal
eierstyring begrunner de kravene flertallet ensker
i lovens paragraf om forvaltning av kapital. Etter
samme mindretalls vurdering er det frykten for
kortsiktig kommunal eierstyring som ligger naer-
mest til & begrunne lovfestede krav til kapitalfor-
valtning. Samme mindretall har imidlertid kom-
met til at begrunnelsen er utilstrekkelig ogsa pa
dette punktet.

Slik samme mindretall ser det, er frykten for
kortsiktig og svak kommunal eierstyring knyttet
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til at kommunale eiere tradisjonelt har veart uen-
gasjert i havnedrift. Det skyldes at de ikke har
hatt tilgang til kapitalen de eier, og det har ikke
veert rom for reell eierstyring. Hvis det tillates fri
bruk av eierinntekt fra havnen, kan det tenkes at
kommunale eiere vil ta ut mer midler enn det som
er i deres egen langsiktige interesse som eiere.
Samme mindretall vil understreke at referansen
her er nettopp kommunens langsiktige interesse
som eier. Spersmalet er ikke her om eieren opp-
trer pa tvers av nasjonale langsiktige interesser.
Avvik mellom det kommunale og det nasjonale er
forst og fremst begrunnet i miljo og klima, og
uoversiktlig markedsrelasjon, og slike avvik kan
etter dette medlemmets vurdering ikke begrunne
flertallets forslag om krav til kapitalforvaltning.

For 4 motvirke at kommunale eiere vil ta ut
mer midler enn det som er i deres egen langsik-
tige interesse stotter samme mindretall § 29 andre
ledd, som krever eget regnskap og synliggjor
drifts- og Kkapitalbalanse, og samme mindretall
stotter § 29 fierde ledd, som sier at uttak av over-
skudd eller annen utdeling av midler bare kan
skje etter forslag fra styret. Etter samme mindre-
talls vurdering er det videre Klart at et styre som
palegges & betale ut utbytte eller bidra til kapital-
nedsettelse, har mange virkemidler igjen for &
sikre det langsiktige eierskapet. Selv om det
skulle vaere gnsker om utbytte, er kapitalutvidelse
og laneopptak alternative mater for 4 finansiere
lennsomme investeringer og nedvendige utgifter.
Det er ogsa grunn til & minne om at plan- og byg-
ningsloven har flere mekanismer som sikrer
nasjonale interesser dersom en kommune driver
en havn pé en uhensiktsmessig mate. Blant annet
har Kystverket rett og plikt til & medvirke i plansa-
ker som gjelder kommunale havner. Kystverket
har ogsa rett til 4 reise innsigelse, jf. utvalgets
omtale av arealdisponering.

Slik samme mindretall ser det, er et mulig for-
svar for flertallets forslag til § 29 tredje ledd at det
kan veaere en ytterligere hjelp for et styre i en situa-
sjon der eieren utever svak eierstyring og ensker
4 ta mer ut av havnen enn det som er forsvarlig,
men i en slik situasjon finnes det altsa andre virke-
midler. Derimot ber forslaget ikke pavirke kom-
munale eiere som utever god eierstyring. Slike
eiere vil uansett og av seg selv sette av tilstrekke-
lig egenkapital til 4 ivareta forsvarlig drift, vedlike-
hold og utvikling av havnen i trdd med lovens for-
mal om effektiv og miljevennlig havnevirksomhet.
De vil pa eget initiativ pase at det avsettes tilstrek-
kelig til nedvendige nyanlegg. Effektiv og milje-
vennlig havnevirksomhet er i trdd med slike
eieres onske og formal. Bestemmelsene i § 29
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tredje ledd ber derfor ikke veere bindende for
eiere som driver god eierstyring.

I tillegg til problemer rundt god og dérlig eier-
styring, finnes det en mulighet for at havnens
styre og havnens eier er like kompetente til &
uteve styring, men har ulike syn pa hvordan hav-
nen skal utvikles. I denne situasjonen kan bestem-
melsene i flertallets forslag til § 29 tredje ledd bru-
kes som et argument for styret i en maktkamp
mot eieren, og fore til avsetning og investering
som er i trdd med styrets prioritering, men ikke
med eierens like veloverveide prioritering. Styret
har kort sagt en egen agenda og kan bruke
bestemmelsene som argument. Til dette kan en si
at eieren kan avsette styret dersom styret har
egen agenda. Det er riktig og det legger en ende-
lig begrensning pa hvor langt styret kan fravike
eierens snsker. Men for en kommer til den ende-
lige begrensningen, finnes en grisone av beslut-
ninger og strategier som er i strid med eierens
onsker, men samtidig ikke alvorlige nok til & g4 til
det skritt 4 avsette styret. I denne grasonen av
beslutninger og strategier vil bestemmelsene i
flertallets forslag til § 29 kunne brukes til & plas-
sere utfallet i trdd med styrets agenda. Et slikt
scenario forsterkes av at det er styret og adminis-
trasjonen i havnen som sitter pa informasjonsover-
taket i forhold til eieren. Styret vil kunne si at
dette og dette er en nedvendig avsetning i trad
med lovens formal, i visshet om at eieren har min-
dre informasjon om de faktiske forhold. Men reali-
teten kan vaere at avsetningen er et uttrykk for
havnestyrets saeregne prioritering av havneformal
opp mot andre formal. I s4 fall kan bestemmelsene
i flertallets forslag til § 29 tjene til 4 svekke eiersty-
ringen av havnen og den demokratiske kontrollen
av havnen.

Etter samme mindretalls vurdering har forsla-
get til § 29 tredje ledd derfor felgende virkninger
pa kommunal eierstyring: ingen virkning i kom-
muner som utever god eierstyring og har styrer
uten egen agenda, positiv virkning i kommuner
som driver kortsiktig og utever svak eierstyring,
og negativ virkning i kommuner som utever god
eierstyring, men der styret har en egen agenda.
Dette medlemmet vurderer at andre og fjerde
ledd i § 29, sammen med bestemmelsene i plan-
og bygningsloven gir styret gode kort pa hianden i
kommunikasjonen med sin eier, og medlemmet
vurderer at forekomsten av kortsiktige og svake
eiere vil ga ned over tid, i trdd med at kunnskap og
kompetanse om god eierstyring brer seg. De posi-
tive virkningene av bestemmelsen er derfor
begrenset, slik dette medlemmet ser det, og den
betydelige risikoen for negative virkninger mé
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telle mer. Samme mindretall kan derfor ikke se at
flertallets forslag til § 29 tredje ledd er hensikts-
messig for & mete utfordringer i kommunal eier-
styring. Siden forslaget heller ikke er hensikts-
messig for & mote de andre utfordringene for
kommunale havner, konkluderer samme mindre-
tall med at forslaget til begrensninger i kommunal
kapitalforvaltning i § 29 tredje ledd i sum ikke
bidrar til 4 utvikle markedsorienterte og effektive
havner som driver samfunnsekonomisk lennsomt.

Utvalgets mindretall, medlemmet Bjornflaten,
stiller seg i utgangspunktet bak de generelle ram-
mer, hensyn og vurderinger som er behandlet i
kapitlene 10.6.7.2 og 10.6.7.3. Det understrekes at
det ved reguleringen av kommunale havners kapi-
talforvaltning mé legges betydelig vekt pa nasjo-
nale hensyn og hensynet til brukerne.

Samme mindretall er derfor enig med flertallet
i at det er viktig a sikre tilstrekkelige havnearealer
i fremtiden, og at havnene ma sikres et ekono-
misk fundament for & opprettholde en desentrali-
sert havnestruktur med effektive og konkurranse-
dyktige havner. Samme mindretall mener imidler-
tid at de virkemidler som foreslas av flertallet ikke
er tilstrekkelige til & oppné disse maélsetningene.

Samme mindretall er svert bekymret for hva
en liberalisering av bestemmelsene om gkonomi-
forvaltning i havne- og farvannsloven vil kunne
bety for transportkjeperne og rederiene som bru-
kere av havnen. Driften av havnene er i betydelig
grad finansiert av transportkjeperne og rederiene
gjennom brukerbetaling i form av avgifter, geby-
rer og vederlag. Havnekapitalen i den enkelte
havn er bygget opp over mange &r, blant annet
gjennom denne brukerbetalingen, og den skal
gjore havnene i stand til & mete fremtidige behov
for infrastruktur og investeringer (herunder frem-
tidige prosjekter som enné ikke er besluttet eller
planlagt). Frigivelse av havnekapitalen vil svekke
den langsiktige utviklingen av havnene og vil
kunne bidra til gkte avgifter og vederlag i havn.
Dersom havnekapitalen frigis til andre formal,
mener samme mindretall at det er grunn til &
frykte at mange kommuner vil nedprioritere lang-
siktige planer for havnene som leverander av tje-
nester til skip, og at kommunene isteden vil ta ut
havnekapitalen for inndekning av andre kommu-
nale utgifter.

Samme mindretall mener det ikke kan veere
slik at den lepende brukerbetaling til havnene
eller havnekapitalen skal anvendes til ulike formal
utenfor havnen, eksempelvis gjennom uthygging
av annen naringsvirksomhet i den enkelte kom-
mune. Det er ikke transportkjeperne og rederie-
nes oppgave a finansiere utvikling av den enkelte
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kommunes lokale naringsliv eller lokale behov
utenfor havnen.

Hvis kommunene tar ut havnekapitalen og
bruker den til andre formal, si kan det péavirke
brukerne i form av et mindre konkurransedyktig
havnetjenestetilbud, ved at prisene pa havnetje-
nester gker, og at det brukes mindre penger péa
drift, vedlikehold og investeringer mv. Det kan
ogsa bli nedvendig 4 foreta en betydelig okning av
brukerbetalingen i forbindelse med fremtidige
investeringsbehov. Det kan ikke legges til grunn
at en kommune vil veere villig til & bevilge penger
over egne budsjetter til slike tiltak, heller ikke der
kommunen tidligere ar har tatt ut utbytte fra hav-
nevirksomheten. Samlet vil dette bidra til en ufor-
holdsmessig okning av kostnadene ved bruk av
havnene, og som igjen kan medfere at sjetranspor-
ten taper kampen om transportoppdrag med vei-
transport. Dette er bade i strid med nasjonale poli-
tiske malsetninger, og utvalgets mandat. Konkur-
ransedyktige priser er en forutsetning for & flytte
gods fra vei til sjo.

Samme mindretall vil ogsd papeke at den
enkelte kommune ikke vil ha en overordnet, sam-
funnsmessig og helhetlig tilneerming til hvilke
havner det skal satses pa og hvordan. Kommunen
som planmyndighet vil i utgangspunktet ivareta
kommunens behov og interesser. Det kan derfor
ikke legges til grunn at kommunenes ensker og
nasjonale interesser alltid vil samsvare, slik flertal-
let legger til grunn. Motstridende interesser kan
for eksempel oppstd der en kommune ensker 4
benytte havneareal til boligformaél, mens nasjonale
interesser tilsier en videre utbygging av havne-
virksomheten. Store deler av havnekapitalen
utgjer attraktive arealer i kystsonen, og i et mer
kortsiktig perspektiv vil det kunne vaere i en kom-
munes interesse a omdisponere arealene til andre
formal som bolig-, kultur- og fritidsformal, framfor
a ivareta hensynet til nasjonale behov. Ogsi i tilfel-
ler hvor en kommune ensker 4 flytte en havn til et
nytt omrade, vil det veere utfordrende 4 ivareta sjo-
transportens interesser bade innenfor kommune-
grenser, men szrlig pa tvers av kommunegrenser.

Samme mindretall mener det er viktig at ny
havne- og farvannslov tar heyde for slike interes-
sekonflikter, og at den har effektive virkemidler
for & sikre at havnene blir driftet og utviklet i trad
med nasjonale hensyn.

Samme mindretall viser til at definisjonen av
kommunal havn innebarer en innsnevring av hva
som skal anses som en kommunal havn i forhold
til gjeldende rett, og kan derfor ikke stotte den
foreslatte definisjonen av en kommunal havn.
Reguleringen av kommunale havner represente-
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rer viktige skranker for havnenes virksomhet og
balanserer interessene til de ulike akterene. En
begrensning av hvilke havner som omfattes av
disse sarreglene vil dermed svekke vernet av
brukernes interesser knyttet til havnevirksomhet.
Det er for ovrig uklart hva som menes med 4 ha
bestemmende innflytelse over en havn. Samme
mindretall mener at det ogsa vil vaere uheldig a
innfere en begrepsbruk fra selskapslovgivningen
som har et annet formal som basis for definisjo-
nen enn av hva som er 4 anse som kommunal
havn. Ogsa begrunnelsen for den nye definisjonen
viser at begrepsbruken skaper uklarhet. Samme
mindretall gar derfor inn for & viderefore gjel-
dende rett.

I tilfeller hvor havnearealer skal omreguleres,
gir medvirkningsbestemmelsene i plan- og byg-
ningslovens kapittel 5 mulighet for sektormyndig-
hetene 4 synliggjore nasjonale hensyn. Proses-
sene som skal felges ved eventuell uenighet sik-
rer at uenigheten loftes til et politisk niva. I arbei-
det med ny kommunelov er det imidlertid et
forende prinsipp om & styrke det kommunale selv-
styret, det vil si at det skal vurderes om kommu-
neloven og sektorlover legger for sterke begrens-
ninger pd kommunenes handlefrihet, jf. NOU
2016: 4 Ny kommunelov.

Samme mindretall mener derfor at det ikke er
tilstrekkelig at statlige sektormyndigheter kun
har adgang til 4 reise innsigelser i plansaker som
gjelder kommunale havner og farvann, dersom
vilkarene for uttak og bruk av overskudd fra hav-
nevirksomheten mykes opp. Kommunene er plan-
myndighet, og for & ivareta nasjonale hensyn
utover de kommunale, er det nedvendig med
ytterligere statlig involvering og godkjennelse
knyttet til disponering av areal til havn. Dette gjel-
der seerlig ved irreversible omreguleringer av
havnearealer, som for eksempel til boliger.

Samme mindretall kan heller ikke stotte forsla-
get til siste ledd i § 29 om overdragelse, da det i
praksis vil innebaere en omgéelse av reglene for
disponering av havnekapitalen.

Pi denne bakgrunn mener samme mindretall
at det foreligger sarlige hensyn som tilsier behov
for beskyttelse av havnekapitalen, bade med hen-
syn til kapital og areal. Det er derfor nedvendig
med en videreforing av gjeldende havnekapitalre-
gler, for 4 sikre en desentralisert havnestruktur
med effektive havner med et konkurransedyktig
prisniva. Det vises i den forbindelse til Ot.prp. nr.
75 (2007-2008), der det fremgéar at reglene om
havnekapital ble ansett som et godt virkemiddel
som ville sikre stabilitet og forutsigbarhet i trans-
portplanleggingen, og legge til rette for koordi-
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nerte og langsiktige investeringer i helhetlige
transportleosninger. Samme mindretall mener
disse vurderingene fortsatt er gjeldende, og ser
ikke at det er utviklingstrekk som tilsier at det er
behov for en endring av gjeldende lov.

Utvalget har ikke tatt stilling til om dagens
regelverk er i strid med EQS-avtalens bestemmel-
ser om offentlig stette, jf. kapittel 10.6.7.2. (Stats-
stotteregelverket). Samme mindretall viser til at
utredningene ikke gir et entydig svar pa om det
foreligger statsstotterettslige utfordringer. Der-
som det er nedvendig & gjere endringer i regule-
ringen av havners kapitalforvaltning som felge av
E@S-avtalen, s mener samme mindretall at slike
endringer ikke ma gé lengre enn det som er ned-
vendig.

Samme mindretall mener derfor at prinsippet i
havneloven § 48 forste ledd om at «<havnekapitalen
kan ikke nyttes til andre forméal enn havnevirk-
somhet» ber videreferes i ny lov. Sikkerhetsven-
tilen i §48 siste ledd om at departementet — i
«sarlige tilfelle og pad naermere vilkdr» — kan
beslutte at havnekapitalen kan benyttes til andre
formaél enn havnevirksomhet bor likeledes videre-
fores, men fortsatt praktiseres med varsomhet.
Samme mindretall mener departementet ber gi til-
latelse dersom slike formaél ikke hindrer nedven-
dig utvikling av havnen, og indirekte vil veere til
fordel for sjotransporten for eksempel ved en mer
effektiv logistikkjede eller ved at det tilrettelegges
for mer neeringsvirksomhet som vil bidra til ytter-
ligere sjotransport over den aktuelle havnen.

Malet er & oppna en mer optimal nasjonal hav-
nestruktur. I situasjoner hvor havner vurderes
lagt ned, vil departementet ha en mer overordnet
og nasjonal tilneerming til spersmalet enn den
enkelte kommune. Det er imidlertid viktig at hav-
ner som ikke lenger har en funksjon, faktisk
besluttes nedlagt, og at regelverket ikke hindrer
dette.

Samme mindretall mener ogsa at serbestem-
melsen i havneloven § 49 gir en fornuftig beskyt-
telse av havnekapitalen mot at det foretas utbytte i
storre utstrekning enn hva som er forsvarlig,
ettersom det etter loven ikke kan utbetales utbytte
for det er gjort avsetninger til vedlikehold og
videre utvikling av havnen. Videre er havnevirk-
somheten gitt en ekstra beskyttelse gjennom at
departementet kan péalegge tilbakeforing av mid-
ler utdelt utenfor rammene som er definert i
bestemmelsens forste ledd. Det kan fastsettes i
forskrift at havnestyret kan bestemme at deler av
overskuddet kan utdeles til fri bruk for kommu-
nen, uten at man er innenfor rammene av § 49 for-
ste ledd. Forskriftshjemmelen er ikke benyttet, og
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samme mindretall mener derfor at den ber opphe-
ves for 4 fa klarere rettslige rammer for anvendel-
sen av havnekapitalen.

Samme mindretall mener ogsa at serbestem-
melsen i havneloven § 49 gir en fornuftig beskyt-
telse av havnekapitalen mot at det foretas utbytte i
storre utstrekning enn hva som er forsvarlig,
ettersom det etter loven ikke kan utbetales utbytte
for det er gjort avsetninger til vedlikehold og
videre utvikling av havnen. Videre er havnevirk-
somheten gitt en ekstra beskyttelse gjennom at
departementet kan pélegge tilbakefering av mid-
ler utdelt utenfor rammene som er definert i
bestemmelsens forste ledd. Havneloven § 49 viser
til havneloven § 45 annet ledd, som slar fast at
kommuner og private kan delta i foretak, her-
under danne selskap for investeringer, utvikling
og drift av havnen. Utvalget foreslar at denne
bestemmelsen ikke skal videreferes i ny lov. For &
hensynta dette, er det nedvendig & foresla noen
justeringer i ordlyden i havneloven § 49. Videre
kan det fastsettes i forskrift at havnestyret kan
bestemme at deler av overskuddet kan utdeles til
fri bruk for kommunen, uten at man er innenfor
rammene av § 49 forste ledd. Forskriftshjemme-
len er ikke benyttet, og samme mindretall mener
derfor at den ber oppheves for a fa klarere retts-
lige rammer for anvendelsen av havnekapitalen.
Det vises til forslag til ny § 29 c.

Samme mindretall mener videre at reglene i
§ 50 om fritak fra reglene om havnekapital ber
viderefores uendret. Adgangen til & fa fritak fra
reglene om havnekapital ber fortsatt veere begren-
set og knyttet opp mot strenge vilkar for 4 beskytte
havnekapitalen. Det vises til forslag til § 29 d.

10.7 Regulering av brukerbetaling

10.7.1 Innledning

I dette kapittelet vurderer utvalget regulering av
betaling for havnetjenester og bruk av havneinfra-
struktur.

Havnebrukeres betaling for havnetjenester og
bruk av havneinfrastruktur skjer etter gjeldende
rett som hovedregel ved vederlag som havn og tje-
nesteyter krever etter privatrettslige regler. Unn-
taksvis kan kommunen gis tillatelse til 4 dekke
kostnader til kommunal havnedrift gjennom inn-
kreving av havneavgift.

Dette folger av gjeldende lov § 42. Bestemmel-
sen star i lovens kapittel 6 Alminnelige regler om
havner. Nar det gjelder disse bestemmelsene, skal
utvalget ifelge mandatets pkt. 3.3 «vurdere lovens
generelle bestemmelser om havner med sikte pa 4
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unngd dobbeltregulering (...)». Videre fremgér
det at utvalget skal «foresla regulering som er i
trad med internasjonale avtaler og regelverk».

Etter utvalgets vurdering vil havneforordnin-
gen sette rammer for reguleringen i ny havne- og
farvannslov av betaling for havnetjenester og bruk
av havneinfrastruktur. Havneforordningen har
blant annet bestemmelser om rammer for fastset-
ting av vederlag for havnetjenester og vederlag for
bruk av havneinfrastruktur, samt at klageorgan
skal vaere uavhengig av havnen. Forordningen er i
E@S-notat vurdert som E@QS-relevant, og utvalget
legger til grunn at havneforordningen skal tas inn
i EdS-avtalen. Forordningen vil da i sin helhet gjo-
res til nasjonal rett, jf. EQS-avtalen artikkel 7.

10.7.2 Gjeldende rett

Utgangspunktet etter gjeldende havne- og far-
vannslov er at fastsettelse av priser for bruk av
havneinfrastruktur og for havnetjenester folger
alminnelige privatrettslige regler. Dette folger av
gjeldende § 42 fierde ledd forste punktum, der det
fremgér at «den som tilbyr havne- og transporttje-
nester fastsetter pris og andre forretningsvilkar».

For 4 tilrettelegge for konkurranse og kontroll
med prisfastsettelsen fra akterenes side, er det
med hjemmel i gjeldende lov § 42 femte ledd fast-
satt forskrift om publisering av havneopplysninger
(2010). Forskriften bestemmer blant annet at
«[d]en som tilbyr havne- og transporttjenester
skal utarbeide og publisere en samlet oversikt
over gjeldende bestemmelser, pris og andre opp-
lysninger som kan veere av betydning for den som
bruker eller oppholder seg i havnen ...»

Etter § 42 fierde ledd andre punktum er depar-
tementet gitt myndighet til i forskrift 4 gi neer-
mere bestemmelser om prinsipper for prisfastset-
telsen. Dette er ifelge forarbeidene (Ot.prp. nr. 75
(2007-2008) side 179) «en unntakshjemmel som
bare forutsettes brukt dersom det viser seg ned-
vendig, mot akterer som utnytter en dominerende
eller monopollignende stilling i et marked til & ta
urimelig heye priser». Videre fremgéar det at led-
det «ogsa [kan] tenkes benyttet til 4 felge opp ini-
tiativer fra EU som vurderer felles prinsipper for
prising av offentlig infrastruktur». Det er per i dag
ikke gitt forskrift med hjemmel i bestemmelsen.

Paragraf 42 sjette ledd forste punktum apner
for at kommunen kan seke departementet om til-
latelse til innkreving av havneavgift i stedet for
alminnelig prising av havnens tjenester. Videre
kan departementet etter samme ledd siste punk-
tum gi forskrift om neermere bestemmelser om
utforming av og innkreving av havneavgift. Med
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hjemmel i bestemmelsen er det fastsatt forskrift
om kommunal innkreving av kaiavgift m.m.
(2012).

10.7.3 Utvalgets vurderinger

Ikrafttredelsen av gjeldende lov innebar at man
avviklet tidligere ordning med forskriftsregulerte
havneavgifter som skulle dekke spesifiserte kost-
nader i kommunale havner og gikk over til at kom-
munale havner krever betaling for bruk av infra-
struktur og tjenester pa linje med private akterer,
med grunnlag i kommunens private autonomi. I
forarbeidene til gjeldende lov (Ot.prp. nr. 75
(2007-2008)) er det pa side 101 flg. fremhevet at
avvikling av havneavgiftene til fordel for alminne-
lig prising «vil gi en betydelig forenkling av regu-
leringen pd omradet, og vil medfore avvikling av
et komplisert forskriftsverk». Det ble videre frem-
holdt at deregulering vil kunne skjerpe konkur-
ranse mellom havner og gjore det mulig for hav-
ner 4 ta hensyn til priskonkurranse fra vei- og
banetransporten.

Som nevnt ovenfor er det per i dag ikke gitt
forskrift med hjemmel i gjeldende lov § 42 fjerde
ledd andre punktum om «prinsipper for prisfast-
settelsen». Forarbeidene forutsetter da at det i for-
ste rekke vil vaere de alminnelige privatrettslige
regler som setter skranker for hvilke vederlag
som kan kreves, jf. Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) side
102, der det blant annet uttales at «prisfastsettel-
sen vil underlegges de samme rettsregler og kon-
troll som annen prising i naeringslivet».

Konkurranse- og privatrettslige regler retter
seg mot urimelige priser og diskriminerende pri-
sing. Urimelige priser kan etter forholdene ram-
mes av pristiltaksloven (1993) § 2 som fastslar det
er «forbudt a ta, kreve eller avtale priser som er
urimelige». Bestemmelsen videreforer tidligere
prisloven § 18 og i Ot.prp. nr. 41 (1992-93) s. 119
uttales blant annet:

«I forarbeidene til prisloven § 18 uttales at det
ma foreligge et klart og ikke ubetydelig avvik
fra det rimelige for at bestemmelsen skal anses
overtradt. Departementet antar at dette ber
legges til grunn i relasjon til den foreliggende
bestemmelsen».

Urimelige priser kan ogsd rammes av avtaleloven
(1918) § 36. Etter avtaleloven § 36 kan en avtale
«helt eller delvis settes til side eller endres for s
vidt det ville virke urimelig eller veere i strid med
god forretningsskikk & gjere den gjeldende». Det
skal imidlertid sveert mye til for at en avtale mel-

Kapittel 10

lom ervervsdrivende settes til side etter avtalelo-
ven § 36.

Urimelige priser kan etter forholdene rammes
av konkurranseloven (2004) § 11 om foretaks util-
berlige utnyttelse av dominerende stilling, jf.
bestemmelsens annet ledd bokstav a om «&
patvinge, direkte eller indirekte, urimelige inn-
Kjops- eller utsalgspriser eller andre urimelige for-
retningsvilkar». Konkurranseloven § 11 kan ogsa
ramme diskriminerende prising, jf. § 11 andre
ledd bokstav ¢ om «& anvende overfor han-
delspartnere ulike vilkar for likeverdige ytelser og
derved stille dem ugunstigere i konkurransen».
Konkurranseloven § 11 oppstiller to vilkar som
maé veere oppfylt for at det skal foreligge overtre-
delse. For det forste ma foretaket ha en domine-
rende stilling, og for det andre mé foretakets
atferd innebaere en utilberlig utnyttelse av den
dominerende stillingen. Det er ogsé et vilkar at
opptredenen er egnet til 8 ha merkbar konkurran-
sebegrensende virkning pa det aktuelle markedet.

Selv om forarbeidene til gjeldende havne- og
farvannslov fremholder at det vil veere de alminne-
lige privatrettslige regler som setter skranker for
havnens vederlagsfastsettelse, er det klart at for
sa vidt gjelder kommunale havner vil ogsid den
ulovfestede forvaltningsrettslige leeren om myn-
dighetsmisbruk etter forholdene kunne komme til
anvendelse. Myndighetsmisbruksleeren inne-
baerer at beslutning om urimelige priser, vilkarlig
prisfastsettelse og prisfastsettelser som inne-
beerer usaklig forskjellsbehandling kan kjennes
ugyldig av domstolene.

Nar det gjelder urimelig hey pris, er det gene-
relt en hoy terskel for & konstatere dette. Utvalget
viser her til at Halogaland lagmannsrett pa side 30
i dom i sak 16-133699ASD-HALO om kaivederlag
uttaler felgende om terskelen for & sette avtaler til
side etter myndighetsmisbrukslaeren, avtaleloven
eller pristiltaksloven pa grunn av urimelig hoy
pris:

«Felles for samtlige rettsgrunnlag er at det skal
mye til for 4 sette avtalen til side fordi prisen er
urimelig. At terskelen er hoy harmonerer godt
med at det er vanskelig for domstolene & fast-
sette riktig pris».

Etter hva utvalget kjenner til foreligger det ikke
rettspraksis der krav om havnevederlag er funnet
4 veere urimelig hoyt etter privat- og konkurranse-
rettslige regler. Utvalget er heller ikke kjent med
rettspraksis der krav om havnevederlag i kommu-
nal havn er funnet 4 vaere urimelig etter myndig-
hetsmisbruksleeren.
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I henhold til gjeldende § 42 sjette ledd forste
punktum kan kommunen segke departementet om
tillatelse til innkreving av havneavgift. Etter det
utvalget kjenner til er det kun tre kommuner som
har sekt om dette. Av disse fikk én kommune
avslag, én kommune gikk pa eget initiativ bort fra
havneavgiftordningen og én kommune fikk tids-
begrenset tillatelse, og har na gatt over til veder-
lag. Ordningen er siledes ikke i bruk i dag.

Som nevnt innledningsvis, vil havneforordnin-
gen etter utvalgets vurdering legge rammer for
reguleringen i ny havne- og farvannslov av beta-
ling for havnetjenester og bruk av havneinfra-
struktur. Utvalget vurderer i det folgende regule-
ring av betaling for havnetjenester og bruk av
havneinfrastruktur i ny havne- og farvannslov sett
i lys av havneforordningen.

Forordningen har som formal 4 legge til rette
for markedsadgang i havner for leveranderer av
havnetjenester og i etablere finansiell transparens
og autonomi i havner. Dette skal blant annet bidra
til ekt kvalitet og effektivitet i havnetjenester og
derigjennom fremme sjotransport.

I forordningens kapittel III er det gitt bestem-
melser som skal bidra til finansiell transparens og
autonomi i havner. Dette Kkapittelet inneholder
blant annet bestemmelser om vederlag for hav-
netjenester (heretter havnetjenestevederlag) og
vederlag for bruk av havneinfrastruktur (heretter
havneinfrastrukturvederlag). Forordningen har
bade bestemmelser om prinsipper for fastsetting
av vederlag og bestemmelser om vederlagsniva.

Havnetjenestevederlag og havneinfrastruktur-
vederlag er definert i forordningens artikkel 2.
Havnetjenestevederlag er i artikkel 2 (11) definert
som vederlag til leverander av havnetjenester
(«port services») betalt av brukeren av den rele-
vante tjenesten. Forordningen gjelder ifelge artik-
kel 1 (2) felgende havnetjenester: bunkring, gods-
handtering, forteyning, passasjertjenester, mottak
av skipsavfall og lastrester, los- og taubéattjenester.
Havneinfrastrukturvederlag er definert i artikkel
2 (9) og omfatter vederlag for bruk av infrastruk-
tur, fasiliteter og tjenester, inkludert sjoverts
adgang til havnen og vederlag for passasjer- og
lastehandtering. Utenfor faller vederlag for leie av
landareal.

I artikkel 12 (1) stilles det krav til fastsettelse
av havnetjenestevederlag i havner der det er
begrenset konkurranse i havnen om ytelse av hav-
netjenester. Naermere bestemt gjelder artikkelen
vederlag for havnetjenester som ytes av havnen
selv eller av en juridisk enhet som havnen utever
kontroll over (sikalt «intern operater» jf. artikkel
8) i henhold til en forpliktelse om & yte tjeneste av
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allmenn interesse (som definert i artikkel 7).
Videre gjelder artikkelen vederlag for havnetje-
nester som ytes av tjenestetilbyder i en havn der
havnen har begrenset antallet tjenestetilbydere
for & sikre gjennomfering av forpliktelse til & yte
tjenester av allmenn interesse. I havner som nevnt
er det etter artikkel 12 (1) krav om at vederlagene
fastsettes pa en gjennomsiktig, objektiv og ikke-
diskriminerende mate, samt at de skal std i for-
hold til tjenestens kostnader. I artikkel 12 (2) er
det stilt krav om at havnetjenestevederlagene, der-
som de er integrert i andre vederlag som for
eksempel i havneinfrastrukturvederlag, skal veere
enkelt identifiserbare for brukerne. Videre skal
havnetjenesteleveranderer etter artikkel 15 (3)
gjore informasjon om vederlagenes oppbygging
og niva tilgjengelig for brukerne.

Nar det gjelder havneinfrastrukturvederlag,
framgar det i artikkel 13 (1) at medlemsstatene
skal sikre at havneinfrastrukturvederlag blir inn-
krevd. I artikkel 13 (3) fremgéar at havneinfra-
strukturvederlagenes struktur og niva skal fast-
settes i henhold til havnens egen kommersielle
strategi og investeringsplaner, og veere i samsvar
med konkurransereglene. Det er i artikkel 13 (4)
apnet for differensiering av infrastrukturvederla-
gene, blant annet av hensyn til milje. Det er da et
krav om at differensieringskriteriene skal veere
gjennomsiktige, objektive og ikke-diskrimine-
rende, samt veere i samsvar med konkurranse- og
statsstettereglene.

Havnen skal etter artikkel 13 (5) serge for at
havnebrukerne informeres om havneinfrastruk-
turvederlagene. Det er krav om at havnen infor-
merer brukerne om endringer i infrastrukturve-
derlagene minst to maneder for de trer i kraft. Pa
tilsvarende mate som for havnetjenestevederla-
gene, skal havneinfrastrukturvederlagene, der-
som de er integrert i andre vederlag som for
eksempel i havnetjenestevederlag, veere enkelt
identifiserbare for brukerne, jf. artikkel 13 (2).

I kapittel IV har forordningen bestemmelser
om brukerkonsultasjon og om klageordning. I
artikkel 15 (1) er det krav om at havnen skal here
brukerne om blant annet vesentlige endringer i
vederlag nar en intern operater yter havnetje-
nester i henhold til forpliktelse om tjeneste av all-
menn interesse. Artikkel 16 omhandler klagerett
og palegger medlemsstatene & sgrge for en effek-
tiv klagemekanisme. Klageorganet skal vaere uav-
hengig av havner og havnetjenesteytere.

Etter utvalgets vurdering vil havneforordnin-
gens bestemmelser om vederlag for havnetje-
nester og vederlag for bruk av havneinfrastruktur
sette rammer for reguleringen av vederlag i hav-



NOU 2018: 4 141

Sjoveien videre

ner i ny havne- og farvannslov. Utvalget viser til at
forordningen i EQS-notat er vurdert som EQS-
relevant og forordningen er markert som EQS-
relevant. Utvalget legger etter dette til grunn at
havneforordningen skal tas inn i ES-avtalen.

EU-rettsakter som tas inn i E@S-avtalen ma
gjennomferes i norsk rett. Nar det gjelder forord-
ninger som tas inn i EQS-avtalen, skal de gjores til
nasjonal rett «som sadan». Dette folger av EQS-
avtalen artikkel 7 bokstav a. Formuleringen «som
sadan» er ifelge Justis- og beredskapsdeparte-
mentets veileder Lovteknikk og lovforberedelse
kapittel 12.7 forstéatt slik at forordninger skal gjen-
nomferes i nasjonal rett «ord for ord». Videre
fremgér det i denne veilederens kapittel 12.7 om
gjennomfering av forordninger:

«Gjennomfering av forordninger ber derfor
skje ved inkorporasjon. Dette innebzrer at den
lov- eller forskriftsteksten som vedtas, fastset-
ter at vedkommende forordning — i E@QS-tilpas-
set form — skal gjelde som lov eller forskrift,
uten at selve teksten der E@QS-tilpasningene er
innarbeidet, formelt vedtas som lov eller for-
skrift.»

Som nevnt ovenfor er det lagt til grunn at departe-
mentet i gjeldende havne- og farvannslov §42
fierde ledd andre punktum har hjemmel til & gi
slik forskrift. I bestemmelsen er departementet
gitt myndighet til i forskrift & «fastsette prinsipper
for prisfastsettelsen», og i forarbeidene (Ot.prp.
nr. 75 (2007-2008)) fremgar pa side 179 at «[e]n
slik hjemmel kan ogsa tenkes benyttet til 4 folge
opp initiativer fra EU som vurderer felles prinsip-
per for prising av offentlig infrastruktur».

Utvalget vurderer etter dette at det i ny havne-
og farvannslov ma tas inn en hjemmel for departe-
mentet til 4 gi forskrift om inkorporering av hav-
neforordningens bestemmelser om havneinfra-
strukturvederlag og havnetjenestevederlag.

Utvalget har vurdert om det ogs3, i tillegg til
en hjemmel til 4 gi forskrift om inkorporering av
havneforordningens bestemmelser om vederlag,
ber tas inn en bestemmelse som innholdsmessig
svarer til havneforordningens bestemmelser om
havnetjeneste- og infrastrukturvederlag. Utvalget
er kommet til at det ikke ber tas inn en slik
bestemmelse i loven da dette vanskelig vil veere
forenlig med kravet om gjennomfering av forord-
ninger i nasjonal rett «ord for ord», slik EQJS-avta-
lens artikkel 7 bokstav a er forstatt.

Utvalget vil imidlertid peke péa at et sentralt
prinsipp i havneforordningen er at havnens bru-
kere skal ha tilgang til informasjon om prisene
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som gjelder for bruk av havnen og tjenester som
ytes i havnen, jf. ovenfor om forordningens artik-
kel 12, 13 og 15. Som nevnt er det i dag fastsatt for-
skrift med hjemmel i gjeldende lov § 42 femte
ledd, om at den som tilbyr havne- og transporttje-
nester i havn skal publisere oversikt over priser.
Hovedformaélet med forskriften er a ivareta trans-
parens og oversiktlighet i markedet, noe som
ogsé tilrettelegger for konkurranse og kontroll.
Utvalget mener at forskriften ber tas inn i ny
havne- og farvannslov noe omformulert. Videre
foreslas det at departementet gis hjemmel til i for-
skrift & gi neermere bestemmelser om rammer for
fastsetting av vederlag for havnetjenester og bruk
av havneinfrastruktur, som vil gi hjemmel til for-
skrift om inkorporering av havneforordningens
bestemmelser om havneinfrastrukturvederlag og
havnetjenestevederlag. Det foreslis presisert i
hjemmelsbestemmelsen at det i forskriften kan
gis bestemmelser om klageadgang og behandling
av klage, jf. havneforordningens artikkel 16 om
behandling av klage. Utvalgets forslag fremgar av
lovutkastet § 25.

Som pépekt ovenfor under pkt. 4.3.2 gjelder
havneforordningen som utgangspunkt for havner
i det Trans-Europeiske transportnettet (TEN-T),
og den vil dermed bare omfatte 16 norske havner.
Utvalgets flertall, medlemmene Bjella, Hagen,
Hygen, Krohn-Hansen, Sorli, Tofte og Vennemo
mener at en rekke av reglene i havneforordningen
er i trdd med prinsipper som ligger til grunn for
lovforslaget. Samme flertall oppfordrer derfor
departementet til, i forbindelse med inkorporerin-
gen av forordningen, 4 vurdere 4 gi forordningen
eller deler av den anvendelse pd norske havner
generelt.

Utvalgsmedlemmene Bjornflaten og Ubeda viser
til at fastsettelse av priser for bruk av havneinfra-
struktur og havnetjenester som ytes i havnen fol-
ger alminnelige privatrettslige regler. Disse med-
lemmer vil likevel understreke at gitt havnenes
sentrale posisjon som en del av infrastrukturen,
bade lokalt, regionalt og nasjonalt, er det viktig at
havnene er konkurranseeffektive, at det er rettfer-
dig prising og at prisene ikke er heyere enn ned-
vendig for & dekke nedvendig drift, vedlikehold og
investeringer, slik at ikke sjotransporten svekkes
sammenlignet med andre transportformer. I mot-
setning til situasjonen for bane og dels vei, er hav-
nevirksomheten i stor grad finansiert av bruker-
betaling.

Pi denne bakgrunn mener disse medlemmer at
det er viktig at EUs havneforordning gjeres gjel-
dende for alle offentlige havner. Havneforordnin-
gen har blant annet bestemmelser om fastsetting
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av vederlag for havnetjenester og vederlag for
bruk av havneinfrastruktur, samt bestemmelser
om tilsyn/klagemyndighet som skal veere uavhen-
gig av eier av havnen. Disse medlemmer mener at
forordningen vil bidra til sterre dpenhet og bruke-
rinvolvering omkring fastsettelse av vederlag i
havner, og sterre rettssikkerhet for brukere som
mener de er utsatt for urettferdig prising. Dette vil
ogsé kunne bidra til likestilte konkurranseforhold
havnene imellom.

Disse medlemmer viser til erfaringene med
dagens havnelov, der uenighet om vilkar i stor
grad er henvist til rettsapparatet. Tiltak som gir
okt transparens i havnenes ekonomistyring og
drift vil kunne bidra til bedre kostnadskontroll og
mer effektiv drift av den enkelte havn. Dette vil
ogsa kunne styrke sjotransportens konkurranse-
vilkér.

Mange mindre akterer innen sjetransporten
har ikke ressurser til 4 kunne ta opp en sak for
domstolene. Disse medlemmer vil derfor papeke
viktigheten av reelle brukerkonsultasjoner, og at
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det etableres et uavhengig klageorgan, hvor det
ogsa er anledning til 4 klage inn havners praktise-
ring av fastsetting av priser. Dette vil kunne bidra
til en mer effektiv tvistelesning enn i dag.

Videre mener disse medlemmer at det er viktig
med en helhetlig gjennomgang av avgifter, geby-
rer og vederlag for sjotransporten. I tillegg til at
sjetransporten i svert stor grad er brukerfinansi-
ert, har sjotransporten et svaert heyt antall veder-
lag, gebyrer og avgifter & forholde seg til. For a
styrke sjotransportens konkurransekraft er det
derfor et stort behov for 4 forenkle dagens sys-
tem. Det ber derfor iverksettes en helhetlig gjen-
nomgang som en oppfelging av lovarbeidet med
havne- og farvannsloven.

Nér det gjelder ordningen etter gjeldende rett
der kommunen kan seke departementet om tilla-
telse til & kreve havneavgifter, foreslar utvalget at
denne, med bakgrunn i den meget begrensede
anvendelsen, ikke viderefores.
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Kapittel 11

Kapittel 11
Fellesbestemmelser

11.1 Saksbehandlingsgebyr

11.1.1 Gjeldende rett

Havne- og farvannsloven (2009) § 6 gir departe-
mentet hjemmel til 4 fastsette gebyr for behand-
ling av seknad om tillatelse eller godkjennelse
etter bestemmelser i eller i medhold av loven.
Hjemmelen gjelder generelt for seknadsbehand-
ling etter loven, men mest aktuelt har veert saks-
behandlingsgebyr ved seknader om iverksetting
av tiltak etter gjeldende lovs kapittel 4.

Det er per i dag ikke fastsatt forskrift med
hjemmel i § 6 om saksbehandlingsgebyr til staten.

Kommunen er ved forskrift om saksbehand-
lingsgebyr etter lov om havner og farvann (2010)
med hjemmel i havne- og farvannsloven §§ 6 og 8
gitt myndighet til 4 gi forskrift om kommunalt
saksbehandlingsgebyr ved seknadsbehandling
etter havne- og farvannsloven § 27 om tiltak som
kan pévirke sikkerhet og fremkommelighet i kom-
munens sjgomrade. Forskriften fastslar at kom-
munalt saksbehandlingsgebyr ikke skal overstige
kommunens nedvendige kostnader til behandling
av seknad, og videre at det ikke kan ilegges gebyr
for behandling av klage over vedtak.

Havne- og farvannsloven § 54 gir departemen-
tet myndighet til & gi forskrifter om gebyr for kon-
trolltiltak og tilsyn som gjennomferes for a sikre
at loven eller vedtak i medhold av loven blir fulgt.
Det er per i dag ikke fastsatt forskrift med hjem-
mel i § 54 om gebyr for kontrolltiltak og tilsyn.

11.1.2 Utvalgets vurderinger

Behandling av seknader etter loven kan veere
kostnadskrevende for den myndighet som skal
behandle segknadene. Utvalget mener derfor at
staten og kommunen, tilsvarende som pé andre
omréder, ber ha adgang ogsa etter ny lov til &
kreve saksbehandlingsgebyr. Saksbehandlingsge-
byr er aktuelt for behandling av seknader om tilla-
telse til tiltak som kan péavirke sikkerheten eller
den allmenne ferdselen i farvannet, jf. lovforslaget

§ 13. Seknadsplikt for iverksetting av tiltak er
behandlet i kapittel 9.3. Bade staten og kommu-
nen er gitt kompetanse til & behandle seknader
etter havne- og farvannsloven. Utvalget mener at
béde statens og kommunens adgang til & kreve
saksbehandlingsgebyr ber fremkomme direkte av
loven, og ikke gis i forskrift, slik som det er for
kommunens adgang i dag. Hjemmelen til & fast-
sette forskrift om kommunalt saksbehandlingsge-
byr, ber etter utvalgets mening ligge til kommune-
styret selv, uten adgang til & delegere denne.
Dette er i samsvar med den tilsvarende gebyr-
bestemmelsen i plan- og bygningsloven (2008)
§33-1.

Videre mener utvalget at det ogsd ber frem-
komme direkte i loven at gebyret ikke skal over-
skride selvkost. Dette fremgér i dag i forskriften
som gir kommunene myndighet til & gi gebyrfor-
skrift. Kommunal- og moderniseringsdeparte-
mentet har fastsatt retningslinjer for beregning av
selvkost for kommunale betalingstjenester (Kom-
munal- og moderniseringsdepartementet (2014)).
Kommunelovutvalget foreslar i sin rapport at
beregningsmetoden gjores rettslig bindende i ny
kommunelov (NOU 2016: 4). En slik bestemmelse
vil ogsa gjelde ved selvkost for gebyr etter havne-
og farvannsloven.

Det folger av forskriften som gir kommunen
myndighet til & gi gebyrforskrift at det ikke kan
tas gebyr for klagebehandling. Utvalget mener at
denne begrensningen i adgangen til & ta gebyr er
viktig for & sikre reell klagerett for seker og andre
med rettslig interesse i vedtaket. P4 denne bak-
grunn mener utvalget at det ber sta eksplisitt i
loven at det ikke kan ilegges gebyr for klagebe-
handlingen.

11.2 Transportplanlegging og
meldeplikt

11.2.1 Gjeldende rett

Havne- og farvannsloven (2009) § 5 gir departe-
mentet hjemmel til ved enkeltvedtak eller forskrift
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& palegge eier eller bruker av fartoy, eiere eller
operaterer av havn eller havneterminal, private
kaieiere samt brukere av havner & gi myndighe-
tene de opplysningene som er ngdvendige til bruk
ved transportplanlegging eller trafikkovervak-
ning. Videre er departementet gitt myndighet til &
palegge eiere eller operaterer av havn eller havne-
terminal 4 fore statistikk for samme formal. Ifolge
seermerknadene til bestemmelsen er formalet
med bestemmelsen & sikre et godt grunnlag for a
«drive transportplanlegging, trafikkovervikning
m.m. samt 4 fere kontroll med at bestemmelsene i
eller i medhold av loven blir overholdt» (Ot.prp.
nr. 75 (2007-2008) s. 154).

Havne- og farvannsloven (2009) § 22 gir depar-
tementet myndighet til, ved enkeltvedtak eller for-
skrift, &4 palegge «sjofarende eller andre» en mel-
deplikt til statlig eller kommunal myndighet, eller
til eiere eller operaterer av havner eller havneter-
minaler. Bestemmelsen gjennomferer internasjo-
nalt regelverk om meldeplikter, som Norge er for-
pliktet til & gjennomfere. Bestemmelsen retter seg
mot «sjofarende og andre», og er generelt utfor-
met. Hensikten med en vid forskriftshjemmel er at
meldeplikt skal kunne palegges avsendere eller
mottakere av last, eiere eller operaterer av havne-
anlegg eller andre som har kjennskap til informa-
sjonen man har behov for. Videre er bestemmel-
sen ifolge forarbeidene utformet vidt for 4 tilrette-
legge for at det kan innferes et samordnet mel-
dingsregelverk som kan erstatte dagens mange
regelverk som forvaltes av ulike myndigheter, jf.
Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) s. 163. Etter det utval-
get kjenner til, er dette ikke gjort. Utvalget vil
imidlertid peke pa at SafeSeaNet Norway, som er
en felles nasjonal meldeportal for skipsfarten,
innebarer en faktisk forenkling for skipsfarten
ved at informasjon kun ma gis én gang og gjen-
nom én kanal. Meldinger fra fartoy til Kystverket,
havner, Sjofartsdirektoratet, Politiet, Tolletaten og
Forsvaret kan gis i SafeSeaNet.

Det folger av § 22 andre ledd at departementet
kan fastsette begrensninger i adgangen til a
anlepe havn, dersom meldeplikten ikke oppfylles.

Havnestatistikkforskriften (1989), som er gitt
med hjemmel i havne- og farvannsloven (1984)
§ 24, jf. havne- og farvannsloven (2009) § 64,
palegger kommunen & fore fortlepende statistikk
over anlep og havnebrukere og private kaieiere
gi kommunale havnemyndigheter opplysninger
som er nedvendige for & beregne avgiftene og
som er nedvendige for havnens planlegging og
drift. Meldepliktforskriften (2015) som er gitt med
hjemmel i havne- og farvannsloven (2009) § 5 og
§ 22, samt forskrift om utvidelse av det geo-
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grafiske virkeomradet for havne- og farvannslo-
ven (2010), har bestemmelser om meldeplikt for
bestemte typer fartey som omfatter en rekke opp-
lysninger, herunder ankomst- og avgangstid, far-
toyets bruttotonnasje, lengde, godsmengde og
lastemengde. Meldingene skal gis til bestemmel-
seshavnen og/eller havneterminalen, og som
utgangspunkt elektronisk via SafeSeaNet Norway.
Havnestatistikkforskriften (1989) og meldeplikt-
forskriften (2015) har en del overlappende
bestemmelser.

Utvalget er kjent med at disse to forskriftene
er under revisjon, blant annet pa grunn av
endringer i miten man vil innhente opplysninger
pa og hvem som skal fore statistikken. Kystverket
og Statistisk sentralbyra samarbeider om 4 videre-
utvikle SafeSeaNet Norway til innhenting av sta-
tistikkopplysninger direkte fra reder uten bruk av
mellomledd.

11.2.2 Utvalgets vurderinger

Utvalget legger til grunn at myndighetene fortsatt
har behov for 4 kunne kreve opplysninger til bruk
for transportplanlegging. Utvalget foreslar derfor
at det gis en hjemmel for dette i ny havne- og far-
vannslov. Utvalget vil fremheve viktigheten av at
besetningen om bord pé fartey ikke palegges mer
rapportering enn det som er ngdvendig, og fore-
slar at myndighetenes adgang til 4 kreve opplys-
ninger ma vare begrenset til det som vurderes
som nedvendig. Utvalget legger til grunn at
begrepet «transportplanlegging» bl.a. omfatter
utarbeidelse av statistikk til transportplanleg-
gingsformal. Utvalget ser derfor ikke behov for &
presisere dette i lovteksten.

Utvalget vurderer at det ikke vil vaere behov
for en hjemmel til 4 innhente opplysninger til bruk
ved trafikkovervakning, ved siden av meldeplik-
ten, som lovutvalget foreslar a viderefere i lovfor-
slagets § 35 andre ledd. Hjemmelen til 4 innhente
opplysninger til bruk for trafikkovervikning er
heller ikke kommentert i forarbeidene til gjel-
dende lov § 5, og det er uklart hva som har vert
meningen med den. P4 denne bakgrunn foreslar
utvalget at det i bestemmelsen om transportplan-
legging og meldeplikt gis hjemmel til 4 kreve opp-
lysninger til bruk i transportplanlegging, men
ikke til bruk for trafikkovervakning.

Utvalget mener at pliktsubjektene ber presise-
res sammenlignet med gjeldende lovs tilsvarende
bestemmelse. Primaerkilden til opplysningene mé
vaere reder og eventuelt operater av farteyet. Den
teknologiske utviklingen med blant annet innfe-
ring av det nasjonale meldesystemet SafeSeaNet
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Norway har fort til at opplysninger til bruk ved
transportplanlegging kan innhentes direkte fra
reder og skipsregistrene. Det kan i gitte tilfeller
ogsa veere relevant 4 innhente opplysninger fra
eiere eller operaterer av havn eller havneterminal
og andre. Utvalget anser at det er statens ansvar &
fore statistikk for transportplanlegging og tra-
fikkovervékning.

Utvalget legger videre til grunn at myndighe-
tene fortsatt har behov for a palegge fartoy melde-
plikt. En plikt for fartey til & rapportere om blant
annet ankomst, avgang eller operasjoner i farvan-
net til myndigheter eller havneoperatorer, er av
stor betydning for myndighetenes arbeid med &
tilrettelegge for en trygg trafikkavvikling og for a
kunne ha kontroll med anlep og ferdsel i norske
farvann. Rapporteringsplikten er ogsa av betyd-
ning for havnenes arbeid med 4 tilrettelegge for
effektiv havnedrift. Utvalget er derfor av den opp-
fatning at loven ber inneholde en hjemmel for
myndighetene til 4 palegge meldeplikt for sjofa-
rende og andre om anlep og avgang, og om ferd-
sel eller operasjoner i norsk farvann.

Utvalget vurderer det som viktig at forslag til
ny bestemmelse om meldeplikter utformes slik at
bade gjeldende internasjonale forpliktelser og
eventuelle endringer vil kunne gjennomferes i
medhold av bestemmelsen, samtidig som det kon-
kretiseres hvem melding kan kreves av og hva det
kan kreves at fartey rapporterer om. Utvalgets
forslag til bestemmelse fremgar av lovforslaget
§ 35.

Utvalget anser at departementets adgang til 4
fastsette begrensninger i adgangen til & anlepe
havn ved manglende oppfyllelse av meldeplikten
etter havne- og farvannsloven (2009) § 22, eller
meldeplikt etter regler fastsatt i medhold av § 22,
ikke er en hensiktsmessig sanksjonsform. Denne
sanksjonsmuligheten vil etter utvalgets vurdering
bare sikre at melding blir gitt, men ikke at meldin-
gens innhold er korrekt. Eventuelle mangler ved
en melding vil forst foreligge i etterkant av anle-
pet, eller etter at en hendelse har inntruffet.

Som nevnt over, gjennomferer meldepliktene
som er hjemlet i havne- og farvannsloven (2009)
internasjonale forpliktelser. Norge er forpliktet
etter EU-direktiv 2002/59 om etablering av et fel-
les europeisk trafikkoverviknings- og informa-
sjonssystem (VIMIS-direktivet) til 4 ha sanksjons-
adgang for brudd pé meldingsplikter som faller
inn under direktivet. Det er opp til nasjonalstaten
4 velge sanksjonsform. Utvalget foreslar at brudd
pa meldeplikten eller feilaktig rapportering sank-
sjoneres med ileggelse av overtredelsesgebyr.

Kapittel 11

Dette vil etter utvalgets vurdering i sterre grad
enn etter gjeldende sanksjonsmulighet pavirke
meldepliktige bade til & sorge for at melding blir
sendt og at meldingen er korrekt. Se neermere om
dette i kapittel 11.7.

Utvalgets mindretall, medlemmet Bjornflaten,
vil fremheve at SafeSeaNet stottes av rederinaerin-
gen, og at det er positivt med et felles rapporte-
ringssystem langs kysten. Samme mindretall vil
samtidig papeke at det er viktig 4 jobbe kontinuer-
lig for a forenkle og holde rapportering fra skip til
havner og myndigheter pid et minimum. Hoved-
oppgaven til skipets besetning er 4 navigere og
drifte skipet, og de ber derfor ikke pélegges stren-
gere rapporteringskrav enn det som er nedven-
dig. Dette medlem vil ogsa papeke at det jobbes
med & etablere et felles europeisk single window/
felles europeisk rapporteringssystem. I denne
sammenheng vil samme mindretall fremholde at
det ogsa er viktig at norske rederiers interesser
ivaretas.

11.3 Offisiell sjgkartmyndighet

11.3.1 Gjeldende rett

Kongen er i havne- og farvannsloven (2009) § 11
forste ledd gitt myndighet til & utpeke den myn-
dighet som skal veere den offisielle sjgkartmyn-
digheten, og som dermed gis myndighet til &
utstede eller godkjenne offisielle nautiske kart og
nautiske publikasjoner. Statens kartverk er i for-
skrift utpekt som offisiell sjgkartmyndighet, jf. for-
skrift om fastsettelse av offisiell sjokartmyndighet
(2009). I andre ledd er departementet gitt myndig-
het til & gi forskrift om at tillatelser, palegg eller
annen informasjon som har betydning for sikker
navigasjon eller ferdsel, skal meldes til den offisi-
elle sjpkartmyndigheten og den som er nasjonal
koordinator for navigasjonsvarsler. Funksjonen
som nasjonal koordinator for navigasjonsvarsler
ivaretas i dag av Kystverket. Det vil med hjemmel
i denne bestemmelsen kunne fastsettes bindende
regler om hvilke opplysninger som skal gis til
myndigheten, og hvilke opplysninger som skal gis
mellom etater med felles ansvar for sikkerhet og
fremkommelighet til sjos. Bestemmelsen er ikke
brukt.

Bestemmelsen implementerer SOLAS (1974)
kapittel V regel 2.2 og 9 om at medlemsstatene
plikter & la en offisiell sjpkartmyndighet autori-
sere nautiske kart og nautiske publikasjoner for
bruk som godkjent navigasjonshjelpemiddel.
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11.3.2 Utvalgets vurderinger

Utvalget mener at det fortsatt er behov for a sikre
kvaliteten pa nautiske kart og publikasjoner, ved &
forankre myndigheten til 4 utgi og godkjenne nor-
ske nautiske kart og publikasjoner. Videre mener
utvalget at kvaliteten pa nautiske kart og publika-
sjoner er avhengig av at sjekartmyndigheten har
den informasjonen som trengs for 4 kunne kvali-
tetssikre de nautiske kartene og publikasjonene.
P4 denne bakgrunn mener utvalget at havne- og
farvannsloven ber inneholde en hjemmel for
departementet til & fastsette forskrift om at slik
melding skal gis. Utvalget vektlegger ogsa at slike
regler vil ivareta forpliktelsene etter SOLAS om
offisiell sjokartmyndighet og krav til kvaliteten pa
nautiske kart og publikasjoner. Utvalgets forslag
fremgér av lovutkastet § 11.

11.4 Tilsyn

11.4.1 Innledning

I dette kapittelet vurderer utvalget hjemmel for til-
syn med overholdelse av plikter som falger av for-
slaget til ny havne- og farvannslov. Offentlige
organer skal veere underlagt kontroll med at myn-
dighetsutovelse overfor enkeltpersoner og bruk
av offentlige midler, er lovlig. Tilsyn er i denne
sammenheng et virkemiddel som vurderes & veere
av stor prinsipiell og samfunnsmessig betydning,
jf. blant annet Riksrevisjonens undersokelser av
statlig tilsynsvirksomhet. I forslaget til ny havne-
og farvannslov palegges ogsa private plikter som
er av en slik karakter at det kan tilsi at det ber
veere myndighetskontroll med overholdelsen av
pliktene. Generelt er behovet for tilsyn knyttet til
risikoen for og alvorligheten av brudd pa den
aktuelle plikten.

11.4.2 Gjeldende rett

Havne- og farvannsloven (2009) har bestemmel-
ser om tilsyn mv. i kapittel 8. Paragraf 52 gir en
generell hjemmel til & fore tilsyn med overhol-
delse av bestemmelser i eller i medhold av loven.
Forste ledd gjelder tilsyn med at regler som retter
seg mot alle, bAdde kommuner og andre, som ute-
ver en aktivitet eller tilbyr en tjeneste som er regu-
lert i loven, sdkalte akterplikter, folges. Siste
punktum i ferste ledd gir departementet hjemmel
til & gi forskrift med naermere regler om hvem
som skal fore tilsyn med hvilke deler av loven.
Andre ledd regulerer tilsyn med plikter som
bare pahviler kommunen, sidkalte genuine kom-
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muneplikter. Dette er plikter som er palagt kom-
munene i deres egenskap av i vare lokale, folke-
valgte organer. Under lovforberedelsen til gjel-
dende lov ble det foretatt en risiko- og sérbar-
hetsanalyse (ROS-analyse) for & identifisere hvilke
av havne- og farvannslovens genuine kommune-
plikter som skulle vaere gjenstand for statlig tilsyn.

Konklusjonen av analysen resulterte i at departe-

mentet skal fore tilsyn med at kommunene

— serger for at ferdselen i farvannet ikke hindres
eller vanskeliggjores,

— paser at havneanlegg og lesere som brukes i
havnevirksomheten er i forsvarlig stand,

— ferer et separat regnskap for de midler som
inngar i havnekapitalen, eventuelt forer egne
poster i kommunens regnskaper hvor det klart
fremgar hva som er havnekapitalens eiendeler,
gjeld, inntekter og utgifter,

— utarbeider regnskap etter det regelverk som
regulerer havnens foretaksform,

— sikrer at havnekapitalen kun benyttes til det
som i lovens forstand er betegnet som havne-
virksomhet.

I andre ledd andre punktum er det bestemt at til-
synet med kommunepliktene skal skje i henhold
til bestemmelsene i kommunelovens kapittel 10 A
om statlig tilsyn med kommunen eller fylkeskom-
munen.

For & serge for praktisk gjennomfering av til-
synet, gir § 53 anvisning pa at tilsynsmyndigheten
skal ha uhindret tilgang til havner, farvann og til-
tak i farvannet. Retten til tilgang gjelder «sa langt
det er nedvendig for gjennomferingen av tilsy-
net». Videre regulerer bestemmelsen myndighe-
tens rett til 4 fa fremlagt opplysninger mv. om hav-
nen og tiltak i havner og farvann, og virkninger av
slike. Departementet er gitt myndighet til & fast-
sette naermere regler om gjennomfering av tilsy-
net og plikten til & medvirke. Paragraf 54 gir
departementet myndighet til & kreve gebyr for
kontrolltiltak og tilsyn.

Tilsyn innebaerer et element av reaksjon. Til-
synsmyndigheten har bade en rett og en plikt til &
reagere med egnede reaksjoner der forhold fin-
nes & vaere i strid med loven eller vedtak i med-
hold av loven. Egnede reaksjoner vil kunne vaere
ulike forvaltningstiltak (kapittel 10 i loven) eller
anmeldelse med krav om straff (kapittel 11 i
loven), jf. Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) s. 187.

Paragraf 15 i losloven (2014) inneholder i for-
ste og andre ledd en tilsvarende bestemmelse
som i havne- og farvannsloven (2009) § 52 forste
ledd. I medhold av losloven § 15 tredje ledd kan
departementet «ved enkeltvedtak eller i forskrift
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gi nzermere bestemmelser om plikt til & gi meldin-
ger og opplysninger som er ngdvendige for i fore
tilsyn med at bestemmelsene i og i medhold av
denne loven blir overholdt». Paragraf 16 i losloven
gir tilsynsmyndigheten, i den grad det er nedven-
dig for & gjennomfere tilsynet, rett til uhindret
adgang til fartey som er lospliktige og tilgang til
all dokumentasjon som er relevant for a kontrol-
lere at reglene om losplikt, farledsbevis og vilkar
for bruk av farledsbevis er overholdt. Bestemmel-
sen tilsvarer i stor utstrekning havne- og farvann-
sloven (2009) § 53.

11.4.3 Utvalgets vurderinger
11.4.3.1

Utvalget vurderer at ny lov ber tilrettelegge for at
det kan utpekes en tilsynsmyndighet som gjen-
nom kontroll vil sikre at tilsynsobjektet, som kan
veere bade kommuner og private rettssubjekter,
herunder havner, fartey, navigaterer og rederi,
faktisk gjer det som palegges i eller i medhold av
lovutkastet. Av hensyn til brukervennlighet og
onsket om a forenkle loven, foreslas det en felles
tilsynshjemmel for det som i gjeldende regelverk
reguleres i havne- og farvannsloven (2009) og
losloven (2014), jf. utvalgets vurdering i kapittel
6.5, hvor utvalget anbefaler at losloven ber tas inn
som en del av havne- og farvannsloven.

Ved at tilsynsmyndigheten ikke angis ved
egennavn i loven, vil det vaere mulig 4 gjennom-
fore en grundig vurdering av hvem som skal
uteve tilsyn med de ulike pliktene som er gjen-
stand for tilsyn. Utvalget legger til grunn at faglig
kunnskap og kompetanse om de plikter det skal
fores tilsyn med mé veere retningsgivende nér
departementet skal utpeke tilsynsmyndighet.
Etter utvalgets vurdering fremstar Kystverket
som det statlige organet som vil kunne uteve mest
mulig effektiv og kompetent kontroll pa de omra-
dene hvor havne- og farvannsloven vil kunne bli
brutt, og tilsvarende effektiv oppfelging ved bruk
av forvaltningstiltak. Samtidig er det av sentral
betydning at lovens bestemmelser om tilsyn utfor-
mes pa en si fleksibel mate at lovverket ikke er til
hinder for at tilsynet kan tilpasse seg fremtidige
utfordringer og behov. Eksempel pa dette kan
vaere behovet for 4 gjore tilpasninger ved eventu-
elle endringer i organiseringen av det som i dag er
Kystverkets oppgaver, og 4 gi andre statlige organ
tilsynsoppgaver dersom dette er hensiktsmessig.
Etter utvalgets vurdering ber en slik fleksibilitet
sikres i forslaget til ny lov.

Tilsynsmyndighet

Kapittel 11

Utvalget foreslar at det tas inn en bestemmelse
i loven som omhandler tilsynsmyndighetens opp-
gaver, men at tilsynsmyndigheten gis et skjonn
med hensyn til om tilsyn skal gjennomferes.
Skjennet mé baseres pa en risiko- og vesentlig-
hetsvurdering. Dette innebeerer at tilsynsmyndig-
heten ma vurdere sannsynligheten for at lovbrudd
vil forekomme og hvor alvorlig konsekvensen av
ulike lovbrudd vil kunne veere.

Tilsyn har stor prinsipiell og samfunnsmessig
betydning ved at det skal bidra til 4 sikre at lover
overholdes. Utfordringer i denne sammenheng
kan knytte seg til bade organisering, gjennomfo-
ring og avgrensning av tilsyn. Dersom tilsynsmyn-
dighet legges til andre enn departementets under-
liggende etat, kan det veere behov for en forskrifts-
hjemmel som, pa tilsvarende mate som i gjel-
dende lov, gir departementet myndighet til & regu-
lere dette naermere i forskrift. Utvalget foreslar at
det tas inn en slik forskriftshjemmel i ny lov.

Kommuneloven kapittel 10 A om statlig tilsyn
med kommunen (og fylkeskommunen) setter
visse rammer for hvordan statlig tilsyn med kom-
muneplikter skal gjennomferes. Hvilke kommu-
nale plikter og omrader av kommunenes virksom-
het det skal fores tilsyn med, skal fremkomme av
serlovene, jf. NOU 2016: 4 s. 381-382. Utvalget
foreslar derfor at det tas inn en bestemmelse i ny
lov om at departementet forer tilsyn med nzer-
mere bestemte plikter i havne- og farvannsloven
som kun er palagt kommunene, og at tilsynet med
kommunepliktene skal skje i henhold til kommu-
neloven (1992) kapittel 10 A, som inneholder ram-
mer, prosedyrer og virkemidler for statlig tilsyn
med kommunen, slik at kommunene undergis et
ensartet statlig tilsyn.

Det fremkommer av Kommunal- og moderni-
seringsdepartementets veileder om statlig sty-
ring av kommuner og fylkeskommuner (Kommu-
nal- og moderniseringsdepartementet (2016)), at
hjemler for tilsyn med kommuneplikter ber utfor-
mes som en kompetanseregel slik at tilsynsmyn-
digheten gis et skjonn med hensyn til ndr og hvor-
dan tilsynet skal utfores. Retningslinjene har til
hensikt 4 sikre at prinsippene om kommunalt selv-
styre, rammestyring og kommunal organisasjons-
frihet etterleves. I trdd med dette foreslar utvalget
at bestemmelsen om tilsyn med kommuneplikter
utformes slik at det er opp til tilsynsmyndigheten
a avgjore om det skal fores tilsyn.

Utvalget har videre merket seg at det frem-
kommer av ovennevnte retningslinjer at

«[s]tatlig tilsyn er et inngripende styrings- og
kontrollvirkemiddel, og en eventuell innfering
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av statlig tilsyn som styringsvirkemiddel over-
for kommunene mé serskilt begrunnes. Stor-
tinget har lagt til grunn at innfering av hjemmel
for statlig tilsyn skal bygge pé en risiko- og sar-
barhetsanalyse, og at valg av tilsyn som virke-
middel skal kunne forsvares gjennom en kost-
og nytteanalyse, jf. Ot.prp. nr. 97 (2005-2006)
og Innst. O. nr. 19 (2006—-2007).»

De kommuneplikter som det ifelge havne- og far-
vannsloven (2009) § 52 andre ledd skal fores til-
syn med, er identifisert pa bakgrunn av en ROS-
analyse. Dette er i trdd med det som fremgéar av
Kommunal- og moderniseringsdepartementets
veileder om statlig styring av kommuner og fyl-
keskommuner.

Utvalgets forslag innebaerer en endring i
hvilke plikter som palegges kommunene i med-
hold av havne- og farvannsloven; det er kun forsla-
gets § 28 om organisering av kommunal havne-
virksomhet og § 29 om forvaltning av kapital mv. i
kommunale havner som palegger kommunene
plikter i deres egenskap av a vere lokale, folke-
valgte organer. Utvalget vil papeke at brudd péa
kommunens plikt til & skille organisatorisk mel-
lom egen forvaltning av offentlig myndighet og
kommunens havnevirksomhet og kommunens
plikt til & overholde de krav som stilles til forvalt-
ning av kapital mv. i kommunale havner, vil kunne
berore eller ha potensiale for & berere flere sekto-
rer og brukergrupper, som for eksempel skips-
fartsneeringen. Samlet sett vurderer utvalget at
det er en sannsynlighet for at brudd pa de to genu-
ine kommunepliktene som fremkommer av lovfor-
slaget, vil kunne medfere uenskede konsekvenser
for andre sektorer. P4 denne bakgrunn mener
utvalget at de kommunepliktene som fremgéar av
lovforslagets §§ 28 og 29 er av en slik karakter at
de ber underlegges tilsyn i henhold til kommune-
loven kapittel 10 A. Utvalget vurderer derfor at det
ikke er behov for 4 gjennomfere en ytterligere
ROS-analyse for 4 identifisere hvilke av kommune-
pliktene departementet skal fore tilsyn med.
Utvalgets forslag til bestemmelse om tilsyn frem-
géar av lovforslaget § 33.

Utvalgets mindretall, medlemmene Bjornflaten
og Ubeda, understreker at adgangen til 4 fore stat-
lig tilsyn med de kommunale havnene er vid. Sta-
ten kan fere tilsyn bdde med kommuneplikter og
aktorplikter i havnene. Adgangen til & fore tilsyn
med havnens ekonomiforvaltning ma benyttes
aktivt. Utvalgets forslag til §25 inneberer at
departementet kan gi forskrift om fastsettelse av
rammer for vederlag. Disse medlemmer bemerker
at det er en veldig hey terskel for at domstolene
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overprover prisfastsettelsen i de kommunale hav-
nene. Brukerne har derfor ikke tilstrekkelig
beskyttelse etter konkurranseloven, pristiltakslo-
ven, avtaleloven og den forvaltningsrettslige myn-
dighetsmisbruksleeren. Samtidig opptrer mange
av havnene som lokale monopoler, der enkeltbru-
kere eller segmenter av brukere risikerer 4 métte
betale dyrt for tjenester med lav nytteverdi. Det
ber derfor fastsettes egen forskrift om rammer for
vederlag. Det ma da ogsa fores tilsyn med en slik
forskrift. Disse medlemmer bemerker ogsa at det
er ngdvendig 4 fore tilsyn med vederlag i medhold
av havneforordningen. Tilsynet mé ogsa gjelde
havner som ikke omfattes direkte av forordnin-
gen.

11.4.3.2 Gjennomfering av tilsyn

Et effektivt tilsyn forutsetter at tilsynsmyndighe-
ten far uhindret tilgang til tilsynsobjektene, som i
denne sammenheng kan vere havner, fartoy og
tiltak i farvannet. Videre er det viktig at tilsyns-
myndigheten far tilgang til nedvendig dokumenta-
sjon og informasjon. Utvalget foreslar at loven
inneholder en bestemmelse om gjennomfering av
tilsynet. Utvalget mener at en slik bestemmelse,
som etter gjeldende regelverk, vil sikre et tilstrek-
kelig hjemmelsgrunnlag for uhindret tilgang til til-
synsobjektene.

Utvalget vurderer ogsé at det er behov for &
presisere at tilsynsmyndigheten kan fa adgang til
farteyet, i den utstrekning det er nedvendig for at
tilsynet skal kunne uteves pa en tilfredsstillende
mate. For tilsyn med lospliktige fartey, er en slik
tilgang en viderefering av gjeldende loslov, som
utvalget foreslar at innarbeides i ny lov om havner
og farvann, jf. kapittel 6.5. I tillegg kan det for
eksempel vaere behov for adgang til fartey ved til-
syn med at meldepliktene overholdes, herunder
at det rapporteres om farlig og forurensende last,
og om faktisk last samsvarer med rapportert last.
I slike tilfeller vil det vaere nedvendig at tilsyns-
myndigheten har fysisk tilgang til farteyet.

Nar det gjelder regulering av tilsynsmyndighe-
tens tilgang til tilsynsobjektene, bruker havne- og
farvannsloven (2009) formuleringene «farvann»
og «tiltak i farvannet», jf. § 53. Utvalget foreslar at
formuleringene erstattes med «tiltak og innretnin-
ger» i ny bestemmelse. Begrunnelsen for dette er
at det i utgangspunktet er fri ferdsel pa sjoen, og
at en bestemmelse som sier at det skal veere
«uhindret tilgang til [...] farvann» vil veere uten
reelt meningsinnhold. Nar det gjelder «tiltak i far-
vannet», anser utvalget dette for & veere en for sne-
ver formulering, da tiltak som kan ha betydning
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for sikkerheten og den allmenne ferdselen i far-
vannet ogsa kan befinne seg pa land. Ordet «inn-
retninger» omfatter bade navigasjonsinnretnin-
ger og farvannsskilt, som ikke vil veere et tiltak i
lovens forstand, men som det vil vaere behov for &
ha tilgang til for & kunne fore et effektivt tilsyn.

Tilsynsmyndighetens rett til tilgang til tilsyns-
objektene er i havne- og farvannsloven (2009) § 53
begrenset til «det som er nedvendig for gjennom-
foringen av tilsynet» (Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) s.
187). Utvalget legger til grunn at denne begrens-
ningen ogsa vil gjelde for rett til tilgang etter lov-
forslagets bestemmelse.

Losloven (2014) § 15 og havne- og farvannslo-
ven (2009) § 53 andre ledd regulerer tilsynsmyn-
dighetenes rett til & fi fremlagt opplysninger mv.
om havnen og tiltak i havner og farvann, som
omfattes av loven, og virkninger av slike. Bestem-
melsen er bygget opp etter mal fra vannressurs-
loven (2000) § 55, jf. Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) s.
187. I tredje ledd er departementet gitt myndighet
til & fastsette neermere regler om gjennomfering
av tilsynet og plikten til & medvirke. Utvalget vur-
derer at det er behov for & innta en tilsvarende
bestemmelse i forslaget til ny lov for a sikre at til-
synsmyndigheten kan gjennomfere et effektivt og
malrettet tilsyn. Utvalgets forslag til bestemmelse
om gjennomfering av tilsyn fremgar av lovforsla-
get § 34.

11.4.3.3 Finansiering av tilsyn

Gjennomfering av tilsyn krever at tilsynsmyndig-
heten avsetter tilstrekkelig med ressurser til at
formalet med tilsynet realiseres. Departementet
har i dag myndighet til 4 bestemme i forskrift at
utgiftene forbundet med tilsyn skal finansieres
med gebyr, jf. havne- og farvannsloven (2009)
§ 54. Myndigheten til & fastsette slike forskrifter
er ikke benyttet, og selv om Kystverket i dag gjen-
nomferer tilsyn pa flere omrader, som blant annet
havnesikring og sikker lasting og lossing av bulk-
skip, kreves det altsa ikke inn gebyr for verken til-
syn eller saksbehandling pd noen av disse omra-
dene. Kystverkets tilsynsvirksomhet finansieres
derfor over statsbudsjettet.

Slik utvalget ser det, viser praksis at det ikke
er behov for 4 viderefore en bestemmelse om
gebyr for kontrolltiltak og tilsyn, tilsvarende
havne- og farvannsloven (2009) §54. Dersom
Kystverkets tilsynsaktivitet gker i et slikt omfang
at det vurderes som nedvendig & innkreve et
gebyr fra den som kontrolleres, kan departemen-
tet foresla 4 endre loven.
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Utvalgets vurderinger om hjemmel til § fast-
sette saksbehandlingsgebyr fremgar av kapittel
11.1.2.

11.5 Forvaltningstiltak

11.5.1 Innledning

Forvaltningstiltak er virkemidler som kan benyt-
tes til 4 handheve lovens bestemmelser. Forvalt-
ningstiltak skiller seg fra administrative sanksjo-
ner ved at de ikke er straff etter Den Europeiske
Menneskerettskonvensjonen (EMK). Administra-
tive sanksjoner omtales i kapittel 11.7.

I dette kapittelet vurderer utvalget behovet for
bestemmelser om forvaltningstiltak i ny havne- og
farvannslov. Utgangspunktet for vurderingen er
forvaltningstiltak som i dag er regulert i bade
havne- og farvannsloven (2009) og losloven (2014).

11.5.2 Gjeldende rett
11.5.2.1

Havne- og farvannsloven (2009) § 57 forste ledd
gir myndigheten etter loven hjemmel til 4 palegge
retting eller stansing av forhold som er i strid med
loven eller vedtak gitt i medhold av loven. Forar-
beidene nevner som eksempel at et tiltak blir
iverksatt uten nedvendig tillatelse, at vilkar i tilla-
telse ikke blir overholdt, eller at generelle krav i
loven ikke blir overholdt. Et palegg fra myndighe-
tene kan inneholde krav om oppher av aktivitet,
fierning, vedlikehold, oppbygging, opparbeidelse,
krav om innsendelse av sgknad eller omprosjekte-
ring, samt ytterligere dokumentasjon eller kon-
troll (Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) s. 189). Det skal
settes en konkret frist for oppfyllelse av palegget. I
tillegg skal det i palegget informeres om at vedta-
ket vil kunne folges opp med forelegg som kan fa
virkning som rettskraftig dom, tvangsmulkt, eller
endring og tilbakekall av tillatelse. Myndigheten
etter loven kan, i medhold av andre ledd, be om
bistand fra politiet for 4 fi gjennomfert palegg gitt
i medhold av ferste ledd.

Paragraf 58 gir myndigheten etter loven
adgang til & utferdige forelegg om plikt til & etter-
komme palegg eller forbud. Vilkéret for & bruke
forelegg er at det tidligere er gitt palegg eller ned-
lagt forbud i medhold av havne- og farvannsloven,
og at palegget eller forbudet ikke er etterkommet
innen fastsatt frist. I forelegget skal det informe-
res om at det er adgang til, innen en gitt frist, 4 ta
ut seksmal om gyldigheten av forelegget.

Havne- og farvannsloven
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Dersom et palegg gitt i medhold av havne- og
farvannslovens bestemmelser ikke etterkommes,
gir § 59 regler om at myndigheten etter loven kan
serge for at palegget utfores, uten 4 ga veien om
namsmyndighetene. Kostnadene ved dette belas-
tes den som palegget retter seg mot. En forutset-
ning for at hjemmelen kan benyttes, er at det fore-
ligger et rettskraftig grunnlag for gjennomforing
av palegget. Slikt rettskraftig grunnlag vil veere
enten en dom eller et forelegg som ikke er angre-
pet gjennom seksmal (Qstgard, 2015, s. 296).
Myndigheten etter loven kan serge for at palegget
fullbyrdes selv om det ikke foreligger et rettskraf-
tig grunnlag, dersom det foreligger «en over-
hengende fare», jf. bestemmelsens andre ledd. Ut
fra forarbeidene menes med «overhengende fare»
tilfeller hvor en fare med sannsynlighet vil kunne
realisere seg i et skadepotensial som myndighe-
ten etter loven er satt til & beskytte, og hvor denne
skaden mé antas 4 kunne oppstd i umiddelbar
fremtid, slik at myndigheten derfor ikke kan vente
pa rettskraftig dom eller forelegg» (Ot.prp. nr. 75
(2007-2008) s. 190).

Ved overtredelse av havne- og farvannsloven,
eller ved overtredelse av plikter fastsatt med
hjemmel i loven, kan myndigheten etter loven
palegge den ansvarlige tvangsmulkt, jf. § 60. For-
maélet med tvangsmulkt er at den ansvarlige for
den ulovlige tilstanden skal f4 en skonomisk moti-
vasjon for 3 etterleve de kravene som er fastsatt.

11.5.2.2 Losloven

Loslovens regler om forvaltningstiltak fremkom-
mer av losloven (2014) §§ 9 og 14 andre ledd.

I § 9 er departementet gitt hjemmel til 4 treffe
vedtak om ikke & tilvise los eller 4 avbryte en
pagaende losing, dersom seilasen medferer et for-
settlig brudd pé nasjonalt regelverk som skal
trygge ferdselen pa sjoen, eller dersom seilasen
utgjer en apenbar risiko for tap av menneskeliv,
skade pa miljoet eller tap av verdier. Farteyet skal
i slike tilfeller underrettes umiddelbart om arsa-
kene til at farteyet nektes losing, jf. andre ledd.
Det folger av merknadene til bestemmelsen at
den regulerer forholdet mellom lostjenesten og
fartoyet, og at den ikke endrer reglene om rederi-
ets ansvar for farteyet og farteyets drift, eller
skipsfererens ansvar for skipets sjgdyktighet eller
navigering. Hensikten med bestemmelsen er
ifelge forarbeidene & gi offentlige myndigheter
adgang til & begrense en seilas dersom situasjo-
nen tilsier at videre seilas er sjosikkerhetsmessig
uforsvarlig. Ved anvendelse av bestemmelsen, vil
losen likevel fortsatt ha plikt til & bista skipsfere-
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ren eller den som ferer kommandoen i hans sted,
inntil farteyet er tatt til egnet havn eller ankrings-
punkt (Prop. 65 L (2013-2014) s. 88). Departe-
mentet er i tredje ledd gitt hjemmel til 4 gi for-
skrift med naermere bestemmelser om i hvilke til-
feller det kan treffes vedtak om ikke & tilvise los
eller & avbryte en pagaende losing, og hvordan
slike saker skal behandles.

Et fartey som ikke har betalt forfalte avgifter,
kan etter losloven § 14 andre ledd, nektes losing
med mindre det stilles sikkerhet for betaling av
losavgifter. Forarbeidene peker pa at dette vil
vaere et mindre inngripende alternativ til arrest i
skip pa bakgrunn av sjepanterett, for & tvinge frem
betaling av skyldige avgifter. Seerlig for enkelte
sesongbaserte farteyskategorier er for sen beta-
ling et problem (Prop. 65 L (2013—-2014) s. 90).

Ved mistanke om overtredelse av losplikten,
folger det av § 19 at tilsynsmyndigheten kan beor-
dre fartoyet stanset og anvise oppankring eller
anlep til bestemt sted for naermere undersokelser.
I forarbeidene papekes det at overtredelse av
lospliktreglene kan fa store konsekvenser for sjo-
sikkerheten, og at det derfor er grunn til &
beholde regelen (Prop. 65 L (2013-2014) s. 92).

11.5.3 Utvalgets vurderinger

Utvalget mener det er viktig at myndighetene har
tilstrekkelige virkemidler som kan sikre etterle-
velse av loven, forskriftene og vilkér fastsatt i tilla-
telser. Forvaltningstiltak har primeert til hensikt &
skape et fremtidig oppfyllelsespress, og vil etter
utvalgets vurdering kunne veere hensiktsmessige
virkemidler for & oppna etterlevelse av havne- og
farvannslovens bestemmelser.

I vurderingen av hvilke forvaltningstiltak ny
havne- og farvannslov skal gi hjemmel for, har
utvalget sett hen til forskjellen mellom forvalt-
ningstiltak og sanksjoner. Mens forvaltningstiltak
har til hensikt 4 tvinge frem en oppfyllelse av
loven og saledes er «fremtidsrettede», er sanksjo-
ner — enten de er av administrativ karakter eller
utgjer straff — forst og fremst «tilbakeskuende» og
av «penal» karakter og tar sikte pd & ramme over-
tredelser som har funnet sted (NOU 2003: 15 s.
241). Utvalgets vurderinger av behov for hjemmel
for & sanksjonere brudd pa loven, fremkommer i
kapittel 11.7.3.

11.5.3.1

Det fremgar av utvalgets forslag til formalsbestem-
melse at ny havne- og farvannslov skal fremme sjo-
transport som transportform og legge til rette for

Pdlegg om retting og stansing
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effektiv, sikker og miljevennlig drift av havn og
bruk av farvann. For & oppna disse malene, kan
det vaere av stor betydning at rettsstridige forhold
stanses eller rettes. Seerlig kan det vaere av stor
betydning & fi rettet eller stanset forhold som
innebarer en risiko for trygg ferdsel.

Generelle bestemmelser som gir hjemmel til &
gi palegg om retting og stansing er, i tillegg til
havne- og farvannsloven (2009), ogsa gitt etter
annet regelverk, se for eksempel plan- og byg-
ningsloven (2008) § 32-3, vannressursloven (2000)
§ 59 og forurensningsloven (1981) § 7. For & sikre
etterlevelse av lovens regler, mener utvalget at det
er nedvendig & viderefere hjemmelen til & gripe
inn overfor rettsstridige forhold ved pélegg om
retting eller stansing i ny lov.

Behovet for en slik hjemmel gjelder bade over-
for private akterer og overfor offentlige myndig-
heters overtredelser. Videre vurderer utvalget at
hjemmelen til & gi pilegg om retting og stansing
ikke ber begrenses til allerede oppstatt skade. I
denne sammenheng slutter utvalget seg til de vur-
deringene som fremkommer i Otprp. nr. 75
(2007-2008) s. 136 om at det ikke er et vilkar for &
kreve retting eller stansing at det er oppstatt
skade. Siden formélet med havne- og farvannslo-
ven nettopp er a hindre skade, vil det normalt
veere tilstrekkelig med fare for skade, for at myn-
dighetene skal kunne reagere med palegg om ret-
ting og stansing ved en overtredelse av loven.

Forvaltningsloven (1967) § 16 forste ledd kre-
ver at det som hovedregel skal gis forhandsvarsel
for det gis palegg om retting og stansing. Unnta-
kene i forvaltningsloven § 16 tredje ledd vil likevel
i de mest praktiske tilfellene kunne komme inn,
og medfere at det ikke vil veere aktuelt med for-
handsvarsel for palegg om retting og stansing.
Dette vil seerlig veere aktuelt hvor behovet for & gi
palegg om retting eller stansing er akutt, og det
derfor ikke er praktisk mulig 4 gi forhandsvarsel.

Utvalgets forslag til bestemmelse fremgar av
lovutkastet § 38.

11.5.3.2 Forelegg om plikt til G etterkomme pélegg
eller forbud

Utvalget mener tilsynsmyndigheten ber gis
adgang til 4 utferdige forelegg mot den som ikke
etterkommer pélegg eller forbud. Etter utvalgets
oppfatning er dette et effektivt virkemiddel for &
sikre etterlevelse av regelverket ved at det far
virkning som rettskraftig dom om det ikke angri-
pes ved seksmaél innen den frist bestemmelsen
setter. Seksmalsbyrden legges dermed pa den
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ansvarlige, og forelegget kan tvangsfullbyrdes for
den ansvarliges regning nar fristen har gatt ut
(Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) s. 136).

Utvalgets forslag til bestemmelse fremgar av
lovutkastet § 39.

11.5.3.3 Tvangsfullbyrdelse

Dersom et pélegg gitt i medhold av havne- og far-
vannslovens bestemmelser ikke etterkommes,
kan det vaere behov for 4 fremtvinge oppfyllelse.
Dersom tilsynsmyndigheten har gitt et forelegg
etter lovutkastets § 39 som ikke er angrepet ved
seksmaél, eventuelt at det foreligger en rettskraftig
dom, er vilkarene for at en tvangsfullbyrdelse skal
kunne gjennomferes oppfylt. Utvalget vurderer at
bestemmelsene om palegg og forelegg vil i storst
effekt ved at tilsynsmyndigheten selv serger for at
palegget blir gjennomfert, uten at det er behov for
4 ga veien om namsmyndigheten forst, jf. tvangs-
fullbyrdelsesloven (1992) § 13-14. P4 denne bak-
grunn foresldr utvalget at bestemmelsen om
tvangsfullbyrdelse i havne- og farvannsloven
(2009) §59 viderefores i ny lov, jf. forslag til
bestemmelse i lovutkastet § 40.

11.5.3.4 Tvangsmulkt

Forvaltningsloven (1967) §51 inneholder en
generell bestemmelse som regulerer visse spors-
mal knyttet til vedtakelse og ileggelse av tvangs-
mulkt. Hjemmel for tvangsmulkt ma finnes i seer-
loven. Selv om tvangsmulkt etter omstendighe-
tene kan veare inngripende, regnes ikke tvangs-
mulkt som en administrativ sanksjon (Prop. 62 L
(2015-2016) s. 179).

Kystverket har meddelt utvalget at deres erfa-
ring er at hjemmel til 4 treffe vedtak om tvangs-
mulkt er et praktisk og effektivt virkemiddel for &
sikre etterlevelse av havne- og farvannsloven og
forskrifter og enkeltvedtak gitt i medhold av
loven. Utvalget foreslar derfor at ny havne- og far-
vannslov inneholder en slik hjemmel, pa tilsva-
rende mate som havne- og farvannsloven (2009).

Utvalget ser ikke at det er behov for at ny lov
skal inneholde en bestemmelse om at palegg om
tvangsmulkt er tvangsgrunnlag for utlegg, jf.
havne- og farvannsloven (2009) § 60 fijerde ledd
annet punktum, da dette fremkommer av tvangs-
fullbyrdelsesloven § 7-2 bokstav d. Utvalget fore-
slar imidlertid at det innferes et krav om at tvangs-
mulkt kun kan frafalles i «sarlige tilfeller», fordi
dette ma anses a vaere en unntaksbestemmelse.
Utvalgets forslag fremgér av lovutkastet § 41.
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11.5.3.5 Endring og tilbakekall av tillatelse

Paragraf 61 i havne- og farvannsloven (2009) er
begrunnet med at forskjellige forhold kan med-
fore et behov for 4 endre eller tilbakekalle en tilla-
telse helt eller delvis etter at den er gitt. Kunn-
skapsgrunnlaget kan ha blitt forbedret, skadevirk-
ningene ved tiltaket kan ha blitt mer omfattende
enn antatt eller de faktiske forhold i farvannet kan
ha endret seg. Det vises videre til at ulykker i far-
vannet kan fi store konsekvenser i form av skade
pa liv og helse, eller pd miljoet, at farvannet er en
viktig ressurs for samfunnet i bredere skonomisk
sammenheng, og at utviklingen gar raskt i retning
av mer konkurranse om bruk og utnyttelse av sjo-
omradene (Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) s. 136).
Utvalget slutter seg til departementets vurderin-
ger, og vil i tillegg papeke at konkurransen om sjo-
arealene har gkt ytterligere de siste drene, bade
nar det gjelder naeringsaktivitet som for eksempel
akvakultur og nye fritidsaktiviteter som for
eksempel bruk av vannscooter. Forhold som dette
tilsier etter utvalgets vurdering at det kan veere
behov for & styre aktivitetene i farvannene ved at
tilsynsmyndigheten gis myndighet til & omgjere
vilkar som er gitt i en tillatelse ved at det viderefo-
res en tilsvarende bestemmelse som havne- og
farvannsloven (2009) § 61 i ny lov. Etter gjeldende
bestemmelse kan tillatelse endres eller tilbakekal-
les dersom
— det viser seg at sikkerheten eller fremkomme-
ligheten blir vesentlig darligere
— skaden eller ulempen ved tillatelsen kan redu-
seres uten nevneverdig kostnad
— det foreligger grov eller gjentatt overtredelse
av bestemmelser gitt i eller i medhold av loven,
— innehaveren av tillatelsen ikke etterkommer
palegg om retting og stansing
— det for ovrig felger av andre omgjeringsregler.

Utvalget foreslar a viderefore de ulike alternati-
vene for nar tillatelse kan endres eller trekkes til-
bake. Imidlertid mener utvalget at alternativet
«skaden eller ulempen ved tillatelsen kan reduse-
res uten nevneverdig kostnad», er uklar, og det
fremkommer ikke i merknadene til bestemmelsen
hva som var ment med dette. Utvalget legger til
grunn at forvaltningsloven (1967) § 35 forste ledd
bokstav a fanger opp det som eventuelt ville veert
behovet for endrings- eller omgjeringsadgang
etter dette alternativet. P4 denne bakgrunn fore-
slar utvalget 4 ikke viderefore gjeldende lov § 61
forste ledd bokstav b.

Utvalget foreslar ogsa 4 viderefore adgangen
til 4 gjore endring og tilbakekall av tillatelse eller
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godkjennelse tidsbegrenset eller betinget av at
bestemte forhold utbedres eller endres, og at det
kan fastsettes vilkar i tillatelsen om tidsbegren-
sing, herunder revisjon av tillatelsens innhold
etter en viss tid. Bruk av slike vilkér i tillatelsen
kan vurderes der det er stor usikkerhet knyttet til
utviklingen, noe som gir tiltakshaver klare ram-
mer for sine forventninger. Utvalget foreslar at til-
synsmyndigheten, pé tilsvarende méate som i dag,
maé ta hensyn til de ulemper som tiltakshaver péfo-
res ved endring eller tilbakekall. Dette gjelder
bade med hensyn til hvorvidt det skal treffes et
vedtak og hva endringsvedtaket skal ga ut pa.

Utvalget vurderer at en bestemmelse som
foreslatt vil veere et godt virkemiddel for & sikre
etterlevelse av lovens bestemmelser, og at den vil
gjore det enklere for alle akterer a forutse sin
rettsstilling, enn om omgjeringsadgangen skal
utledes av uskrevne prinsipper. Utvalgets forslag
til bestemmelse fremgar av lovutkastet § 42.

11.6 Inndrivelse av krav etter loven

11.6.1 Gjeldende rett
11.6.1.1

Havne- og farvannsloven (2009) inneholder
bestemmelser som péalegger reder og reders
agent et solidarisk ansvar for avgiftskravet nér det
gjelder kystavgift (§ 24 tredje ledd), sikkerhetsav-
gift (§ 24 andre ledd) og anlepsavgift (§ 25 fierde
ledd). I medhold av samme bestemmelser kan det
kreves at reder eller agenten stiller skonomisk
sikkerhet for betaling av avgiftene. Tilsvarende
bestemmelser om losavgiften finnes i losloven
(2014) § 14. Hensikten med disse bestemmelsene
er & styrke muligheten for at avgiften faktisk blir
betalt (Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) s. 163). Det
fremgar videre av forarbeidene at adgangen til &
kreve sikkerhet «forutsettes anvendt pa en ikke-
diskriminerende méte». Det innebarer at det kan
«settes vilkar i tillatelse til bruk av de tjenester
[avgiften] skal dekke om at reder eller agent stil-
ler sikkerhet for betalingen [hvis] det for eksem-
pel er avdekket manglende betalingsevne eller
betalingsvilje hos en tjenestemottaker, eller det
foreligger en begrunnet mistanke om dette»
(Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) s. 163). Et alternativ til
a stille skonomisk sikkerhet for losavgiftene, kan
vaere 4 nekte fartey som skylder avgift losing.
Dette fremkommer av § 14, jf. §19 i losloven
(2014).

Sikring av krav
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11.6.1.2 Inndrivelse av gebyr og avgift

Kapittel 9 i havne- og farvannsloven (2009) og § 14
i losloven (2014) inneholder regler som skal sikre
myndighetene en effektiv inndrivelse av krav etter
loven. Reglene supplerer de alminnelige reglene i
tvangsfullbyrdelsesloven om inndrivelse av krav.

Paragraf 55 i havne- og farvannsloven (2009)
regulerer inndrivelse av gebyr og avgifter som er
palagt med hjemmel i havne- og farvannsloven.

Av forste ledd folger det at «[s]kyldig gebyr og
avgift fastsatt i medhold av §§ 6, 23, 24, 25, 42
sjette ledd og 54 er tvangsgrunnlag for utlegg.»
Dette sikrer at kravene kan inndrives uten at det
foreligger dom eller annet alminnelig tvangs-
grunnlag for kravet.

Ifolge andre ledd har «[k]rav som staten eller
en kommune har mot rederen etter henholdsvis
§§ 23 og 24 eller §§ 25 og 42 sjette ledd i denne
loven, [...] panterett i skipet etter reglene om
sjepanterett i lov 24. juni 1994 nr. 39 om sjefarten
(sjeloven).» Bestemmelsen henviser til sjoloven
§ 51 nr. 2 som gir sjepanterett for <havne-, kanal-
og andre vannveisavgifter og losavgifter». I forbin-
delse med utarbeidelse av gjeldende lov, ble det
vurdert at det ikke var behov for & endre sjgloven
§ 51 forste ledd nr. 2 for & presisere at sikkerhets-
gebyret og kyst- og anlepsavgiften er omfattet.
Dette ble begrunnet med at sjalovens ordlyd helt
generelt innbefatter «havne-, kanal- og andre
vannveisavgifter», og at de aktuelle avgiftene var &
anse som «havn- [...] og andre vannveisavgifter»
(Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) s. 134).

Det folger av tredje ledd at det skal svares for-
sinkelsesrenter for krav som er omtalt i forste og
andre ledd.

Ifelge losloven (2014) § 14 er skyldige losavgif-
ter tvangsgrunnlag for utlegg, og det kan kreves
forsinkelsesrenter nar kravet ikke innfris ved for-
fall. Det folger videre av samme bestemmelse at
avgifter palagt i medhold av loven inndrives av Sta-
tens innkrevingssentral, med mindre departemen-
tet bestemmer noe annet. Departementet er i siste
ledd gitt myndighet til & gi forskrifter om «utferdi-
gelse, kontroll og innkreving» samt «tilleggsavgift
for fartey som unnlater & betale avgift etter loven».

11.6.1.3 Panterett for enkelte krav

Havne- og farvannsloven (2009) §56 inneholder
regler om sjopanterett i medhold av sjslovens
bestemmelser i skip og last for «[k]rav som myn-
digheten etter loven har mot rederen i anledning
utgifter, skade og tap som padras ved iverksetting
av tiltak som nevnti § 36 og § 38». Dette innebzaerer
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at krav som en kommune har mot reder og som er
oppstatt pa bakgrunn av tiltak etter § 36, eller krav
som staten har mot reder pa bakgrunn av §§ 36 og
38, har panterett etter sjoloven §§ 51 flg.

Fordringer mot skipets reder vil for gvrig ogsa
vaere sikret ved sjopanterett i skipet for sd vidt
gjelder krav pa losavgifter. Dette fremkommer
ikke direkte av losloven (2014), men er omtalt i
merknadene til § 14.

11.6.2 Utvalgets vurderinger
11.6.2.1

Som det fremgar av kapittel 9.10 ser ikke utvalget
behov for & viderefore bestemmelser om
anlepsavgift og kystavgift. Nar det gjelder sikker-
hetsavgiften, er det utvalgets syn at ogsa ny lov
ber ha en bestemmelse om solidarisk ansvar og
krav om sikkerhetsstillelse. Utvalget kan i denne
sammenheng slutte seg til begrunnelsen for gjel-
dende bestemmelse som fremkommer pa s. 59—
60 i Ot.prp. nr. 75 (2007-2008):

«Etter gjeldende havne- og farvannslov er
gebyrene bare sikret med sjopant. Sjepantet forel-
des imidlertid ett ar etter etableringen, som skjer
ved stiftelsen av fordringen. Pa grunn av den tid
som gar mellom tjenesteytingen og fakturering,
og videre inndrivelse, har det vist seg at sjgpantet
i mange tilfeller ikke er et tilstrekkelig virkemid-
del for 4 inndrive kravet. Debitor er ofte utenland-
ske rederier, og avgiftene og gebyrene padras av
farteyer som sjelden er i Norge. Adgangen til &
kreve at det stilles sikkerhet for gebyr- eller
avgiftskravet vil dermed veare et effektivt tiltak
mot foreldelse av hovedkravet.»

De hensyn som her trekkes frem gjor seg etter
utvalgets syn gjeldende for avgifter og gebyrer i
sin alminnelighet. Utvalget foreslar pd den bak-
grunn en generell bestemmelse om sikring av
avgifter og gebyrer etter loven. Bestemmelsen vil
ogsé inkludere losavgifter, som i dag er omfattet
av losloven § 14.

Utvalgets flertall foreslar, som det fremgér av
punkt 9.10.3, at farteyets eier, pa lik linje med far-
toyets reder og agent, er ansvarlig for betaling av
sikkerhetsavgift.

Som en konsekvens av dette foreslar utvalgets
flertall at eier ogsa skal veere solidarisk ansvarlig
med reder og agent for krav pa avgifter etter
loven, og at det kan stilles krav om sikkerhetsstil-
lelse ogsa mot eier. Utvalgets forslag fremgéar av
lovutkastet § 36.

Utvalgets mindretall, medlemmet Bjornflaten,
mener at rederiet, slik som definert i skipssikker-

Sikring av krav
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hetsloven (2007) §4, er naturlig ansvarssubjekt
for betaling av sikkerhetsavgift i tillegg til agen-
ten. Dette medlem mener derfor at eier ikke skal
veere solidarisk ansvarlig med reder og agent for
avgifter etter loven og det skal ikke kunne stilles
krav mot eier om 4 stille skonomisk sikkerhet for
betalingen.

11.6.2.2 Inndrivelse av gebyr og avgift

Sjetransport er i stor utstrekning en internasjonal
neering og akterene har ofte tilknytning til ulike
land. Det kan derfor veere krevende & inndrive
krav pd manglende betaling av lovpalagte gebyr
og avgifter. For & sikre at myndighetene kan inn-
drive de aktuelle krav pa en effektiv mate, vurde-
rer utvalget det som hensiktsmessig at ny lov, pa
tilsvarende mate som i gjeldende regelverk, regu-
lerer inndrivelse av krav.

Nar det gjelder spersmaélet om hvilke krav som
skal veere tvangsgrunnlag for utlegg, vises det til
kapittel 9.10 og 11.1 der det fremgar at utvalget
vurderer at det ikke er behov for en hjemmel til &
kreve gebyr for kontrolltiltak og tilsyn, kystavgift
og anlepsavgift. Videre vises det til at utvalget i
kapittel 10.7 vurderer at kommunens adgang til &
seke departementet om a kreve havneavgift, i ste-
det for vederlag, ikke ber viderefores. Dette inne-
berer at det er behov for & sikre at saksbehand-
lingsgebyr, sikkerhetsavgift, losingsavgift, losbe-
redskapsavgift og farledsbevisavgift er tvangs-
grunnlag for utlegg. Av hensyn til brukervennlig-
het, foreslar utvalget at hjemmelsgrunnlagene
samles i én bestemmelse.

I gjeldende lov § 55 andre ledd vises det som
nevnt over til at blant annet sikkerhetsavgift og
anlepsavgift vil vaere avgifter som faller inn under
sjelovens bestemmelser om sjopant. Bestemmelsen
er kun av informativ karakter. Utvalget kan ikke se
at det er behov for at havne- og farvannsloven presi-
serer at sjoloven § 51 gjelder etter sitt innhold.

Utvalget foreslér at ny lov, pa tilsvarende maéte
som i havne- og farvannsloven (2009) § 56 tredje
ledd, inneholder en bestemmelse om forsinkelses-
renter, da en slik hjemmel er nedvendig for a
ilegge forsinkelsesrente utenfor formuerettens
omrade.

I forarbeidene til havne- og farvannsloven
(2009), legger departementet til grunn at det ikke
er grunnlag for & gi vederlagskrav for havnetje-
nester prioritet foran andre krav mot rederen.
Departementet fremhever samtidig at det «fort-
satt vil veere adgang til 4 kreve arrest i formuesgo-
der for manglende betaling av vederlag, men uten
et forfalt pantekrav ma fordringshaver na pavise
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en sikringsgrunn» (Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) s.
134). Utvalget slutter seg til dette, og viser til at
manglende betaling av vederlag vil matte inndri-
ves i trdd med de alminnelige reglene om inndri-
velse.

Nar det gjelder spersmaélet om det er behov for
4 viderefere en bestemmelse om panterett for
enkelte krav, vises det til kapittel 9.7.6.5.

Utvalgets forslag til bestemmelse fremgar av
lovutkastet § 37.

11.7 Sanksjoner

11.7.1 Innledning

Hvilke offentlige myndigheter som skal sta for
handheving av havne- og farvannsloven, har blant
annet betydning for hvilke reaksjonsmidler som
skal tas i bruk. Dersom det skal anvendes straff, for-
utsetter dette at patalemyndigheten og domstolene
bringes inn. Andre reaksjonsformer administreres
alene av fagmyndigheten pa omradet.

En administrativ sanksjon er ifelge forvalt-
ningsloven §43 «en negativ reaksjon som kan
ilegges av et forvaltningsorgan, som retter seg
mot en begéitt overtredelse av lov, forskrift eller
individuell avgjerelse, og som regnes som straff
etter den europeiske menneskerettskonvensjon».

Den tradisjonelle definisjonen av straff er at
det er et onde som staten tilfoyer en lovovertreder
pa grunn av lovovertredelsen, i den hensikt at han
skal fole det som et onde (Rt. 1977 s. 1207 og
Ot.prp. nr. 90 (2003-2004) Om lov om straff (straf-
feloven) s. 212).

Med sanksjoner menes i dette kapitlet alle
reaksjonsmidler som regnes som straff etter den
europeiske menneskerettighetskonvensjon og
som kan ilegges ved overtredelse av bestemmel-
ser gitt i eller i medhold av havne- og farvannslo-
ven. I det felgende redegjores det for hvorvidt det
ber reageres med sanksjoner ved overtredelse av
regelverket, og om det i tilfellet ber velges admi-
nistrative sanksjoner eller straff. Nar det gjelder
losloven (2014) videreferes bestemmelsene i § 18
om overtredelsesgebyr og §20 om straff. Det
foreslas imidlertid & innarbeide bestemmelsene i
lovforslagets sanksjonsbestemmelser.

11.7.2 Gjeldende rett
11.7.2.1

Havne- og farvannsloven

Administrative sanksjoner

I forarbeidene til gjeldende havne- og farvannslov
(Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) s. 139) vises det til
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sanksjonsutvalgets utredning (NOU 2003: 15) om
droftelse av valg av reaksjonsformer. Det blir seer-
lig vist til kapittel 10 som gjennomgéar bruken av
straff og administrative sanksjoner i spesiallovgiv-
ningen, det vil sii de forskjellige forvaltningslover,
i motsetning til den alminnelige straffelov. En av
sanksjonsutvalgets grunntanker var 4 vurdere
avkriminalisering av en del av overtredelsene som
pa den tiden utvalget la frem sin utredning var
belagt med straff. Dette fordi forvaltningstiltak,
eventuelt ogsa bruk av administrative sanksjoner,
i mange tilfeller ble vurdert & vaere tilstrekkelig til
a sikre etterlevelse av regelverket. Det ble vurdert
at administrative tiltak ogsa ville kunne effektivi-
sere handhevingen, fordi tiltakene ville veere
enklere og billigere 4 iverksette og dessuten nor-
malt gir kortere tid mellom overtredelse og reak-
sjon.

Det fremgér pa side 143 i Ot.prp. nr. 75 (2007-
2008) at departementet ikke vurderte administra-
tive sanksjoner som hensiktsmessig ved innferin-
gen av gjeldende havne- og farvannslov. Dette
skyldtes blant annet at omfanget av ulovligheter
som var aktuelle & forfelge med straff, basert pa
gjeldende praksis, ble antatt 4 vaere begrenset.
Det ble videre vist til at fagmyndigheten ikke
hadde et tilstrekkelig system for & fore tilsyn med
havne- og farvannsloven (1984) og at havne- og
farvannsloven (2009) innferte «en del nye forvalt-
ningstiltak, herunder regler om tvangsmulkt og
endring og tilbakekall av tillatelse mv., som delvis
vil fylle behovet for ulovlighetsoppfelging (uten
ponalt formal)». Departementet uttalte at de
onsket 4 se virkningen av dette og se an behovet
for regler om overtredelsesgebyr.

Losloven

Losloven (2014) inneholder en bestemmelse om
overtredelsesgebyr i § 18. Losloven (1989) inne-
holdt ingen tilsvarende bestemmelse. I forarbei-
dene begrunner departementet bestemmelsen
om overtredelsesgebyr med ensket om & folge
opp sanksjonsutvalgets prinsipper om at bare
vesentlige overtredelser skal straffes (Prop. 65 L
(2013-2014) s. 80). Det vises videre at overtredel-
sesgebyr ilagt i medhold av losloven skal bli
utmalt etter en konkret vurdering, der tilsynsmyn-
digheten etter loven vil kunne ta hensyn til over-
tredelsens grovhet og konsekvenser. Skyldkravet
er forsett eller uaktsomhet. Overtredelsene som
kan sanksjoneres med overtredelsesgebyr, er av
en slik karakter at nedvendig etterlevelse vurde-
res 4 kunne sikres ved bruk av andre sanksjoner
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enn straff. Endelig vedtak om overtredelsesgebyr
er tvangsgrunnlag for utlegg.

11.7.2.2 Straffansvar
Havne- og farvannsloven

Ifolge havne- og farvannsloven (2009) § 62 er fol-
gende handlinger og unnlatelser belagt med
straff:

— Overtredelse av enkeltvedtak eller forskrifter
om trafikkregulering.

— Unnlatelse av i felge palegg om & iverksette
avvergings- og avbetingstiltak hvis fartey, kjo-
retoy eller andre gjenstander er brukt eller
etterlatt slik at det kan oppsta skade eller
ulempe for fremkommelighet eller ferdsel i far-
vannet eller i havn.

— Unnlatelse av a folge palegg om & iverksette til-
tak for 4 avverge nedssituasjonen og sikre far-
toyet.

— Vesentlig overtredelse av plikten til & ha inn-
hentet tillatelse til & etablere, fierne, flytte og
endre navigasjonsinstallasjoner eller anlegg for
trafikkovervaking.

— Vesentlig overtredelse av forbudet mot 4 bruke
innretning eller anlegg for navigasjonsveiled-
ning.

— Vesentlig overtredelse av plikten til 4 innhente
tillatelse til etablering av tiltak som kan pévirke
sikkerheten eller fremkommeligheten i farvan-
net.

— Vesentlig overtredelse av plikten til 4 innhente
tillatelse til & etablere tiltak som kan vaere av
betydning for Forsvarets eller Kystverkets
anlegg.

— Vesentlig overtredelse av plikten til ikke &
bruke eller etterlate fartey, kjoretoy eller gjen-
stand slik at det kan oppsta fare, skade eller
ulempe for ferdsel til sjos eller for omgivelsene.

— Vesentlig overtredelse av plikten til 4 iverksette
tiltak som kan redusere konsekvensene av retts-
stridig bruk eller etterlatelse av fartey eller
andre gjenstander.

— Vesentlig overtredelse av plikten til 4 drive hav-
ner og havneterminaler som har persontrafikk
pa en méte som ivaretar sikkerheten for liv og
helse.

— Vesentlig overtredelse av plikten til 4 treffe de
tiltak som er pakrevd for & forebygge og hindre
terrorhandlinger og andre forsettlige, ulovlige
handlinger.

— Vesentlig overtredelse av plikten til 4 serge for
at havneanleggene driftes og vedlikeholdes
slik at brukernes behov for havne- og trans-
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porttjenester i havnen blir dekket pé en sikker
mate.

— Vesentlig overtredelse av forskrifter om orden
i og bruk av farvann og havner.

— Vesentlig overtredelse av palegg om at den
ansvarlige for fartoy, Kjoretoy eller gjenstand
som har sunket, strandet, er forlatt eller hen-
lagt, skal foreta opprydding eller fijerning innen
en naermere angitt tidsfrist.

— Vesentlig overtredelse av vilkar for tillatelse til
etablering, fijerning, flytting, endring mv. av
angitte anlegg og innretninger.

Oppregningen i §62 er uttommende. For de
handlinger som er straffbare kun hvis overtredel-
sen er vesentlig, skal det ses hen til om overtre-
delsen innebaerer en vesentlig tilsidesettelse av de
interesser bestemmelsen skal verne. I denne vur-
dering skal det legges vekt pa overtredelsens
omfang og virkninger, og graden av utvist skyld.
Ved bedemmelsen vil ogsd andre forhold kunne
tillegges vekt (Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) s. 193).

Skyldkravet er forsett eller uaktsomhet. Straf-
ferammen ved ordinaere overtredelser er beter
eller fengsel i inntil 6 maneder. Dersom overtre-
delsen har fort til at det har inntradt eller er voldt
fare for betydelig skade pa liv eller helse, kan
straffen settes til fengsel inntil to ar, jf. tredje ledd.

Ifolge straffeloven (2005) § 54 kan bot kombi-
neres med fengselsstraff og samfunnsstraff.

Medvirkningen til overtredelse av de bestem-
melsene som er gjort straffbare, rammes av den
generelle bestemmelsen i straffeloven (2005) § 15
om medvirkningsansvar.

Forsek pa overtredelse er bare straffbar nar
overtredelsen, dersom overtredelsen hadde blitt
gjennomfert, ville medfert fare for betydelig
skade pa liv eller helse, jf. fierde ledd.

Overtredelse av forskrifter gitt i medhold av
lov kan bare straffes nar det er fastsatt i forskrif-
ten at slik overtredelse av den aktuelle bestem-
melsen er straffbar, jf. bestemmelsens siste ledd.

Losloven

Ifolge losloven (2014) § 20 kan vesentlige overtre-
delser av loven straffes med beter eller fengsel
inntil ett ar. Skyldkravet er forsett eller uaktsom-
het. Hvor alvorlig overtredelsen ma veaere, ma
avgjeres konkret i det enkelte tilfelle basert pa
omfang og virkninger av overtredelsen, graden av
skyld, samt om overtredelsen er egnet til & skade
de interesser handlingsnormen skal beskytte
(Prop. 65 L (2013-2014) s. 93).
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11.7.3 Utvalgets vurderinger
11.7.3.1

Av hensyn til sjo- og havnesikkerhet og effektiv
héndhevelse av regelverket, vurderer utvalget at
det er nedvendig at det reageres med sanksjoner
ved overtredelser av bestemmelser gitt i eller i
medhold av havne- og farvannsloven. Prinsippet
om forholdsmessighet i strafferetten tilsier at
straff skal sti i samsvar med det straffebudet som
blir brutt. Utvalget er ikke kjent med at det fore-
ligger anmeldelser etter de straffesanksjonerte
bestemmelsene i havne- og farvannsloven (2009).

Som nevnt under Kkapittel 2.1, ensket departe-
mentet 4 se virkningene av reglene i havne- og far-
vannsloven (2009) om «tvangsmulkt og endring
og tilbakekall av tillatelse mv.», for behovet for
regler om overtredelsesgebyr ble dreftet ytterli-
gere. Utvalget er ikke kjent med at tvangsmulkt
har veert benyttet i utstrakt grad. For flere av over-
tredelsene, slik som brudd pa sjetrafikkforskriften
og meldeplikt, vil det neppe veare aktuelt 4 ilegge
tvangsmulkt da saken som regel er avsluttet nar
myndighetene far kjennskap til disse.

Pa bakgrunn av praksis og erfaringer med
havne- og farvannsloven (2009), vurderer utvalget
at straffeansvar for mindre alvorlige overtredelser
av bestemmelser gitt i eller i medhold av lovutkas-
tet kan vaere en uforholdsmessig og uhensikts-
messig reaksjonsform, og at administrative sank-
sjoner kan veaere bedre egnet for 4 sikre nyanserte,
fleksible og effektive reaksjoner mot lovbrudd.

I forarbeidene (Prop. 62 L (2015-2016)) til
endringene til forvaltningsloven (2016) uttaler
Justisdepartementet:

«Administrative sanksjoner ber ikke brukes
dersom mindre inngripende virkemidler, for
eksempel ikke-penale tiltak som pélegg eller
tvangsmulkt, er tilgjengelige og kan sikre overhol-
delse av lovgivningen».

Utvalget slutter seg til de synspunktene som
ble anfert av Justisdepartementet, og har lagt
dette til grunn ved vurderingen av om det bor vel-
ges administrative sanksjoner eller forvaltningstil-
tak ved overtredelser av bestemmelser gitt i eller i
medhold av havne- og farvannsloven. Forvalt-
ningstiltak som reaksjonsform er dreftet av utval-
get i kapittel 11.5.3.

Utvalget har ikke gjort en materiell vurdering
av loslovens bestemmelser om overtredelsesge-
byr og straff. Det foreslas imidlertid & innarbeide
bestemmelsene i lovforslagets sanksjonsbestem-
melser. Seermerknadene til bestemmelsene om
overtredelsesgebyr og straff i losloven (2014) er
innarbeidet i kapittel 14. Den folgende vurderin-

Innledning
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gen vil derfor kun relatere seg til overtredelse av
havne- og farvannslovens bestemmelser.

11.7.3.2 Administrative sanksjoner

Nar det gjelder spersmélet om hvorvidt det ber
innferes sanksjoner for & sikre etterlevelse av lov-
givningen, har Justisdepartementet i Prop. 62 L
(2015-2016) gitt enkelte anbefalinger om hvilke
lovbrudd som ber kunne sanksjoneres, og om det
i tilfellet bor velges administrative sanksjoner eller
straff. Utvalget har sett hen til disse anbefalingene
i vurderingen av om administrative sanksjoner
kan veere hensiktsmessig reaksjon ved overtre-
delse av bestemmelser gitt i eller i medhold av
havne- og farvannsloven, og eventuelt hvilken
form for administrativ sanksjon som i sa fall vil
veere hensiktsmessig.

Havne- og farvannsloven er en sektorlov som
det er neerliggende & anta at forvaltningen, i denne
sammenheng Samferdselsdepartementet og Kyst-
verket, har mer erfaring med og kunnskap om enn
politi og patalemyndigheten. I en etterforskningssi-
tuasjon vil derfor politiet vaere avhengig av bistand
fra Kystverket, noe som kan komplisere etterfors-
kningen og redusere muligheten for at det reises
tiltale. Dette kan tilsi at en administrativ sanksjon
vil vaere et mer effektivt virkemiddel enn straff, ved
at fagmyndigheten kan reagere raskt ved oppda-
gelse av en overtredelse. Utvalget vil ogsa peke pa
det faktum at det ikke foreligger anmeldelser etter
de straffesanksjonerte bestemmelsene i havne- og
farvannsloven (2009) svekker bestemmelsens pre-
ventive virkning. Pa side 50 i Prop. 62 L (2015-
2016) uttaler Justisdepartementet:

«Departementet vil peke pa at straff og adminis-
trative sanksjoner/reaksjoner her ma ses i sam-
menheng: Respekten for straff kan svekkes dersom
det finnes hjemmel for straff og denne ikke benyt-
tes, samtidig som heller ikke andre sanksjoner eller
egnede reaksjoner mot lovbrudd anvendes.»

Utvalget slutter seg til dette, men er kjent med
at Kystverket har benyttet andre reaksjoner ved
overtredelser, for eksempel trukket tilbake en til-
latelse til & etablere tiltak som kan pavirke sikker-
heten eller fremkommeligheten i farvannet, hvis
vilkar som er gitt i tillatelsen er overtradt.

Utvalget vurderer at bruk av administrative
sanksjoner ved mindre alvorlige overtredelser av
bestemmelser gitt i eller i medhold av havne- og
farvannsloven vil gi en effektivitetsgevinst ved at
Kystverket har seerlig kunnskap om saksfeltet, og
at politi og patalemyndigheten ikke har behov for
4 tilegne seg denne kompetansen (Prop. 62 L
(2015-2016) s. 51).
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Utvalget vurderer det som mest hensiktsmes-
sig 4 legge myndigheten til 4 ilegge en administra-
tiv sanksjon ved mindre alvorlige overtredelser av
bestemmelser gitt i eller i medhold av havne- og
farvannsloven til Samferdselsdepartementet ved
Kystverket. Kystverket er nasjonal etat for blant
annet kystforvaltning og sjesikkerhet, og har,
etter utvalgets oppfatning, de beste forutsetninger
for & behandle sakene forsvarlig. Utvalget er der-
for ikke bekymret for at bruk av administrative
sanksjoner i slike saker vil g pd bekostning av
den enkeltes rettssikkerhet. Utvalget vil papeke at
Kystverket i dag har myndighet til 4 ilegge over-
tredelsesgebyr ved overtredelser av bestemmel-
ser gitt i eller i medhold av losloven (2014), og har
saledes opparbeidet erfaring med en slik reak-
sjonsform. Utvalget vil ogsa vise til at Kystverket
etter havne- og farvannsloven (2009) har myndig-
het til & ilegge forvaltningstiltak pd en rekke
omrader. Utvalget foreslar i kapittel 11.5 at hjem-
melsgrunnlaget for forvaltningstiltak i havne- og
farvannsloven (2009) i stor utstrekning viderefo-
res i ny lov. Ved a gi Kystverket myndighet til &
ilegge en administrativ sanksjon, vil etaten fa
mulighet til 4 se sanksjoner og andre forvaltnings-
tiltak i sammenheng, og pd den maten bidra til
bedre etterlevelse av regelverket (Prop. 62 L
(2015-2016) s. 52).

Nar det gjelder spersmalet om hvilken av de
ulike administrative sanksjoner som kan vere
aktuell, er utvalget kommet til at overtredelsesge-
byr kan veere et alternativ til straff nar det gjelder
de mindre alvorlige overtredelsene av bestemmel-
ser gitt i eller i medhold av havne- og farvannslo-
ven. Et overtredelsesgebyr karakteriseres ved at
forvaltningen pélegger en person eller et foretak,
4 betale et pengebelop til det offentlige som folge
av at personen eller noen som kan identifiseres
med foretaket, har overtridt en handlingsnorm
(et forbud eller pabud) fastsatt i lov eller forskrift i
medhold av lov eller i individuell avgjerelse.
Havne- og farvannsloven er en offentligrettslig
seerlov. Utvalget viser til at Justisdepartementet pa
s. 83 i Prop. 62 L (2015-2016), uttaler at «overtre-
delsesgebyr kan veere et alternativ til straff innen-
for seerlovgivningen, i forste rekke innen den
offentligrettslige reguleringslovgivningen». Utval-
get har vurdert at overtredelsesgebyr er en reak-
sjonsform som vil kunne bidra til at mindre alvor-
lige overtredelser av regelverket vil folges opp i
sterre grad enn i dag. Overtredelsesgebyr vil iva-
reta bade individuelle- og allmennpreventive hen-
syn. En slik reaksjon vil ogsa bidra til &4 hindre
fremtidige overtredelser. Sammenlignet med
straff er overtredelsesgebyr et enklere og raskere
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sanksjonsmiddel, og innebeerer en avkriminalise-
ring av de mindre alvorlige overtredelsene.
Utvalget foreslar ikke at overtredelsesgebyret
generelt skal ramme overtredelser av loven eller
forskrifter gitt i medhold av loven, men viderefo-
rer i det alt vesentlige de handlingsnormer som er
straffesanksjonerte i gjeldende lov § 62 forste
ledd. Gjeldene lov § 62 forste ledd bokstav c til f
rammer imidlertid kun de kvalifiserte («vesent-
lige») overtredelser. Vesentlighetskriteriet videre-
fores ikke i den nye bestemmelsen om overtredel-
sesgebyr, slik at terskelen for anvendelse av over-
tredelsesgebyr gjennomgdende vil ligge noe
lavere enn gjeldende lovs straffebestemmelse.
Ved brudd pa handlingsnormer i forskrift, fore-
slar utvalget at en eventuell sanksjonering av over-
tredelser ma fremgaé av forskriften selv. Hensikten
er at sanksjoneringen av en handlingsnorm skal
matte vurderes konkret for hver enkelt norm, og
at lovens sanksjonsregime derved ikke skal fa en
storre rekkevidde enn strengt nedvendig. Lovut-
kastets regulering av dette er utformet i trad med
anbefalingene i Prop. 62 L (2015-2016) pa side 69.
Utvalget foreslar at ogsa de uaktsomme overtre-
delser skal kunne gi grunnlag for overtredelsesge-
byr. Samtidig justeres lovens straffehjemmel til kun
& omfatte de grovt uaktsomme og forsettlige over-
tredelser. Det er videre innfert en seerlig hjemmel
for 4 ilegge foretak overtredelsesgebyr, uavhengig
av utvist skyld — ogsa dette i trad med anbefalingene
i Prop. 62 L (2015-2016) og forvaltningsloven § 46.
Nar det gjelder spersmal om utmaling, er
utvalget av den oppfatning at det er mest hensikts-
messig at overtredelsesgebyret utmales i det
enkelte tilfellet (individuell utmaling), jf. forvalt-
ningsloven § 44 andre ledd, forste punktum. Dette
fordi de enkelte sakene vil variere, bade i faktum,
kompleksitet og alvorlighetsgrad. Det foreslas
videre at det i forskrift settes et maksimumsbelop
for overtredelsesgebyret, jf. forvaltningsloven
§ 44 andre ledd, andre punktum jf. ferste punk-
tum. Utvalgets forslag til bestemmelse fremgar av
lovutkastet § 45.

11.7.3.3 Straff

I forarbeidene til straffeloven (2005) (Ot.prp. nr.
90 (2003-2004) s. 88 flg.) redegjores det for
hvilke handlinger som ber gjeores straffbare. Jus-
tisdepartementet viser her til at det er tre Kkriterier
som ma vurderes for at loven skal sette straff for
en bestemt atferd:
— Adferd ber bare gjores straffbar dersom den
forer til skade eller fare for skade pé interesser
som ber vernes av samfunnet.

Sjeveien videre

— Straff ber bare brukes dersom andre reaksjo-
ner og sanksjoner ikke finnes eller apenbart
ikke vil veere tilstrekkelige.

— Straff ber bare brukes dersom nyttevirknin-
gene er klart storre enn skadevirkningene.

Med dette som utgangspunkt har utvalget vurdert
om overtredelser av bestemmelser gitt i eller i
medhold av havne- og farvannsloven ber belegges
med straff, og i sa fall hvilke overtredelser dette
skal gjelde for.

De handlingene og unnlatelsene som er belagt
med straff etter havne- og farvannsloven (2009)
§ 62, er alle av en slik karakter at de kan fore til
skade eller fare for skade pa interesser som ber
vernes av samfunnet. Tilsvarende handlinger og
unnlatelser er listet opp i lovutkastet § 45 forste
ledd bokstav a til g. De overtredelser som er
belagt med straff etter losloven (2014) § 20 fram-
gar av lovutkastets § 45 forste ledd bokstav h.
Etter utvalgets vurdering er dette handlingsnor-
mer som er av en slik karakter at det i utgangs-
punktet ikke er behov for 4 reagere med straff ved
overtredelse. Tilstrekkelig grad av etterlevelse vil
kunne sikres ved forvaltningstiltak (se kapittel
11.5) og ved overtredelsesgebyr (se Kapittel
11.7.3.2). Det kan imidlertid oppstd hendelser
eller forsemmelser som er sa alvorlige at det vil
fore til skade eller fare for skade pa interesser
som ber vernes av samfunnet, og at de av den
grunn vil veere seerlig straffverdige. Formalet med
lovutkastet er blant annet 4 legge til rette for trygg
ferdsel til sjos, forsvarlig og miljevennlig bruk av
farvannet og miljevennlig havnevirksomhet. Dette
innebzerer blant annet at loven skal bidra til & for-
hindre skade pa liv, helse, milje og materielle ver-
dier. Verneinteressene er siledes sterke, og utval-
get mener at det er rimelig at havne- og farvann-
sloven inneholder en bestemmelse som gir mulig-
het for a reagere med straff i de mest alvorlige til-
fellene. P4 denne bakgrunn foreslar utvalget at
havne- og farvannsloven inneholder en straffebe-
stemmelse for de overtredelser som oppfyller vil-
kar for at det kan ilegges overtredelsesgebyr etter
lovforslaget § 45, og som i tillegg har fort til at det
er inntradt eller voldt fare for betydelig skade pa
liv eller helse. Det foreslas en strafferamme pa to
ar for forsettlige handlinger og ett ar for grovt
uaktsomme overtredelser. Det samme gjelder ved
overtredelse av bestemmelser gitt i medhold av
loven néar det i forskrift er fastsatt at overtredelse
av den aktuelle bestemmelse er straffbar. Utval-
gets forslag fremgér av lovutkastet § 46.
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Kapittel 12
Administrative og skonomiske konsekvenser

Utvalgets flertall, medlemmene Bjella, Bjornflaten,
Hagen, Hygen, Sorli, Tofte, Vennemo og Ubeda,
mener at dagens ansvarsdeling for fremkomme-
lighet i farvannet er unedvendig vanskelig tilgjen-
gelig og komplisert og at ansvaret i stedet bor leg-
ges til ett organ. Samme flertall foreslar at dette
ansvaret legges til staten. Det presiseres at ansva-
ret kun gjelder den allmenne ferdsel. Videre vil
statens ansvar forst og fremst gjelde hoved- og
biled og farvann for evrig inn mot de kommunale
havnene. Statens ansvar er videre avgrenset mot
farvannet i havn.

En overfering av ansvaret for fremkommelig-
het fra kommunen til staten vil fore til en kost-
nadsforskyvning fra kommunene til staten. En
endring vil imidlertid ikke fore til at staten far opp-
gaver pa steder staten per i dag ikke allerede har
oppgaver, og staten vil heller ikke fa oppgaver
som etter sin art er nye. Det er den geografiske
utbredelsen for oppgavene og ansvaret som vil
endre seg.

Konkret innebarer ansvarsoverferingen at
staten far ekte plikter knyttet til isbryting og fjer-
ning av gjenstander i sjgen som innebzrer en
vesentlig hindring for sjetransporten eller som er
til fare for ferdselen.

Nar det gjelder isbryting samarbeider Kystver-
ket allerede med kommunene om dette, og forsla-
get innebaerer en moderat kostnadsekning for sta-
ten mot tilsvarende kostnadsreduksjoner for kom-
munene. Det eksisterer ikke like god oversikt
over omfanget av fjerning av gjenstander i sjoen.
Imidlertid kan de skonomiske konsekvensene for-
ventes & bli relativt begrensede tatt i betraktning
at Kystverkets utgifter til dette per i dag er for-
holdsvis lave i hovedled og biled.

Ansvarsoverferingen forventes a4 gi en netto
positiv effekt, med en mindre kostnadsekning for
staten og kostnadsreduksjoner for kommunene.
Forslaget vil ogsd virke administrativt foren-
klende, da ansvaret for fremkommelighet i farvan-
net samles i én forvaltningsenhet.

Samme flertall har registrert at det for flere
kan vaere uoversiktlig og utfordrende & maétte for-

holde seg til mange kommunale fartsforskrifter
langs kysten. Fastsetting av fartsgrenser krever
blant annet nautisk kompetanse, og samme flertall
mener staten ber overta myndigheten til & fast-
sette lokale fartsbegrensninger i sjo.

Forslaget om at staten tar over myndighet til &
fastsette lokale fartsbegrensninger i sjo vil legge
til rette for en mer enhetlig praksis og virke admi-
nistrativt forenklende pa en mate som vil vaere til
gode bade for alminnelig ferdsel og fritidsflaten.

Samme flertall mener ogsa at evrig regulering
av bruk av fritidsbater kan forenkles ved 4 ta bort
bestemmelser etter havne- og farvannsloven som
er dekket opp av plan- og bygningsloven. Forsla-
get vil virke administrativt forenklende.

Samme flertall foreslar at staten skal ta ansva-
ret for etablering av navigasjonsinfrastruktur, uav-
hengig av geografisk plassering. Forslaget vil ikke
medfere vesentlige administrative og skonomiske
konsekvenser, da Kystverket allerede forvalter 97
prosent av navigasjonsinfrastrukturen i Norge.

Utvalget foreslar et tydeligere regelverk og
hjemmelsgrunnlag til & kunne fastsette bestem-
melser om blant annet drift av trafikksentraler og
sertifisering av trafikkledere. Forslagene vil ikke
medfere vesentlige administrative og skonomiske
konsekvenser.

Havne og farvannsloven (2009) omhandler tre
typer avgifter; kystavgift, sikkerhetsavgift og
anlepsavgift. Utvalget foreslar a fjerne hjemmelen
til 4 innkreve Kkystavgift, med henvisning til at
dette har veert en sovende bestemmelse etter at
kystavgiften ble avviklet i 2013 som et ledd i arbei-
det med a styrke sjotransportens konkurranse-
kraft. Da bestemmelsen ikke har veert brukt siden
2013, vil ikke dette etter utvalgets vurdering med-
fore vesentlige administrative og ekonomiske
konsekvenser.

Utvalgets flertall, medlemmene Bjella, Hagen,
Hygen, Krohn-Hansen, Sorli, Tofte, Vennemo og
Ubeda, foreslar en mindre endring i bestemmel-
sen om sikkerhetsavgift ved at ogsa eier av fartoy
gjores ansvarlig for betaling av avgiften. Fra for
gjelder dette reder og agent. Forslaget har ingen
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nettoeffekter hva gjelder de samlede gkonomiske
virkningene, men stiller eier av fartey overfor et
solidarisk ansvar de tidligere ikke har hatt. Det er
ogsa foreslatt enkelte andre tekniske justeringer
som ikke vil f4 vesentlige administrative og ekono-
miske konsekvenser.

Videre foreslar utvalgets flertall, medlemmene
Bjella, Bjornflaten, Hagen, Hygen, Sorli, Tofte, Ven-
nemo og Ubeda, & fijerne hjemmel til innkreving av
anlepsavgift. Bakgrunnen for forslaget er at store
deler av kostnadene som anlepsavgiften er ment &
dekke, faller bort med samme flertalls ovrige for-
slag til endringer av loven. Forslaget vil redusere
faren for dobbeltbetaling ved at det bade betales
vederlag for tjenester og avgift for oppgaver knyt-
tet til myndighetsuteving. Samme flertall mener
det vil veere mer hensiktsmessig at kommunen gis
adgang til & kreve saksbehandlingsgebyr for
enkeltsaker etter havne- og farvannsloven, som
for eksempel tiltaksseknader.

Samme flertall ser at det gjenstar noen kost-
nadselementer knyttet til offentlig myndighetsute-
velse for kommunen, som faller utenfor rammen
for saksbehandlingsgebyr, og som alternativt
kunne ha vert dekket av en anlepsavgift. Dette
gjelder blant annet regulering av anlep til kommu-
nens sjgomrade ved searlig hoy lokal luftforurens-
ning og pélegg til den ansvarlige for overtredelse
av forbudet mot a volde fare, skade eller ulempe i
farvannet. Selv om det er knyttet enkelte kostna-
der til disse myndighetsoppgavene, er det flertal-
lets syn at dette ikke har et tilstrekkelig omfang til
at det kan forsvare en bestemmelse i loven om
innkreving av anlepsavgift. Det bemerkes for
ovrig at de utgifter som havnen vil ha knyttet til 4
sikre fremkommelighet i egen havn, vil kunne
belastes brukerne gjennom de ordinzere vederla-
gene.

Samme flertalls forslag til endringer i reglene
om krav om tillatelse for tiltak som kan pévirke
sikkerheten og den allmenne ferdselen i farvan-
net og i havn, vil gjore regelverket tydeligere og
enklere for den som seker om tiltak. Kurante
saker sikres en rask behandling, slik at regelver-
ket ikke skal bli et hinder for tiltak som ikke har
betydning for sikkerhet eller alminnelig fremkom-
melighet i farvannet.

Den foreslatte myndighetsfordelingen mel-
lom stat og kommune innebarer gkt saksbehand-
ling for staten mot tilsvarende reduksjon for kom-
munene. Imidlertid vil samordning av saksbe-
handlingen i ett organ med relevant kompetanse
innen nautiske spersmal gi muligheter for & ta ut
effektivitetsgevinster, slik at samfunnets samlede
ressursallokering til saksfeltet kan reduseres.
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Kommunens innflytelse sikres ved at kommunen
gis uttalerett eller beslutningsmyndighet for sek-
nader om tiltak som kan pavirke forholdene i
havn.

En samordning av myndighet i ett organ sikrer
ogsé en mest mulig lik og ensrettet behandling av
seknader, samtidig som hensyn til sikkerhet og
fremkommelighet kan ses i sammenheng i hele
farvannet bade innenfor og utenfor hovedled og
biled.

Selv om det er utfordrende & ansld de noyak-
tige administrative og ekonomiske konsekven-
sene for staten av & overta mer av oppgavene med
seknadsbehandlingen, legger utvalget til grunn at
kostnadsekningen vil ligge innenfor rimelige
grenser. Staten har allerede ansvar for hovedled
og biled, som utgjer de viktigste geografiske
omradene med hensyn til sikkerhet og fremkom-
melighet for alminnelig ferdsel til sjos. Videre er
det en rekke tiltak som etter gjeldende regler skal
behandles av Kystverket uavhengig av geografisk
plassering, som akvakulturanlegg, broer, luft-
spenn og for evrig alle tiltak som kan skape
vesentlige hindringer eller ulempe for den almin-
nelige ferdsel. Videre skal seknader om tiltak som
kun far betydning innenfor havneomradet over-
sendes kommunen for behandling. Dette tilsier at
hoveddelen av behandlingen av tiltaksseknader
vil folge den myndighetsfordeling mellom stat og
kommune som gjelder per i dag.

Utvalgets flertall, medlemmene Bjella, Hagen,
Hygen, Krvohn-Hansen, Sorli, Tofte og Ubeda, fore-
slar en bestemmelse om forvaltning av kapital i
kommunal havnevirksomhet som har som formal
a legge til rette for at kommunale havner har til-
strekkelig kapital til 4 ivareta sin posisjon som vik-
tig infrastruktur for sjetransporten, samtidig som
det gis utbytteadgang for kommunen som eier,
dersom virksomheten gir rom for det. I praksis
antas det at for de fleste havner vil kravet om til-
strekkelig egenkapital for forsvarlig drift, vedlike-
hold og utvikling av havnevirksomheten innebzere
liten eller ingen endring i forhold til dagens
bestemmelse, fordi det heller ikke i dag er rom for
eller aktuelt med utbytte eller annen utdeling fra
havnevirksomheten. For enkelte av de sterre hav-
nene med mye havnekapital kan det imidlertid
vaere aktuelt 4 hente ut utbytte. Utbytteadgangen
kan bidra til at kommunene kan benytte overskud-
det fra havnevirksomheten mer effektivt enn med
dagens bestemmelse. Utbytteadgang kan ogsa gi
insentiver til effektiv havnedrift og aktiv og god
eierstyring. Bestemmelsen legger derfor i sterre
grad enn dagens bestemmelser til rette for mar-
kedsorienterte havner som forvalter sine ressur-
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ser mest mulig effektivt og investerer i samfunns-
okonomisk lennsomme aktiviteter.

I bestemmelsen ligger det at kommunene ma
utvise skjonn nér det gjelder hva som er tilstrek-
kelig egenkapital til forsvarlig drift og utvikling av
havna, ettersom kommunen har et selvstendig
ansvar for at ikke utdeling skjer i sterre grad enn
loven tillater, selv om havnens styre skulle ha fore-
slatt det. Kommunene vil ogsé fa insentiver til &
selge eiendommer som har hey verdi ved alterna-
tiv anvendelse. Dette vil kunne legge press pa
skjennsutevelsen, og det er dermed en risiko for
at en undervurderer verdien av sjetransporten pa
bekostning av andre kommunale tjenesteomréder.
Pa den annen side vil nettopp omdisponering av
arealer kunne gi en netto gevinst som bade kan
skaffe kapital til alternative havnearealer, gi et
overskudd som kan hentes ut og brukes til andre
av kommunens oppgaver, og innebzre en miljo-
vennlig by- og arealutvikling.

Utvalgets flertall, medlemmene Bjella, Hagen,
Hygen, Krohn-Hansen, Sorli, Tofte og Vennemos
forslag om & ikke regulere mottaksplikt i ny
havne- og farvannslov er basert pa at annet lov-
verk allerede regulerer dette. Forslaget vil derfor
innebzere at man unngér dobbeltregulering og at
det Klargjores hvilket regelverk som er relevant.
Det blir ogsa klarere for havnene hvilket hand-
lingsrom de har til 4 regulere mottak. Dette kan
gjore det enklere a lose eventuelle tvister som
matte oppsta.

Utvalget foreslar en egen bestemmelse som
gir kommunen hjemmel til & midlertidig begrense
farteyers opphold i havn, inkludert private havner,
av hensyn til ulovlig akutt lokal luftkvalitet. Kom-
munen kan etter forslaget bare innfere begrens-
ninger nar dette er nedvendig for & unnga eller
begrense ulovlig akutt lokal forurensning, det vil
si overskridelse av forurensningsforskriftens
timegrenseverdier, og nar det 4 begrense opphold
er et dokumenterbart effektivt mottiltak. Hvor
ofte dette vil skje og hva slags konsekvenser
begrensningen vil fi er avhengig av flere faktorer.
Utvikling i lokal luftkvalitet i byer og bynere
omréder vil pavirke hyppigheten, men det antas at
episoder med ulovlig akutt lokal luftforurensning
vil inntreffe relativt sjeldent, og kun i noen f& hav-
ner.

Avvisning av skip kan sla ulikt ut avhengig av
skipssegment. Avvisning av cruiseskip kan for
eksempel fore til tapte inntekter for havna og fa
konsekvenser for reiselivsneeringen. Dersom
avvisning skjer i en snuhavn, vil de negative gko-
nomiske konsekvensene kunne vare storre.
Avvisning av godsskip kan bety tapte inntekter for
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havna og for andre akterer i logistikkjeden og
vareeier. Hvor stor den ekonomiske konsekven-
sen blir, er avhengig av hvilke alternativer som fin-
nes. Dersom skipet kan anlepe en havn i narhe-
ten, vil konsekvensene vaere mindre. Dersom ski-
pet mé anlepe en havn lengre unna, vil man kunne
fa okte samfunnsmessige kostnader pa grunn av
okt tilbringertransport og eokte transportkostna-
der for naeringslivet. Dersom et skip er avhengig
av a anlepe en spesifikk havn pa grunn av lokalise-
ring av industri i havna eller rett i naerheten, vil de
oskonomiske konsekvensene kunne bli betydelige.
Det er imidlertid ikke gitt at kommunene vil
onske 4 benytte seg av denne hjemmelen hvis det
gir store negative konsekvenser for neeringslivet
eller enkeltbedrifter i kommunen. Hvis adgangen
til & begrense forer til at man unngar eller reduse-
rer ulovlig akutt lokal forurensning, vil dette ha en
positiv samfunnsekonomisk nytteeffekt.

Utvalget foreslar a lovfeste et krav om organi-
satorisk skille mellom kommunenes forvaltning
av farvannet innenfor havneavgrensningen og
drift av havnevirksomheten. Per i dag kan disse to
oppgavene delegeres til et IKS. Forslaget inne-
baerer at kommuner som har delegert oppgaven
med forvaltning av farvannet innenfor havneav-
grensningen, mé hente oppgaven tilbake, og gjen-
nomfere den i kommunen. Dersom oppgavene
utferes i kommunen, ma de etter dette legges i to
ulike avdelinger eller etater. Man vil dermed ikke
oppné eventuelle samdriftseffekter ved at likear-
tede oppgaver gjennomferes i en og samme orga-
nisasjon. Det ma legges til at utvalget foreslar & gi
staten ansvar for og myndighet i utenfor havn,
mens kommunen beholder ansvar og myndighet i
havn, og dermed blir kommunens myndighets-
oppgaver og ansvar redusert.

Det er grunn til 4 anta at utvalgets forslag vil
sikre likebehandling av private og kommunale
havner.

Utvalget foreslar & viderefere paragrafen om
sikring og beredskap i havner med noen sma jus-
teringer. Det vil kunne medfere noe gkte kostna-
der og/eller okt administrasjon for havnene &
stille krav til vandel eller fremlagt politiattest for
nokkelpersoner knyttet til sikring av havner eller
havneanlegg, i tillegg til statens kostnad ved &
utstede politiattester.

Utvalget foreslar a ikke viderefore forsvarlig-
hetsstandarden i krav til havnedriften, da dette er
regulert i hhv. plan- og bygningsloven og arbeids-
miljeloven. Som en konsekvens vil kommunene
ikke lenger ha tilsynsplikt etter havne- og farvann-
sloven. Dette vil kunne medfere reduserte kostna-
der knyttet til tilsynsaktivitet for kommunene, og
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tilsvarende okte kostnader for de myndigheter
som ferer tilsyn etter plan- og bygningsloven og
arbeidsmiljeloven.

Utvalget foreslar & beholde departementets
hjemmel til & innkreve opplysninger til bruk for
transportplanlegging. Utvalget vurderer at det
ikke vil vaere behov for en egen hjemmel til a
kreve inn opplysninger til trafikkovervikning, da
dette dekkes gjennom bestemmelser om melde-
plikt.

Utvalget mener at pliktsubjektene ber spesifi-
seres sammenlignet med gjeldende lov. I gjel-
dende lov kan departementet palegge eiere og
operaterer av havner eller havneterminal & fore
statistikk for samme formal. Med utvalgets forslag
vil departementet ikke kunne gi palegg til eiere
eller operaterer av havner om 4 fore statistikk.

Per i dag forer havnene statistikk som rappor-
teres til Statistisk sentralbyra. Konsekvensene av
utvalgets forslag vil veere at havnene ikke lenger
skal samle inn (fere) statistikk. Opplysningene
skal hentes direkte fra primaerkilden. Ny bestem-
melse i trdd med utvalgets forslag vil fore til en
besparelse for havnene. Det ma legges til grunn at
primeerkilden, reder eller operater av fartey, ma
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rapportere opplysningene uansett. Hvis opplys-
ningene lar seg rapportere via datasystemer som
SafeSeaNet, kan dette innebare en besparelse
ved at det blir mindre arbeidskrevende & rappor-
tere opplysningene fra primaerkilden til staten.

Utvalget foreslar a innfere overtredelsesgebyr
som reaksjonsform ved mindre alvorlige overtre-
delser av bestemmelser gitt i eller i medhold av
havne- og farvannsloven. Dette vil kunne medfore
en mer effektiv handhevelse av regelverket, og
konsekvensen kan dermed bli reduserte kostna-
der for staten. Utvalget foreslar videre & ikke vide-
refore vesentlighetskriteriet i den nye bestemmel-
sen om overtredelsesgebyr, slik at terskelen for &
gi overtredelsesgebyr blir lavere enn gjeldende
lovs straffebestemmelse. Dette kan medfere at det
blir reagert i flere tilfeller enn med dagens lov.

Endringene i havnekapitalbestemmelsen vil
medfere en ny tilsynsfunksjon for staten. Dette
kan medfere okte kostnader for staten. Ogsa pa
andre omrader foreslir utvalget endringer som
kan pavirke statens tilsynsfunksjon, og dette kan
igjen medfere endrede kostnader for Kystverket
og/eller departementet, men neppe av vesentlig
karakter.
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Kapittel 13

Kapittel 13
Evaluering av nytt regelverk

Alle offentlige tiltak og virksomheter, ogsa lov- og
forskriftsreguleringer, er underlagt evaluerings-
plikt. Evalueringer skal bidra til leering, styring og
kontroll. Evaluering av lov- og forskriftsregulerin-
ger innebarer 4 underseke om reguleringen fak-
tisk har effekter, og om den bidrar til méaloppna-
else som forutsatt, bade for det offentlige og for
privat sektor. Dette fremkommer av veilederen
Evaluering av lover (Justisdepartementet (2009)).

Av utvalgets mandat fremgar det at utrednin-
gen skal inneholde en vurdering av nar og hvor-
dan en ny regulering av havner og farvann ber
evalueres.

Utvalgets forslag til ny lov om havner og far-
vann er utformet med sikte pa & fremme sjotrans-
port som transportform og legge til rette for effek-
tiv, sikker og miljevennlig drift av havn og bruk av
farvann. P4 den maéten er loven ment a vere et
bidrag til & realisere regjeringens méal om a opp-
rettholde og styrke det heye sjosikkerhetsnivaet,
legge til rette for at mer gods fraktes pa Kkjol og at
skipsfarten utvikler seg i en mer miljevennlig ret-
ning (Jeloya-plattformen (2018)). Ved utformin-
gen av forslag til konkrete lovbestemmelser, er
hensyn til en effektiv utnyttelse av samfunnets
ressurser vektlagt.

Hvorvidt lovforslaget virker etter sin hensikt,
vil ikke vise seg for ny lov er vedtatt og regelver-
ket har fatt virket over noe tid. Utvalget vil derfor
anbefale at ny lov om havner og farvann evalueres
i lopet av fem ar etter at loven er tradt i kraft. En
slik evaluering kan gjennomferes pa flere mater,
og utvalget anbefaler at departementet tar
utgangspunkt i de kriterier som fremkommer pé
s. 2009-2010 i veilederen Lovteknikk og lovforbere-
delse. Veiledning om lov- og forskrifisarbeid (Justis-
og politidepartementet (2000)). Det antas imidler-
tid at det i forste omgang vil veere tilstrekkelig for
4 kartlegge faktiske virkninger av regelverket at
det blir foretatt en gjennomgang av praksis hos de
myndigheter som treffer avgjorelser etter loven.
Pa bakgrunn av en slik gjennomgang ma departe-
mentet vurdere om det er behov for en ytterligere
gjennomgang av enkelte temaer. Utvalget vil i
denne sammenheng serlig vise til overgangsbe-
stemmelsen som sier at det tidligst etter fem ar
skal vurderes om de havner som ikke omfattes av
havnekapitalreglene i havne- og farvannsloven
(2009), skal omfattes av lovforslagets § 29 om for-
valtning av kapital mv. i kommunalt eide havner.
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Kapittel 14
Merknader til de enkelte bestemmelsene i lovforslaget

Kapittel 1. Innledende bestemmelser
Til § 1. Formal

Utvalgets forslag er neermere omtalt i kapittel
7.1.2.

Et gjennomgéende formal med loven er a
fremme «sjotransport som transportform». Med
dette fremheves det at loven skal vaere et virke-
middel for & oppnad samfunnsmessig viktige mal-
setninger innen transportsektoren, i form av &
fremme en ensket transportform.

Loven skal legge til rette for «effektiv, sikker
og miljevennlig drift av havn». Effektive havner,
som tilbyr konkurransedyktige betingelser, vil
vaere av stor betydning for det overordnede for-
maélet om & styrke sjotransporten som transport-
form. Loven skal legge til rette for disposisjoner
fra havnenes side som gir effektiv havnevirksom-
het i alle ledd. Malet om sikker drift av havn sikter
sa vel mot sikkerhet i godshéndtering og andre
arbeidsoperasjoner, som mot sikkerhet mot ter-
rorhandlinger m.v. Begrepet miljevennlig er kom-
mentert nzermere nedenfor.

Ordlyden «bruk av farvann» omfatter bade
ferdsel og annen bruk av farvannet. Det er imid-
lertid ferdselen — og serlig sjetransporten — som
er kjerneomradet for lovens farvannsdel. Det er
ferdselen i farvann hvor allmennheten ferdes som
loven skal legge til rette for, og der hvor farvannet
brukes som ferdselsédre. Den enkeltes rett til ferd-
sel pa et begrenset omrade, for eksempel til og fra
egen brygge, ma i utgangspunktet ivaretas av
andre regler. Enkeltpersoners bruk i avgrensede
omréader faller dermed som utgangspunkt utenfor
lovens formal.

Effektiv bruk av farvann innebaerer en malset-
ning om uhindret ferdsel og effektiv trafikkavvik-
ling. Det skal derfor reageres pa hindringer i far-
vannet, farvannet skal aktivt tilrettelegges for
effektiv ferdsel gjennom blant annet merking, og
det kreves tillatelse for tiltak i farvannet som kan
bidra til & hindre eller vanskeliggjore ferdsel og
effektiv trafikkavvikling.

Sikker bruk av farvann innebeerer en malset-
ning om at ferdselen skal vaere trygg for fartey og
andre som bruker eller oppholder seg i sjgen, og
for omgivelsene som pavirkes av det som skjer pa
og i sjeen. Dette oppnas gjennom lovens mulighe-
ter for gode og forbyggende sjosikkerhetstiltak
som blant annet sjotrafikksentraler, navigasjons-
innretninger og lostjeneste. Gjennom dette skal
loven bidra til 4 redusere risikoen for uenskede
hendelser ved sjotransporten, slik at man unngéar
skade pé liv, helse, milje og materielle verdier.

Loven skal til sist fremme miljovennlig drift av
havn og bruk av farvann. Begrepet miljevennlig
skal tolkes vidt, og omfatter bade ivaretakelse av
naturmangfold, vern mot forurensning av sjo,
stoy, mal om & redusere klimagassutslipp, baere-
kraftig bruk, og hensyn til luftkvalitet. Det er ikke
bare virkninger i farvannet eller i havnheomradet
som er relevante i vektlegge etter loven. Eksem-
pelvis vil ogsd uheldige miljevirkninger pa land
kunne vere relevante etter loven, jf. narmere
kapittel 7.1.2.

Til § 2. Virkeomrdde

Utvalgets forslag er nsermere omtalt i kapittel
7.2.2.

Bestemmelsen tilsvarer i hovedsak havne- og
farvannsloven (2009) §§ 2 og 3, men med enkelte
endringer knyttet til lovens anvendelse for elver
og innsjeer. I tillegg inneholder bestemmelsen et
nytt siste ledd.

Bestemmelsen regulerer hovedsakelig det
geografiske virkeomréadet for loven, men inne-
holder ogsd hjemmel for saklige unntak fra lovens
virkeomrader.

Med <«her i riket» i forste ledd menes alle aktu-
elle landomrader pad Norges fastland, inkludert
oyer, holmer og skjer. @Qvrige landomrader som
er en del av Norge, Svalbard og Jan Mayen, regu-
leres i tredje ledd. Det beror pa en tolkning av de
enkelte bestemmelsene hvorvidt de far anven-
delse péa land. I praksis vil det hovedsakelig veere
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landomrader i neer tilknytning til sjgomrader hvor
loven vil f4 anvendelse.

Det er i praksis sjoterritoriet og de indre far-
vann som er det viktigste virkeomradet for lovens
farvannsdel, og disse omrédene nevnes derfor
eksplisitt i virkeomriadebestemmelsen. Begre-
pene «sjoterritoriet> og «indre farvann» er defi-
nert i territorialfarvannsloven (2003), og begreps-
bruken i havne- og farvannsloven er ment 4 har-
monere med disse definisjonene. Det folger av ter-
ritorialfarvannsloven at  sjoterritoriet som
utgangspunkt omfatter havomradet fra grunnlin-
jene ut til 12 nautiske mil fra disse.

Ifolge forste ledd andre setning far loven anven-
delse i elver og innsjoer s langt departementet
bestemmer i forskrift. Det vil seerlig veere aktuelt &
gi slike forskrifter for elver og innsjeer som er far-
bare med fartey fra sjgen. Om loven skal f4 anven-
delse pa elver og innsjoer, vil bero pa en avveining
av behovet for reguleringer, herunder om forhol-
det ber reguleres etter annen lovgivning, for
eksempel vassdragslovgivningen og motorferd-
selloven.

Andre ledd har til formal & sikre at lovens
bestemmelser blir anvendt i samsvar med folke-
rettslige regler som Norge er bundet av. Bestem-
melsen gjelder bade den alminnelige (sedvaneba-
serte) folkeretten og multilaterale og bilaterale
konvensjoner (traktater, overenskomster, proto-
koller mv.). Reservasjonen vil ogsi omfatte senere
tilkomne folkerettsregler.

Etter tredje ledd forste punktum gjelder loven
for Svalbard og Jan Mayen i den utstrekning Kon-
gen bestemmer. Etter andre punktum kan Kongen
gjere unntak fra loven og fastsette slike sarregler
som de stedlige forholdene tilsier.

Etter fierde ledd kan Kongen i statsrad
bestemme at loven helt eller delvis skal gjelde i
Norges skonomiske sone, og jurisdiksjonsomra-
der etablert i medhold av lov om Norges ekono-
miske sone (1976). Den skonomiske sone strek-
ker seg 200 nautiske mil fra grunnlinjen rundt
fastlands-Norge. Begrepet <jurisdiksjonsomréa-
der» omfatter fiskevernsonen rundt Svalbard og
fiskerisonen rundt Jan Mayen, samt eventuelle
senere endringer som matte vaere aktuelle.

En utvidelse av virkeomrade for loven kan
vare aktuelt for a redusere faren for trafikkuhell,
kollisjon med innretninger for petroleumsvirk-
somhet og forurensningsulykker. Det vil for
eksempel kunne vaere aktuelt 4 regulere trafikken
med internasjonalt anerkjente seilingsleder eller
trafikkorridorer hvor fravik fra disse vil gi anled-
ning til inngripen fra norsk myndighet.
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Av folkeretten folger at lovgivning utenfor ter-
ritorialgrensen, slik som nye rutesystemer, tra-
fikkseparasjonssystemer mv., alltid ma knyttes
opp til aksepterte internasjonale standarder eller
regler, jf. ogsa andre ledd. Dette innebarer at lov-
regulering i for eksempel den ekonomiske sone
bare kan gjennomferes nar dette enten folger av
folkerettslig sedvanerett eller av traktater pa
omradet, som for eksempel FNs havrettskonven-
sjon av 1982, MARPOL 73/78, eller av vedtak i
den kompetente internasjonale organisasjon, som
her vil veere IMO.

Departementet er i femte ledd gitt hjemmel til &
gi forskrifter om at sjo- og landomréider samt
arbeid, anlegg og tiltak knyttet til forsvarsmessige
formal unntas fra loven. Dette kan for eksempel
vaere forskrifter som unntar omrader, byggverk
og anlegg som er erklaert hemmelig i medhold av
lovgivningen om forsvarshemmeligheter fra plik-
ten til & seke tillatelser under havne- og farvann-
sloven.

Siste ledd er i hovedsak en viderefering av
losloven § 2 fierde ledd. Bestemmelsen gir regje-
ringen myndighet til & fastsette de endringer i
loven som er nedvendige ved beredskap og i krig.
Regjeringens myndighet kan ikke delegeres, jf. at
myndigheten ligger til «Kongen i statsrad». Med
uttrykket «ved beredskap» menes sikkerhetspoli-
tiske krisesituasjoner hvor det er besluttet at
beredskapstiltak skal iverksettes i henhold til
sivilt og militeert beredskapsplanverk. I slike situ-
asjoner og i krig kan det veere aktuelt 4 beslutte at
kommunal myndighet overfores til statlig myndig-
het, eller at navigasjonsinfrastruktur og sjosikker-
hetstjenestene skal driftes pa en annen mate. For
eksempel kan det vaere aktuelt & deaktivere navi-
gasjonshjelpemidler i en fase hvor dette vil veere
av betydning for forsvaret av landet. Hjemmelen
apner ikke for 4 tilsidesette hele loven, men kun
gjore de endringer som er nedvendige for 4 verne
riket.

Til § 3. Definisjoner

Utvalgets forslag er nzermere omtalt i kapittel
7.4.2.

Bestemmelsen inneholder definisjoner av vik-
tige begreper i lovutkastet.

I bokstav a) defineres «eier» som den regis-
trerte og den reelle eier. Med sistnevnte siktes det
til et alminnelig tingsrettslig eierbegrep, og uav-
hengig av hvem som er satt opp som formell eier.
Formuleringen er ogséa valgt for ikke & stenge for
gjennomskjeering i formelle selskapsstrukturer,
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slik det finnes eksempler pé innen forurensnings-
retten.

Definisjonen av «fartey» i bokstav b) er tatt
med da det i relasjon til enkelte paragrafer kan
oppsta tvil om hva som menes med fartoy.

Fartoysbegrepet i havne- og farvannsloven
skal tolkes vidt for 4 favne flytende innretninger
som kan pavirke sikkerhet og fremkommelighet i
farvannet. Definisjonen presiserer at innretninger
i lovens forstand mé vere laget for 4 bevege seg
gjennom vannet, for 4 kunne anses som «fartoy».
Dette folger ogsd som en presisering i sar-
merknadene til gjeldende lovs definisjon av «far-
toy».

Definisjonen omfatter for det forste skip i
alminnelig sjorettsterminologi. Videre omfattes
alle ovrige flytende fremkomstmidler, herunder
undervannsfarteyer av enhver art, luftputefartoy,
bore- og entreprenerfartey mv. Som utgangs-
punkt regnes sjofly som «fartey», men ikke nar
det er posisjonert og begynner sin akselerasjon
for avgang. Ved landing er sjofly ikke «fartoy» for
det begynner & takse.

Innretninger som verken er beregnet p4, eller
i stand til, & bevege seg malrettet pa eller gjennom
vannet, som eksempelvis flytebrygger eller gjen-
stander som tilfeldigvis flyter omkring, omfattes
ikke. Bestemmelsen omfatter derfor heller ikke
installasjoner som stir permanent pa havbunnen.
Oljeinstallasjoner og lignende som er bygget for &
std permanent pd havbunnen, men som er gjort
midlertidig flytende for & kunne transporteres,
omfattes under flyttingen. Flytting av slike innret-
ninger kan vare av stor betydning for sjeverts
ferdsel. Slepes slike innretninger vil de vare a
anse som en del av det fartoy som foretar slepet.
Flyttes innretningen for egen fremdrift vil den i
seg selv regnes som fartoy.

Definisjonen innebarer en klargjering i for-
hold til gjeldende lov, som ogsa omfatter «enhver
flytende innretning som kan brukes som .... lofte-
innretning, oppholdssted, produksjonssted eller
lagersted», og som innebarer at installasjoner
som i og for seg flyter, men som er forankret og
ikke ment for & forflytte seg, som f. eks. foringsfla-
ten til fiskeoppdrettsanlegg, er fartey. Etter ny
definisjon vil ikke slike innretninger veere fartoy,
med mindre de er under slep eller unntaksvis og
tilsiktet forflytter seg gjennom vannet for egen
kraft.

Bokstav ¢) gir en definisjon av begrepet «far-
vann». Bestemmelsen viser til at uttrykket i denne
loven skal forstias som omrader der fartey kan fer-
des. Dette tilsvarer definisjonen av farvann i gjel-
dende lov. Henvisningen til virkeomradebestem-
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melsen er tatt bort, uten at dette er ment 4 inne-
baere en materiell endring i hva som regnes som
«farvann».

Begrepet «<havn» er definert i bokstav d), og er
i hovedsak en innholdsmessig viderefering av
definisjonen i gjeldende lov § 4, med unntak av at
hensynet til fiskeri- og havbruksneringen ikke er
seerskilt fremhevet.

Med «sjo- og landomrader som er tilrettelagt
for mottak og forteyning av fartey», menes omréa-
der som er til bruk for lasting og lossing av gods,
transport av passasjerer, eller som fungerer som,
eller som er til bruk for fartey som har behov for
oppankrings- eller liggeplasser. Det er ikke angitt
noen nedre grense for mengde gods eller antall
passasjerer som fraktes over havnen. En viss
avgrensning ligger det likevel i begrepet
«omrade». Enkeltstiende brygger og kaier med
begrenset areal og begrenset potensial for sjo-
transport og naringsvirksomhet vil falle utenfor.
Ved tvil mé det legges vekt pa art og omfang av
infrastruktur samt egnethet som havn. I sjo vil defi-
nisjonen, i tillegg til omrader som er tilrettelagt
for mottak og forteyning av fartey, ogsid omfatte
farteyers nedvendig manevreringsareal.

Andre omrader som er tilknyttet disse faller
ogsda innenfor definisjonen av havn. Dette motsva-
rer gjeldende lov § 4 tredje ledd. Uttrykket «til-
knyttet» er et vidt begrep og omfatter bade geo-
grafisk og funksjonell tilknytning. Det innebaerer
at ogsa omrader som ikke nedvendigvis er knyttet
funksjonelt til havnen, likevel vil kunne inngd i
havnen dersom omradene eies, leies eller de facto
benyttes av havnens eiere. Ogsa ubenyttede area-
ler eller arealer som er leid bort til annen virksom-
het enn havnevirksomhet, men hvor den fysiske
eller juridiske samherigheten med havnen likevel
er sterk, vil derfor kunne omfattes av definisjonen
av havn. Som «tilknyttet» innebzerer ikke noe krav
om nzrhet til kjerneomradet for virksomheten.
Ogsa omrader som ligger andre steder enn ved
havnen, for eksempel et fjernlager, faller saledes
innenfor. Tilknyttede omrader omfatter alle area-
ler mv. hvor det er bygninger, innretninger og
annen infrastruktur som inngér i en funksjonell
enhet. I praksis omfattes for eksempel lagerbyg-
ninger, lokaler til bruk for tjenesteytelser rettet
mot farteyene og passasjerer, deponeringsstasjo-
ner, administrasjonsbygninger, omlastningsomra-
der, oppstillingsplasser osv.

Havnens utstrekning i sjgen omfatter farteyers
nodvendige manevreringsareal til og fra kai,
omrade innenfor molo og rundt faste og flytende
kaier og foregvrig i indre havnebasseng som folge
av naturgitte formasjoner, som naturlige bukter,
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viker o.l. i tilknytning til havnen. Havnens utstrek-
ning i sjo kan fastsettes i forskrift, jf. § 6 andre
ledd dersom det er behov for dette.

Utenfor definisjonen av havn faller blant annet
smabathavner og selvstendige naturlige bukter og
viker hvor fartey kan seke ly fra vind og sje. Dette
er imidlertid ikke til hinder for at det gis farvanns-
reguleringer mv. for slike sjgomrader.

I lovforslagets § 26 er det tatt inn bestemmel-
ser om sikring av havner og havneanlegg som
implementerer EU-direktiv 2005/65 om styrket
sikkerhet i havner. Begrepet «havn» i § 26 méa
samsvare med definisjonen av havn i direktivet.
Dette medferer at begrepet «havn» i §26 kan
avvike fra definisjon av havn i § 3. Det vises til
narmere omtale i merknadene til § 26.

I bokstav (e) defineres «havnevirksomhet»
som drift av havn som er dpen for alminnelig tra-
fikk og salg av tjenester knyttet til driften.

Med havn «&pen for alminnelig trafikk» menes
tilbud av havnetjenester til eksterne brukere som
onsker 4 benytte havnetilbudet. Private havner
som ikke tilbyr anlep og tjenester til andre enn
eierne av havnen (sdkalte bedriftshavner) faller
utenfor definisjonen.

Bestemmelsen ma leses i lys av den generelle
formalsbestemmelsen.

Drift av havn vil i ferste rekke innebaere opera-
tervirksomhet og tjenesteyting overfor farteyer,
gods eller passasjerer til og fra havnen. Videre vil
ogsé vanlig drift, vedlikehold, utbedring, utbyg-
ging og utvikling av havnen veere en del av driften.

Driften vil imidlertid ogsa kunne omfatte ren
eiendomsforvaltning, uavhengig av hvem som er
eier av underliggende arealer og annen infrastruk-
tur. Virksomhet som ikke er en del av den tradisjo-
nelle havnedriften, men som er naert knyttet opp
til denne, vil etter en konkret vurdering ogsa
kunne defineres som havnevirksomhet. Momen-
ter i den konkrete vurderingen kan blant annet
veere hvor neer tilknytning virksomheten har til
den ordinaere havnevirksomheten, om og i hvil-
ken grad havnens brukere vil ha direkte nytte av
virksomheten, og hvorvidt virksomheten vil til-
fore havnen eokte midler og komme havnebru-
kerne til gode.

I bokstav (i) er «reder» definert. Forste del av
definisjonen tilsvarer definisjonen av reder i skips-
sikkerhetsloven (2007) § 4 forste ledd, og skal for-
stds i samsvar med denne. Det slés siledes fast at
den som star oppfert som driftsansvarlig selskap
pa skipets sikkerhetsstyringssertifikat, er 4 anse
som reder etter loven. Krav til sikkerhetsstyrings-
sertifikat for skip felger av ISM-koden for de skip
som omfattes av den. Uttrykket «driftsansvarlig
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selskap» ma ikke forstas utelukkende til 4 veere en
juridisk person. Ogsa en fysisk person kan veere
driftsansvarlig. Det er ikke nedvendig at sertifika-
tet benytter begrepet «driftsansvarlig selskap».
Poenget er imidlertid at sertifikatet utpeker en
som er driftsansvarlig selskap, uavhengig av ter-
minologien pé sertifikatet.

Annen del av definisjonen inkluderer ogséa den
som for evrig star for sentrale funksjoner knyttet
til driften av farteyet. Bestemmelsen bygger pa
definisjonen i sjoloven § 183 femte ledd og skal
forstas i samsvar med denne.

Definisjonene av los, losing og losplikt i hen-
holdsvis bokstav ) og g) og h) videreforer defini-
sjonene i gjeldende loslov §4 a), b) og c). Det
vises til merknadene til § 4 i forarbeidene til gjel-
dende loslov, jf. Prop. 65 L (2013-2014) Lov om
losordningen (losloven).

Til § 4. Delegering av myndighet

Utvalgets forslag er nzermere omtalt i kapittel
7.5.2.

Bestemmelsen regulerer adgangen for Kon-
gen og departementet til & delegere myndighet
etter denne loven til én eller flere kommuner.
Videre regulerer bestemmelsen kommunens
adgang til 4 delegere sin myndighet etter loven til
interkommunalt samarbeid.

Bestemmelsen tilsvarer havne- og farvannslo-
ven (2009) §8 forste ledd og §10 med noen
endringer. Myndighet kan delegeres til interkom-
munalt samarbeid etter bestemmelsene i kommu-
neloven. Videre er departementets adgang til &
bestemme at kommunen kan delegere myndighet
til private rettssubjekter ikke viderefort.

Med «myndighet etter denne lov» menes
adgang til 4 treffe enkeltvedtak og gi forskrift med
hjemmel i havne- og farvannsloven.

Forste ledd gir Kongen og departementet en
generell adgang til & delegere myndighet etter
loven til én eller flere kommuner. Delegeringsad-
gangen til kommuner presiseres sarskilt, siden
dette innebzerer delegering til kommunen, som er
selvstendig rettssubjekt.

Andre ledd fastsetter at kommunen kan dele-
gere sin myndighet etter havne- og farvannsloven
til interkommunalt samarbeid etter bestemmel-
sene i kommuneloven. Dette innebaerer at myn-
digheten kan delegeres til de formene for inter-
kommunalt samarbeid som reguleres i kommune-
loven, men ikke til interkommunalt selskap eller
aksjeselskap. Videre fastsetter leddet at det er
reglene i kommuneloven som regulerer slik dele-
gering.
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Nar det gjelder kommunens adgang til 4 dele-
gere myndighet etter havne- og farvannsloven
internt i kommunen eller til interkommunalt sam-
arbeidsorgan, ma bestemmelsen her ses i sam-
menheng med bestemmelsen i lovforslagets § 29,
som pélegger kommunen 4 holde myndighetsute-
velse og havnevirksomheten organisatorisk
adskilt. Dette innebarer at kommunen ikke kan
delegere sin offentlige myndighet etter denne
loven til den enhet som driver kommunens havne-
virksomhet eller til den interkommunale havne-
virksomheten. Myndighetsutevelsen ma eventuelt
delegeres til en annen enhet i kommunen, eller til
et annet interkommunalt samarbeidsorgan, enn
den kommunale eller interkommunale havnevirk-
somheten.

Kapittel 2. Farvann
Til § 5. Kommunens myndighet i havn

Utvalgets forslag er naeermere omtalt i kapittel 9.3,
9.5 og 9.7. Utvalgets overordnede vurdering av
ansvars- og myndighetsfordeling etter loven frem-
géar av kapittel 2.2.

Forste ledd presiserer at kommunenes myndig-
het i havn fremgér av §§ 6, 13 og 15 tredje ledd.
Bestemmelsen er av informativ karakter, for a syn-
liggjore hvilken myndighet som konkret er lagt til
kommunene i medhold av loven. I medhold av lov-
forslagets § 4 kan kommunen ved behov bli tillagt
ytterligere myndighet.

Andre ledd gir departementet hjemmel til i for-
skrift & fastsette grensen for havnens utstrekning i
sjo. Slik forskrift vil veere aktuell nar de stedlige
og geografiske forholdene er slik at lovens defini-
sjon av begrepene «farvann» og «havn» ikke gir et
tilstrekkelig klart svar pa hvor grensen gér, og det
er behov for entydige grenser. Grensen for havn
skal i sa fall trekkes i trdd med prinsippene bak
definisjonen av havn, slik at den delen av sjgomra-
det utenfor kai som er direkte knyttet til fortey-
ning og omlastingsvirksomhet ligger innenfor
grensen. Dette omfatter nedvendig manevrerings-
areal til og fra kaifront og kan avgrenses til
omréade innenfor molo, rundt faste og flytende
kaier og brygger eller til naturlige basseng som
folge av naturgitte formasjoner som i naturlig
avgrensede bukter, viker o.l. Eventuelle ankrings-
og venteomrader kan omfattes, avhengig av hvor
neert de ligger havnevirksomheten og -infrastruk-
turen.

Sjeveien videre

Til § 6. Midlertidig begrensning av fartayers opphold
ihavn

Utvalgets forslag er nzermere omtalt i kapittel
9.5.24.

Bestemmelsen gir kommunen hjemmel til & gi
forskrift om midlertidig begrensning av farteyers
opphold i havn nar det er nedvendig av hensyn til
4 unnga eller redusere ulovlig akutt lokal luftforu-
rensning. Myndigheten til & gi slik forskrift er lagt
til «kommunestyret selv». Dette innebarer at
kommunestyret ikke kan delegere sin myndighet
etter bestemmelsen til annet folkevalgt organ i
kommunen, til kommuneadministrasjonen eller til
interkommunalt samarbeid. Bestemmelsen gir
kommunen en adgang, men ikke en plikt til & gi
slik forskrift, jf. at kommunestyret «kan» gi for-
skrift. Dette innebaerer at kommunen kan velge &
ikke gi forskrift av hensyn til konsekvensene for
sjetransporten. Videre innebaerer det at kommu-
nen kan differensiere en begrensning mellom
ulike fartey av hensyn til konsekvensene. Det vil
seerlig veere relevant & ta hensyn til passasjer-
transport, rutegiende trafikk og fartey som ikke
har andre anlepsalternativer, for eksempel pa
grunn av type last eller behov for spesiell havnein-
frastruktur.

Med «opphold i havn» menes foruten fortey-
ning til kai, oppankring i havn og at farteyet ligger
i havnen uten & bruke anker. Utenfor faller fartoy-
ers seilas gjennom havn, uten at det gjor opphold.

Bestemmelsen gir bare hjemmel til & gi for-
skrift om «midlertidig begrensning». Kommunen
kan ikke med hjemmel i bestemmelsen gi forskrift
om permanent begrensning av farteyers opphold i
havn. Begrensningene kan ikke gi ut over det
som er nedvendig i tid for 4 unngé eller begrense
den ulovlige og akutte lokale luftforurensningen.

Med uttrykket «ulovlig akutt lokal luftforu-
rensning» menes lokal luftforurensning som over-
skrider timegrenseverdiene i forurensningsfor-
skriften (2004) § 7-6.

I kravet om at begrensning av opphold ma
vaere «nedvendig for unngé eller begrense ulovlig
akutt lokal luftforurensning» ligger for det forste
et krav om at det er neerliggende fare for overskri-
delse av eller er inntradt overskridelse av times-
grenseverdiene i forurensningsforskriften § 7-6.
Det mé videre kunne dokumenteres at begren-
sing av farteyers opphold i havn er «nedvendig»
for & hindre forventet overskridelse av timesgren-
severdiene eller redusere en allerede inntradt
overskridelsen av disse. I dette ligger krav om at
begrensningen av farteyers opphold i havneomra-
det i sjo vil gi et reelt bidrag til & unnga eller redu-
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sere overskridelsen av timegrenseverdiene. Dette
vil f.eks. ikke veere tilfelle dersom lokale meteoro-
logiske forhold ferer til at forurensningen fra ski-
pene spres bort fra de omrader som er utsatt for
de ulovlige verdiene. Tilsvarende vil ikke en
begrensning av skipstrafikken gi et reelt bidrag
dersom dette forer til slik okt veitrafikk at den
samlede forurensningen ikke reduseres. Begrens-
ning av anlep av fartey som skal benytte land-
strom, batteridrift eller annen null- eller lavut-
slippsteknologi under opphold i havnen vil heller
ikke gi et reelt bidrag til 4 unnga eller redusere
overskridelsen av timesgrenseverdiene. At
begrensningen ma vare «nedvendig» innebaerer
videre at kommunen ikke kan innfere begrensin-
ger som er mer omfattende enn det som vurderes
som tilstrekkelig for & unnga eller begrense over-
skridelse av timegrenseverdiene. Dersom det er
farteyers langvarige opphold i havn som vurderes
4 veere det reelle bidraget til forurensningen, kan
ikke kortvarige anlep for lasting og lossing eller &
ta om bord eller sette i land passasjerer nektes.

Til § 7. Statens ansvar for fremkommelighet i farvann

Utvalgets forslag er neermere omtalt i kapittel
9.2.2.

Forste ledd forste punktum videreforer i hoved-
sak innholdet i gjeldende lov § 15 forste punktum.
I motsetning til gjeldende bestemmelse, som
deler ansvaret mellom stat og kommune, er ansva-
ret i ny lov lagt hovedsakelig til staten.

For a klargjere hva som ligger i ansvaret etter
bestemmelsen, presiseres det gjennom eksempler
i lovteksten at dette kan veere nedvendig isbryting
og fijerning av gjenstander i sjgen som hindrer sjo-
transporten eller som er til fare for ferdselen.

Nar det gjelder drivende gjenstander som
innebeerer hindring for sjetransporten eller som
er til fare for ferdselen, vil det vaere opp til staten &
vurdere hvordan man skal héndtere dette.
Bestemmelsen innebarer ikke en plikt for staten
til generelt & overvake farvannet med den hensikt
& oppdage hindringer, og etablerer heller ingen
rett til 4 fa fjernet gjenstander. I noen tilfeller kan
det veere tilstrekkelig 4 sende ut et navigasjons-
varsel for & gjore farteyene oppmerksom pa hind-
ringen, mens i andre tilfeller ma gjenstanden pluk-
kes opp. Staten vil i slike tilfeller blant annet veere
avhengig av eksterne ressurser for a fi fjernet
gjenstanden, og det kan ta tid 4 fi organisert et
oppdrag.

Det vises ogsa til plikten til 4 varsle om fare for
navigasjon eller ferdsel etter forslaget § 10.

Kapittel 14

Forste ledd andre punktum er ny, og presiserer
at departementets ansvar ikke omfatter farvannet
i havn. Begrepene «farvann» og «havn» er defi-
nerti § 3. Ansvar for at farvannet er farbart i havn
vil normalt tilligge eier av havn.

Til § 8. Statens myndighet til d regulere ferdsel i farvann

Utvalgets forslag er naermere omtalt i kapittel
9.5.2.

Forste ledd videreforer i all hovedsak gjel-
dende lov § 13.

Bestemmelsen gir departementet myndighet
til 4 fastsette forskrift eller treffe enkeltvedtak om
regulering av ferdselen, og omfatter alt farvann
innenfor lovens virkeomrade. Hjemmelens
utstrekning ma sees i sammenheng med lovens
formal. Sjetrafikksentralene vil ha en viktig opp-
gave med 4 handheve disse i sine tjenesteomra-
der.

De nevnte typene reguleringer i bokstavene a)
til e¢) er ikke uttemmende, jf. ordlyden «blant
annet».

I bokstav a) nevnes fartsbegrensninger. Etter
denne bestemmelsen kan departementet regulere
fartoeyers storste tillatte fart i naeermere definerte
omréader. Fartsbegrensninger innferes for kon-
krete geografiske omrader. Det kan gis ulike
fartsbegrensninger ut ifra en vurdering av farvan-
nets beskaffenhet. Det vil vaere naturlig & sette
lavere fartsgrenser i omrader som trange sund,
bukter og plasser hvor det er stor aktivitet, enn i
omrader med dpnere farvann. Det kan videre dif-
ferensieres pa kategorier av fartey dersom en vur-
dering av farteyenes innvirkning pa sikkerhet og
fremkommelighet tilsier det.

Etter bokstav b) kan departementet regulere
hvor ferdselen skal eller ber forega. Alternativet
«seilingsleder» viser her bade til anbefalte, frivil-
lige og pabudte seilingsleder. Med «trafikksepare-
ring» menes reguleringer som leder trafikken
eller deler av den i ulike farleder eller trafikkfelt
for 4 forhindre kollisjon eller andre sjoulykker.
Alternativet «andre rutetiltak» er samlebegrepet
som omfatter bade seilingsregler og trafikksepa-
rering, og som samtidig rommer andre regulerin-
ger. Her vil praksis i IMO vare retningsgivende.

En pabudt seilingsled kan kombineres med
bestemmelser nevnt i bokstav ¢), for eksempel kan
det fastsettes pabudte seilingsleder som bare gjel-
der for fartey med farlig eller forurensende last.

Bokstavene ¢) og d) viser til at det kan fastset-
tes seilingsregler for seilas i konkrete farleder
eller farvann. Det kan settes bade forbud mot
bruk og pidbud om bruk av bestemte farleder og
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farvann, og vilkar for denne bruken. Som eksem-

pler pa konkrete regler som kan fastsettes er:

— krav om at seilas bare kan forega i dagslys

— krav om at visse farvann ikke kan brukes nar
sikten er for darlig

— forbud mot passering i bestemte farleder

— maksimalt tillatt farteysterrelse i visse farvann
(lengde, bredde, dybde, BT)

— krav om forhéndstillatelse for et fartoy, eller
visse fartey, seiler inn i et omrade

— krav om at taubat skal brukes

Pabud og forbud kan ogsa fastsettes midlertidig.
Midlertidige forbud vil typisk veere i forbindelse
med arbeid i farvannet som er av begrenset varig-
het. Ogsid i forbindelse med aktiviteter som
beslaglegger farvannet i en kort periode, som en
regatta, kan det fastsettes midlertidige begrens-
ninger i ferdselen.

Bestemmelsen i bokstav e) er ny. Det vil seerlig
vaere behov for 4 regulere dykking i forbindelse
med aksjoner mot akutt forurensning, eller nar
dykking kan medfere fare for skipsfarten. Dette
kan veere aktuelt i omrader med stor trafikktett-
het.

Andre ledd er ny, og presiserer at departemen-
tet skal legge vekt pa bererte kommuners forslag
til regulering av ferdselen. Hensikten med
bestemmelsen er 4 sikre at kommunale interesser
vektlegges i saker som er av spesiell interesse for
kommunens innbyggere, nar ansvaret for det som
i dag er kommunens sjgomride utenfor havn
overfores til staten. Dette vil veere seerlig aktuelt
ved regulering av fritidsfartey, ettersom lokale for-
hold ofte kommer pa spissen i spersmaélet om slik
regulering. Blant annet er hensynet til steyproble-
matikk og konkurransen om arealer mellom ulike
brukerinteresser i omradet ofte et tema nar lokal
regulering av fritidsfartey vurderes. I slike saker
er det serlig viktig at kommunenes synspunkt
vektlegges.

Til § 9. Statens ansvar og myndighet for navigasjons-
innretninger og farvannsskilt

Utvalgets forslag er neermere omtalt i kapittel
9.4.2.

Bestemmelsens forste ledd stadfester at det er
departementet som har hovedansvar for naviga-
sjonsinnretninger og farvannsskilt, og viderefo-
rer delvis gjeldende § 19 forste ledd. I motsetning
til gjeldende lov, hvor ansvaret for nyetablering av
navigasjonsinnretninger var delt mellom stat og

Sjeveien videre

kommune, er ansvaret her lagt til staten alene.
Dette ansvaret vil i hovedsak innebeere 4 vurdere
behovet for 4 etablere nye navigasjonsinnretnin-
ger, foreta prioriteringer og gjennomfere merking
nar det er besluttet. Videre ligger det i dette
ansvaret at departementet skal fore register over
navigasjonsinnretninger og farvannsskilt. Depar-
tementets ansvar etter bestemmelsen begrenses
av tilgjengelige budsjettmidler.

Ny lov bruker begrepet navigasjonsinnretnin-
ger, og dette inkluderer fyrlys, sjgmerker, lykter,
radarsvarere, radionavigasjonssystemer og AIS-
navigasjonsinnretninger. Med sjgmerker menes
alle former for varder, baker, staker osv. Begrepet
inkluderer ogsd navigasjonsinfrastruktur som
radionavigasjonssystemer eller systemer som
bedrer neyaktigheten eller paliteligheten av slike
systemer, for eksempel stasjoner som sender
DGPS korreksjons- eller integritetsdata. Videre vil
alle innretninger og systemer som er ment & gi
navigasjonsveiledning til fartey, bade i form av
visuell/optisk og elektronisk veiledning, inklude-
res.

Andre ledd innebearer at det ikke er lov til 4
foreta seg noe som kan hindre eller vanskelig-
gjore at navigasjonsinnretninger eller farvanns-
skilt virker etter sin hensikt. Bestemmelsen vide-
reforer gjeldende lov § 21.

Tredje ledd stadfester at det kreves tillatelse fra
departementet for a sette opp, fjerne, flytte eller
endre en navigasjonsinnretning eller et farvanns-
skilt. Bestemmelsen videreforer gjeldende lov
§ 19 andre ledd ferste punktum.

Fjerde og femte ledd gir departementet paleggs-
myndighet, og videreferer gjeldende § 19 tredje
og fierde ledd. En neermere omtale av hva som
omfattes av paleggskompetansen, fremkommer
péas. 162 i Ot.prp. nr. 75 (2007-2008).

Sjette ledd videreforer i stor grad gjeldende
§ 20. En nzermere omtale av bestemmelsen frem-
kommer pé s. 162 i Ot.prp. nr. 75 (2007-2008).

Til § 10. Plikt til G varsle om fare

Utvalgets forslag er nzermere omtalt i kapittel
9.6.2.

Bestemmelsen videreforer i all hovedsak gjel-
dende lov § 18 forste ledd. Bestemmelsen er for-
enklet og presiserer plikten for skipsforer og
andre til & varsle om farer for sikker navigasjon
eller ferdsel. En naermere omtale av pliktens inn-
hold fremkommer pa s. 160-161 i Ot.prp. nr. 75
(2007-2008).
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Til § 11. Offisiell sjgkartmyndighet

Utvalgets forslag er naermere omtalt i kapittel
11.3.2.

Bestemmelsen tilsvarer i hovedsak havne- og
farvannsloven (2009) §11, men det er gjort
enkelte spraklige endringer.

Kvaliteten pa nautiske kart og publikasjoner er
av stor betydning for sikker navigasjon. For &
sikre god kvalitet, fastsetter forste ledd at offisielle
sjokart og nautiske publikasjoner skal utstedes
eller godkjennes av den offisielle sjgkartmyndig-
heten. Kongen er gitt hjemmel til & i forskrift
utpeke hvem som er offisiell sjgkartmyndighet.
Dette er i dag Statens kartverk. Statens kartverk
er en etat underlagt Kommunal- og modernise-
ringsdepartementet. Siden offisiell sjokartmyn-
dighet kan vaere en etat underlagt et annet depar-
tement enn det som er ansvarlig for loven, er myn-
digheten til & utpeke offisiell sjgkartmyndighet
lagt til Kongen.

Etter andre ledd gis departementet hjemmel til
a gi forskrift om at tillatelser, palegg eller annen
informasjon som har betydning for sikker naviga-
sjon eller ferdsel skal meldes til den offisielle sjo-
kartmyndigheten eller den nasjonale koordinator
for navigasjonsvarsler. Det vil med hjemmel i
denne bestemmelsen kunne fastsettes bindende
regler om hvilke opplysninger som skal gis til
myndigheten, og hvilke opplysninger som skal
utveksles mellom etater med felles ansvar for sik-
kerhet og fremkommelighet til sjos.

Til § 12. Sjotrafikksentraler

Utvalgets forslag er neermere omtalt i kapittel
9.8.2.

Bestemmelsen videreferer i stor grad gjel-
dende §§17 og 19 andre ledd andre punktum.
Ordlyden er endret for & presisere naermere hva
en sjotrafikksentral er, og hvilke oppgaver sjotra-
fikksentralene har.

Forste ledd presiserer at sjotrafikksentraler
kun kan opprettes etter tillatelse fra departemen-
tet. Dette er viktig for a sikre at alle sjotrafikksen-
traler i Norge utever en forsvarlig sjotrafikksen-
traltjeneste. Videre bidrar bestemmelsen til 4 Klar-
gjore narmere hva som er en sjotrafikksentral
etter loven.

Andre ledd videreforer deler av gjeldende lov
§ 17 andre ledd. Det folger av bestemmelsen at
departementet har myndighet til & fastsette naer-
mere regler om sjotrafikksentralenes «myndighet
og drift». Slike regler kan for eksempel veere krav
til teknisk utstyr, lokaler og bemanning.

Kapittel 14

Tredje ledd er ny. Det folger av bestemmelsen
at departementet kan fastsette vilkdr som ma opp-
fylles av tjenestegjorende personell ved sjotrafikk-
sentralen. Dette inkluderer minimumskrav til
helse. Videre kan det fastsettes regler om sertifi-
kat og autorisasjon. Kravene etter en slik forskrift
ma sees i sammenheng med de internasjonale
standardene pa omradet.

Videre kan det gis regler om suspensjon og til-
bakekalling av sertifikater. Det kan veere aktuelt i
tilfeller der f.eks. sykdom gjor innehaveren ute av
stand til & utfere tjenesten. Det kan videre veere
aktuelt & vurdere tilbakekalling av sertifikat ved
grov uaktsomhet eller grov uforstand i tjenesten,
for eksempel ved at vedkommende har veert pavir-
ket av alkohol eller andre rus- eller bedevnings-
midler.

Til § 13. Tiltak som krever tillatelse

Utvalgets forslag er neermere omtalt i kapittel
9.3.2.

Forste ledd forste punktum fastsetter hovedre-
gelen om plikten til 4 innhente tillatelse fra myn-
dighetene for tiltak som kan pévirke sikkerheten
eller den allmenne ferdselen i farvannet iverkset-
tes.

Hva som regnes som «tiltak» defineres i forste
ledd andre punktum. Eksempler pa hva som vil
kunne regnes som tiltak etter bestemmelsen er
bygging, graving og utfylling, forteyningsinstalla-
sjoner, kaier, brygger, broer, luftspenn, utdypning,
dumping, akvakulturanlegg, opplag av fartey,
lyskilder, kabler og rer. Med opplag menes det
her fartey som i en lengre periode ligger uvirk-
somme uten last eller oppdrag, og ofte med en
sterkt redusert besetning. Ikke alle tilfeller av
opplag er seknadspliktig. Det som er avgjerende,
er hvorvidt opplaget kan pavirke sikkerheten eller
fremkommeligheten; opplag av fartey i farvannet
vil som regel vaere seknadspliktig, mens opplag
ved kai normalt ikke vil vaere det. I noen tilfeller,
for eksempel dersom mange fartey ligger utenfor
hverandre, kan opplag ved kai ogsé veere seknads-
pliktig.

Seknadsplikten omfatter bade varige og mid-
lertidige tiltak. For eksempel krever reparasjons-
arbeider pa gass- eller oljererledninger, mudrings-
arbeider eller sprengningsarbeider tillatelse der-
som arbeidene medferer at hele eller deler av en
farled sperres eller hindres. Likeledes kan arbei-
der som medferer okt trafikk veere seknadsplik-
tige, selv om arbeidene i seg selv ikke er seknads-
pliktige etter havne- og farvannsloven. Andre mid-
lertidige tiltak som vil kunne vaere omfattet er
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storre slep eller oppankring av en oljeplattform
eller lignende, batrace, seilregattaer mv.

Hvorvidt enkeltstiende boyer er seknadsplik-
tige etter bestemmelsen ma vurderes konkret,
hvor det tas utgangspunkt i beyens konkrete plas-
sering, bruk knyttet til bayen, eventuelle tidligere
utlagte bayer og ferdsel og annen aktivitet i omra-
det.

Fiskeriaktivitet er eksempel pd en aktivitet
som normalt ikke er spknadspliktig, men det kan
tenkes at fiskeriaktivitet kan pavirke forholdene i
farvannet. For eksempel vil stiende redskap som
sperrer eller vanskeliggjor ferdsel i en led kunne
veere spknadspliktig.

Det er uten betydning om tiltaket gjennomfo-
res i farvannet eller pa land. Eksempelvis kan en
lyskilde fra land som kan virke villedende for navi-
gasjon i merket, vere seknadspliktig -etter
bestemmelsen.

Avgjorende for om et tiltak er seknadspliktig
vil veere hvilken pavirkning tiltaket kan ha pé sik-
kerheten eller den allmenne ferdselen i farvannet,
jf. forste ledd forste setning. Det er tilstrekkelig at
det er en rimelig mulighet for at tiltaket kan virke
forstyrrende pa ferdselen, for eksempel at trafik-
ken forsinkes, vanskeliggjores eller utsettes for
fare pa grunn av tiltaket. Dersom tiltaket ikke har
slike virkninger i farvannet, er det normalt ikke
seknadspliktig etter loven. Tiltak som bare bero-
rer fremkommelighet pa et avgrenset geografisk
omrade som ikke er gjenstand for allmenn ferdsel,
er ikke soknadspliktig etter loven, jf. den «all-
menne» ferdselen. Se ogsa merknadene til § 1.

Krav om tillatelse etter bestemmelsen gjelder
uavhengig av om det er gitt tillatelse til tiltaket
etter annen lovgivning, for eksempel etter plan- og
bygningsloven.

Hvorvidt tillatelse skal gis vil bero pa en hel-
hetsvurdering, hvor fordelene ved tiltaket ma
veies opp mot eventuelle negative virkninger som
tiltaket kan ha. I vurderingen skal det legges vekt
pa lovens formal om & fremme sjotransport som
transportform og om & legge til rette for effektiv,
sikker og miljevennlig drift av havn og bruk av far-
vann. De ulike hensynene som fremkommer av
formalsbestemmelsen er naeermere forklart i kapit-
tel 7.1. og i merknadene til formélsbestemmelsen.

Andre ledd forste punktum bestemmer at sok-
nad om tiltak etter forste ledd skal rettes til depar-
tementet, eller den som er delegert myndighet til
a gi tillatelse etter forste ledd. Seknad skal rettes
til departementet uavhengig av om tiltaket skal
avgjores av kommunen, jf. andre ledd siste setning.
At det er departementet som eventuelt oversen-
der seknaden til kommunen, innebarer at tiltaks-
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haver ved innsending av seknad kun trenger & for-
holde seg til departementet, eller den som er dele-
gert vedtakskompetanse etter bestemmelsen. I
praksis vil det veere Kystverket som skal motta
seknadene, da myndigheten til & gi tillatelse etter
bestemmelsen trolig vil bli delegert til Kystverket.

Andre ledd andre og tredje punktum regulerer
kommunens rolle i avgjerelsen av seknader om til-
tak som kan pavirke sikkerheten eller ferdselen
bade i og utenfor havn. Departementet skal i slike
tilfeller innhente kommunens uttalelse. Dersom
departementet finner at et omsekt tiltak bare kan
ha slik pavirkning innenfor havn, skal saken over-
sendes kommunen for avgjorelse. Dette kan for
eksempel veere en flytebrygge som enskes bygget
i havn, og som kan pavirke sikkerheten eller frem-
kommeligheten der, men hvor etableringen av fly-
tebryggen ikke far virkninger ut over forholdene
pa stedet.

Tredje ledd forste og andre punktum stiller krav
om at departementet skal gi seker skriftlig mel-
ding med forventet saksbehandlingstid innen fire
uker fra seknad er mottatt, dersom de finner at til-
taket krever tillatelse. For enkelte tiltak kan det
veere utfordrende for seker & vurdere hvilken
pavirkning tiltaket kan ha pa sikkerheten og frem-
kommeligheten i farvannet. Fordi det er lav ter-
skel for at et tiltak er seknadspliktig, jf. ordlyden
«som kan pavirke sikkerheten eller den allmenne
ferdselen i farvannet» i forste ledd forste setning,
skal tredje ledd sikre rask avklaring pa spersmalet
om tiltaket overhodet kan ha en slik potensiell
effekt og derfor er seknadspliktig. Bestemmelsen
forutsetter at det gjores en reell initiell vurdering
av den potensielle effekten av tiltaket. Skal
bestemmelsen fungere etter hensikten, og skape
lav terskel for & seke, er det viktig at uproblema-
tiske tiltak «frigis» i lepet av de forste fire uker.
For ovrig gjelder forvaltningslovens regler om
saksbehandlingen.

Til § 14. Vilkdr for og bortfall av tillatelse

Utvalgets forslag er nzermere omtalt i Kkapittel
9.3.2.5.

Utgangspunktet for & stille vilkar for tillatelser
etter § 13 er de alminnelig forvaltningsrettslige
regler om adgang til 4 sette vilkidr som pélegger
plikter. Paragraf 14 gir eksempler pa hvilke typer
vilkar som kan stilles til tillatelser gitt i medhold
av § 13. Eksemplene er verken uttemmende eller
obligatoriske. De ordinzre forvaltningsrettslige
skranker gjelder, slik at det forutsettes at vilka-
rene har saklig sammenheng med tillatelsen og
lovens formaél, og at de ikke er uforholdsmessig
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tyngende sett i forhold til det som sekes oppnédd,
eller at de undergraver andre bestemmelser i
loven.

Bokstav a) nevner vilkar om «undersegkelser».
Dette kan for eksempel vaere vilkar om plikt for til-
takshaver til 4 gjennomfere undersekelser i tilla-
telsesperioden eller krav om at tiltakshaver serger
for og bekoster underseokelser for vedtak treffes.

Bokstav b) nevner vilkar om «utferelse, her-
under utstyr og dimensjonering». Vilkdrene kan
for eksempel konkretisere hvordan et anlegg skal
konstrueres eller hvor mye et anlegg skal tile.
Det kan ogséd settes vilkdr om hvordan tiltaket
skal gjennomferes, for eksempel at kabler og led-
ninger graves ned i havbunnen. Vilkar kan knyt-
tes til alminnelig godkjente standarder, for eksem-
pel krav til kaikonstruksjoner etter Norsk Stan-
dard. Eksempel pa vilkdr om dimensjonering er
krav til steinsterrelse ved bygging av molo eller
funksjonelle krav om dimensjonering, for eksem-
pel at en molo skal tidle en viss belgehoyde.
Eksempel pa vilkar om bruk av utstyr er krav om
belysning mv.

Bokstav c¢) nevner vilkar om at en tillatelse kan
gjelde for en begrenset tid. Dette kan veaere aktuelt
dersom forholdene tilsier det og man for eksem-
pel ellers matte ha avslitt en seknad. Det kan
veere aktuelt ved tiltak som stenger for annen tra-
fikk, slik at arbeid eller utevelse av tiltaket bare
bor skje til bestemte tider. Ved tillatelser til bruk
av farvannet for eksempel ved batrace, er det
praktisk at tillatelsen begrenses i tid.

Bokstav d) nevner vilkar om «bruk». Dette kan
for eksempel vaere vilkdr om at en brygge bare
kan brukes av bestemte fartey eller lignende,
blant annet av hensyn til sikkerhet og fremkom-
melighet i farvannet.

Bokstav e) nevner vilkar om «vedlikehold». Vil-
kéar kan for eksempel gjelde plikt til & vedlikeholde
kaianlegg, varselskilt etc. som tiltaket har nedven-
diggjort.

Bokstav f) nevner vilkir om miljeovervikning.
Dette kan for eksempel vaere vilkar om at tiltaks-
haver forplikter seg til & underseke et omréde for
gjenstander som matte vare igjen pa havbunnen i
forbindelse med legging av oljererledning, eller
for & overvake konsekvenser av et tiltak det er gitt
tidsbegrenset tillatelse til. Det ber i denne sam-
menheng ogséd stilles vilkdr om rapportering.
Bestemmelsen her skal for evrig oppfylle forplik-
telser etter EUs rammedirektiv om vann (2000/
60/EC).

Bokstav g) nevner vilkiar om «fjerning og opp-
rydding». Vilkaret kan bade gjelde i forbindelse

Kapittel 14

med gjennomfering av tiltaket, men ogsd angi
krav om opprydding etter at tiltaket er nedlagt.

Andre ledd presiserer at det kan settes vilkar
om at tiltakshaver skal dekke utgiftene til & opp-
fylle vilkdrene som er stilt til tillatelsen. Det vil
ofte veere en forutsetning at den som far fordelene
av en tillatelse ogsé skal dekke utgiftene ved opp-
fyllelsen av vilkar som stilles, for eksempel vilkar
fastsatt for & avbete eller begrense negative virk-
ninger av tiltaket.

Tredje ledd forste punktum presiserer at det
kan settes vilkir om at tiltakshaver ma utfere
kompensasjonstiltak. Dette kan innebeere bade
fysiske tilretteleggingstiltak, for eksempel oppar-
beiding av alternativ badeplass, eller palegg om a
yte okonomisk tilskudd. Forutsetningen for &
stille vilkdr om kompensasjonstiltak er at tiltaket
kan volde «vesentlig ulempe for annen bruk og
utnytting av farvannet». Kompensasjonstiltak vil
da komme helt eller delvis i stedet for avbetende
tiltak knyttet til det bererte farvann, og er serlig
naerliggende nar konkrete avbetende tiltak i far-
vannet ikke er praktisk eller vil ha liten effekt.

Videre kan det etter tredje ledd ferste punk-
tum siste alternativ settes som vilkar at tiltaksha-
ver, uten hensyn til skyld, skal erstatte skade pa
og tap av redskap og utstyr som benyttes av andre
nearinger. Dette er seerlig aktuelt overfor fiskere
ved at fiskeredskap beskadiges eller ma oppgis.
Erstatningsansvaret er begrenset til selve redska-
pet og omfatter ikke folgetap for naeringsvirksom-
heten, som for eksempel erstatning for tapt
arbeidsfortjeneste. Som for de andre kompensa-
sjonstiltakene, er det en forutsetning for 4 fast-
sette vilkdr om erstatning at tiltaket «kan volde
vesentlig ulempe for annen bruk og utnytting» av
farvannet. I tillegg forutsetter erstatning at det er
oppstatt en skade pa eller tap av redskap eller
utstyr.

Erstatningsansvaret er objektivt, men kan lem-
pes eller falle bort hvor det godtgjeres at skaden
skyldes grov uaktsomhet fra skadelidte. Vilkar om
erstatningsansvar kan kombineres med vilkar om
avbetende tiltak, for eksempel at en rerledning til-
dekkes, varsles med skilt osv.

Etter fjerde ledd forste punktum faller en tilla-
telse bort hvis arbeidet med et tiltak ikke er satt i
gang senest tre ar etter at tillatelsen ble gitt. Tre-
arsfristen begynner & lope fra endelig vedtak er
fattet. Blir et vedtak om tillatelse paklaget, regnes
fristens utgangspunkt fra klageinstansen treffer
sitt vedtak. Fristen avbrytes nar arbeidet blir satt i
gang med sikte pa fullfering innen rimelig tid hen-
sett til tiltakets karakter. Igangsetting med hensikt
a avbryte fristen uten sikte pa fullfering, slik at det
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foreligger en omgéelse av reglene, avbryter ikke
fristen.

Fjerde ledd andre punktum innebarer at tilla-
telsen bortfaller selv om arbeidet er satt i gang,
nar arbeidet senere innstilles over en periode pa
minst to ar. Toarsperioden mé vere utlept for at
tillatelsen skal bortfalle. Arbeidet ma anses inn-
stilt nar det ikke lenger er noen fremdrift med
sikte pa fullfering i henhold til tillatelsen, selv om
det foretas vedlikeholdsarbeider pa det som alle-
rede er utfort. Retting av utferte arbeider betyr
ikke at arbeider er innstilt. Selv om arbeidet ikke
er innstilt sammenhengende for to &r, kan tillatel-
sen bortfalle dersom arbeidet bare pagar i korte
perioder for det stadig blir innstilt, og de innstilte
periodene i sum overstiger to ar. I tvilstilfelle vil
det her ha betydning om de objektive og subjek-
tive omstendigheter omkring arbeidet, og de gjen-
tatte opphold, gir preg av manglende vilje til fullfo-
ring. Ogsa der arbeidet er fullfert, men bruken av
selve tiltaket oppherer i mer enn to ar, vil en tilla-
telse falle bort.

Fjerde ledd tredje punktum gir den myndighet
som har gitt tillatelsen en adgang til & forlenge
fristen. Forlengelse kan kun gis én gang, med
maksimalt tre ar. Forlengelse er enkeltvedtak
etter forvaltningsloven (1967).

Til § 15. Forbud mot G volde fare eller ulempe
ifarvannet eller i havnen

Utvalgets forslag er naermere omtalt i kapittel
9.7.6.2.

Bestemmelsen tilsvarer i hovedsak havne- og
farvannsloven (2009) § 34.

Paragrafen er lovens hovedbestemmelse om
ulykker og andre hendelser i farvannet. Bestem-
melsen inneholder bade lovens generelle forbud
mot 4 volde fare i farvannet, den ansvarliges til-
taksplikt og myndighetenes paleggskompetanse.

Bestemmelsens forste ledd inneholder det
generelle forbudet mot & volde fare eller ulempe i
farvannet. Bestemmelsen tilsvarer gjeldende lov
§ 34 forste ledd.

Andre ledd angir den ansvarliges tiltaksplikt.
Ordlyden er vesentlig forenklet i forhold til gjel-
dende lov § 34 andre ledd. Det vil ogsa omfatte
fierning av skipsvrakene som i dag er regulert i
lovens § 35, men utvalget har ikke funnet det ned-
vendig & viderefere en egen regel om fjerning av
skipsvrak. Videre er objektet for tiltaksplikten
generalisert, og vil omfatte enhver fare som ram-
mes av forbudet i forste ledd, herunder ogsé
skipsvrakene som i dag er regulert i lovens § 35.
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Tredje ledd regulerer hvilken myndighet som
har kompetanse til 4 handheve reglene gjennom
palegg. Kompetansen er primeert lagt til departe-
mentet, som for farvannsforvaltningen for evrig.
Innenfor havn tilligger kompetansen kommunen.

Etter fierde ledd er kretsen av subjekter som
kan holdes ansvarlig vesentlig utvidet. I tillegg til
fartoyets eier, kan ogséd farteyets reder og den
som for evrig har etterlatt gjenstanden, holdes
ansvarlig.

Til § 16. Direkte gjennomfaring og refusjon av utgifter

Utvalgets forslag er nermere omtalt i kapittel
9.7.6.5

Bestemmelsen tilsvarer i hovedsak havne- og
farvannsloven (2009) § 36.

Bestemmelsen gir hjemmel for direkte gjen-
nomfering av tiltak fra myndighetenes side og
refusjon av utgifter. Forste, andre og tredje ledd til-
svarer i det vesentlige gjeldende lov § 36.

I fierde ledd er det Klargjort at refusjon bade
kan gjelde det offentliges og tredjemanns utgifter.
Videre er det innfert en ny bestemmelse om
direktekrav mot forsikringsgiver etter menster av
sjolovens bestemmelser om refusjonskrav for for-
urensningsskader.

Femte ledd er ny og slar fast at krav etter fjerde
ledd har panterett i skip og last etter sjolovens
regler om sjopant. Med dette er myndighetene
sikret en prioritert dekningsadgang foran alle
andre heftelser i fartoyet.

Til § 17. Bruk av tredjepersons eiendom ved gjennom-
foring av tiltak

Utvalgets forslag er nsermere omtalt i kapittel
9.7.6.

Bestemmelsen videreferer gjeldende lov § 37
om bruk av tredjepersons eiendom ved gjennom-
foring av tiltak. Bestemmelsen var ny i havne- og
farvannsloven (2009) og sikrer en effektiv gjen-
nomfering av tiltak etter utkastets § 16.

Til § 18. Tiltak overfor fartay i fare

Utvalgets forslag er nermere omtalt i kapittel
9.7.6.

Bestemmelsen videreforer gjeldende lov § 38
med enkelte lovtekniske forenklinger.

Gjeldende lov § 38 ble innfert i 2009 og supple-
rer forurensningslovens inngrepshjemler ved fare
for akutt forurensning. Imidlertid ble bestemmel-
sen vidt utformet og inkluderer ogsé tiltak for &
hindre skade pa miljg, se naeermere omtale i kapit-
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tel 9.7.3. Bestemmelsen gir departementet hjem-
mel til & gripe inn med nedvendige tiltak i ulike
neds- og faresituasjoner, og er utformet slik at
myndigheten i en akuttsituasjon kan forholde seg
til én bestemmelse. For & klargjere dette, er nest
siste ledd i gjeldende bestemmelse om forurens-
ningslovens anvendelse stroket.

Til § 19. Losplikt

Bestemmelsen videreferer gjeldende loslov § 6,
med noen mindre justeringer. Departementets
forskriftshjemler i bestemmelsen er samlet i nytt
tredje ledd, slik at gjeldende loslov § 6 femte og
sjette ledd er flyttet til nytt tredje ledd bokstav d
og e. Endringsforslaget vil ikke ha materiell betyd-
ning. For evrig vises det til merknadene til § 6 i
forarbeidene til gjeldende loslov, jf. Prop. 65 L
(2013-2014) Lov om losordningen (losloven).

Til § 20. Skipsfarerens plikter ved losing

Bestemmelsen videreferer i sin helhet gjeldende
loslov § 7. For evrig vises det til merknadene til
§ 7 i forarbeidene til gjeldende loslov, jf. Prop. 65 L
(2013-2014) Lov om losordningen (losloven).

Til § 21. Losens plikter ved losing og krav til losen

Bestemmelsen videreforer gjeldende loslov §§ 8,
10 og 12, med noen mindre justeringer nar det
gjelder § 12.

Paragraf 12 forste ledd er ikke viderefort i lov-
utkastet. Begrunnelsen for dette er at kravet om
at losen skal ha gyldig lossertifikat allerede folger
av definisjonen av «los» som en person i lostje-
nesten med lossertifikat som er utstedt i henhold
til loven her, jf. lovforslaget § 3 bokstav f. Kravet
om at losen skal ha gyldig sertifikat vil fortsatt
veere rettet mot losen selv og lostjenesten, jf.
merknaden til gjeldende loslov § 12 forste ledd.
Tredje ledd bokstav e gir departementet hjemmel
til &4 gi forskrift om lossertifikatets form, utste-
delse og innhold. Paragraf 12 ferste ledd er derfor
overfladig. Endringsforslaget vil ikke ha materiell
betydning. For evrig vises det til merknadene til
§8 8, 10 og 12 i forarbeidene til gjeldende loslov, jf.
Prop. 65 L (2013-2014) Lov om losordningen
(losloven).

Til § 22. Farledsbevis

Bestemmelsen videreferer i sin helhet gjeldende
loslov § 11, men det er i tillegg lagt til et nytt andre
ledd om kadettfarledsbevis. I leddet er definisjo-
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nen av «kadettfarledsbevis» i gjeldende loslov § 4
bokstav e innarbeidet. Det vises for evrig til
merknadene til § 11 i forarbeidene til gjeldende
loslov, jf. Prop. 65 L (2013-2014) Lov om losord-
ningen (losloven).

Til § 23. Organisering av lostjenesten

Bestemmelsen videreferer i sin helhet gjeldende
loslov § 5. Det vises for ovrig til merknadene til § 5
i forarbeidene til gjeldende loslov, jf. Prop. 65 L
(2013-2014) Lov om losordningen (losloven).

Kapittel 3. Havner
Til § 24. Krav til drift av havn

Utvalgets forslag er naermere omtalt i punkt 10.2.3
og 10.3.3.

Forste ledd videreforer gjeldende havne- og far-
vannslov § 45 tredje ledd, som gir hjemmel til & gi
bestemmelser om «(...) forvaltning av havner og
havnevirksomhet». Det er tydeliggjort at leddet
her er ment som hjemmel til & gi forskrift om for-
valtning av virksombhet i havner, jf. formuleringen
«forvaltning av havneinfrastruktur og havnetje-
nester», og ikke som hjemmel til & gi bestemmel-
ser om organisasjonsformer for havner. Bestem-
melsen gir blant annet hjemmel for implemente-
ring i norsk rett av bestemmelser som gjelder hav-
ners forvaltning av havneinfrastruktur og hav-
netjenester i Europaparlaments og rdadsforordning
(EU) 2017/352 om et rammeverk for levering av
havnetjenester og felles regler om finansiell gjen-
nomsiktighet for havner. Forordningen er neytral
med hensyn til eierskap til havnene. Bestemmel-
sen gir derfor departementet hjemmel til 4 regu-
lere bade offentlige og private havner.

Andre ledd gir departementet hjemmel til &
sette krav til drift av havn for & ivareta miljo og sik-
kerhet, og videreforer deler av gjeldende § 40
andre ledd. Bestemmelsen er ment & gi hjemmel
for tilfeller hvor det er seerskilt behov for slike
krav utover generelle lovbestemte krav til sikker-
het og milje. Med sikkerhet menes fysisk sikker-
het for personer og materiell, samt digital sikker-
het. Det er behov for sarskilte krav knyttet til
laste- og losseoperasjoner, herunder krav til los-
sing, lasting, lagring og transport av farlige stoffer
og varer og sikker lossing og lasting av bulkskip.
Videre kan det veere behov for & stille krav til
utstyr i havnen av sikkerhets- eller miljomessige
hensyn, for eksempel krav om vind- og stremmaé-
lere eller infrastruktur for energibehov. Bestem-
melsen gir ogsid hjemmel til 4 fastsette saerskilte
krav om & ivareta digital sikkerhet i havner.
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Bestemmelsen skal avgrenses mot annet gene-
relt regelverk som regulerer sikkerhet og miljo.
For sikkerhetskrav vises det til plan- og bygnings-
loven og arbeidsmiljeloven med tilherende for-
skrifter, som ogsa gjelder for havner. For gene-
relle miljgkrav, vises det seerlig til forurensnings-
loven, naturmangfoldloven og folkehelseloven.

Til § 25. Vederlag for havnetjenester og bruk av havne-
infrastruktur

Utvalgets forslag er naermere omtalt i kapittel 10.7.

Bestemmelsen regulerer vederlag for havne-
tjenester og bruk av havneinfrastruktur.

Vederlag kreves med hjemmel i privat auto-
nomi. Med vederlag for havneinfrastruktur menes
havnebrukeres vederlag til havnen for bruk av
dens infrastruktur og fasiliteter. Med vederlag for
havnetjeneste menes havnebrukers vederlag til
leveranderer av tjenester i havn, slik som blant
annet forteyning, bunkring, passasjerhindtering,
lasthandtering og taubattjenester.

I forste ledd bestemmes at den som tilbyr hav-
netjenester og bruk av havneinfrastruktur skal
publisere en oversikt over priser og andre forret-
ningsvilkar. Plikten gjelder bade for kommunale
og private havner og tjenestetilbydere i disse, unn-
tatt i private havner som ikke er dpne for allmenn
trafikk, jf. at sistnevnte ikke «tilbyr» havnetje-
nester og bruk av havneinfrastruktur. At oversik-
ten skal publiseres, betyr at oversikten skal gjores
allment tilgjengelig, slik at det er enkelt for poten-
sielle havnebrukere a gjore seg kjent med opplys-
ningene.

Andre ledd gir departementet hjemmel til & gi
forskrift om fastsettelse av vederlag for havnetje-
nester og bruk av havneinfrastruktur. Det kan gis
bestemmelser om prinsipper for hvordan vederlag
skal fastsettes, som for eksempel krav om objekti-
vitet og ikke-diskriminering, men ikke om et
bestemt nivd pa vederlaget som minimums- eller
maksimumspriser. Leddet gir ogsa hjemmel til
gjennomfering i norsk rett av bestemmelsene om
havneinfrastrukturvederlag og hevnetjenesteve-
derlag i Forordning (EU) 2017/352. Forordnin-
gen har blant annet krav om gjennomsiktige,
objektive og ikke-diskriminerende kriterier for dif-
ferensiering av havneinfrastrukturvederlag, og
krav om at havnen skal informere brukerne om
infrastrukturvederlagenes art og niva. Videre
omfattes krav om at brukerne skal informeres om
endringer i infrastrukturvederlagenes art eller
niva minst to maneder pa forhand. For leverande-
rer av havnetjenester, har forordningen krav om at
de skal gjore informasjon om havnetjenesteveder-
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lagenes art og niva tilgjengelig for brukerne. I
havner der konkurranse om ytelse av havnetje-
nester er begrenset, er det krav om at havnetjene-
stevederlagene skal fastsettes pd en gjennomsik-
tig, objektiv og ikke-diskriminerende mate og sté i
rimelig forhold til kostnadene ved den leverte tje-
nesten. Det er et krav om at begge former for
vederlag skal veere enkle & identifisere for bru-
kerne. I andre ledd er det ogsd inntatt en for-
skriftshjemmel for bestemmelser om Kklagead-
gang og behandling av klage ved brudd péa
bestemmelsene om vederlagsfastsettelsen, i trad
med havneforordningens artikkel 16 om behand-
ling av klage pa brudd pa bestemmelser om veder-
lag.

Til § 26. Sikring av havner og havneanlegg

Utvalgets forslag er nermere omtalt i kapittel
10.5.3.

Bestemmelsen er i stor grad en videreforing
av gjeldende lov § 43.

Forste ledd fastslar at eiere og operaterer av
havner og havneanlegg skal gjore de tiltak som
trengs for & forebygge terrorhandlinger og andre
ulovlige handlinger rettet mot havnen, havnean-
legg eller fartey i havnen.

I lovutkastets §3 foreslds en definisjon av
havn, men begrepet havn i § 26 kan avvike fra defi-
nisjonen i § 3. Hva som er havn etter bestemmel-
sen her, folger av EU-direktiv 2005/65 om styrket
sikkerhet i havner, og omfatter et bestemt land- og
sjpomrade med grenser fastsatt pad bakgrunn av
en sarbarhetsvurdering, og som inneholder
anlegg og utstyr som benyttes til & betjene kom-
mersiell sjotransport.

Med havneanlegg menes det omradet hvor det
forekommer kontakt mellom skip og havn. Dette
omfatter omrader som ankerplasser, venteplasser
og ankomst fra sjesiden, nar det er relevant, jf. for-
ordning 725/2004 om forbedret sikkerhet for skip
og havneanlegg.

Det presiseres at for havneanlegg er det eier
eller operater av havneanlegget som er ansvarlig
for de tiltak som trengs for a forebygge terror-
handlinger og andre forsettlige, ulovlige hand-
linger rettet mot havneanlegget. For havner er det
havnesikringsmyndigheten som er ansvarlig for
tiltakene. Havnesikringsmyndigheten kan enten
vaere eier eller operater av havnen. I de tilfeller
hvor det er flere eiere eller operaterer, kan én av
disse utpekes til 4 veere havnesikringsmyndighet.

Andre ledd gir departementet hjemmel til a
fastsette forskrifter som nzermere definerer hva
slags infrastruktur som er omfattet av reglene,
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hvilke plikter som péligger eiere og operaterer, og
krav til vandel for personer som utferer konkrete
oppgaver. I bokstav ¢) apnes for at det kan gis for-
skrift som setter krav til vandel for personer som
utferer oppgaver av betydning for sikringen i den
enkelte havn eller havneanlegg. Med dette mener
man spesielt sikringsleder og ansatt i godkjent
sikringsorganisasjon, men ogsi annet havneper-
sonell som utforer sikringsrelaterte oppgaver.
Dette kan veere vaktpersonell som blant annet
utferer visitasjon og gjennomsekning av gods og
bagasje. Hvilke vandelskrav som skal gjelde, vil
matte fastsettes i forskriften.

Videre folger det av tredje ledd at departemen-
tet kan kreve politiattest av personer som nevnt i
forskrifter etter andre ledd bokstav ¢).

Til § 27. Beredskap i havner og havneterminaler

Utvalgets forslag er naermere omtalt i kapittel 8.

Forste ledd fastsetter en generell bistandsplikt
til Forsvaret for eiere og operaterer av alle havner
og havneterminaler ved sikkerhetspolitiske kriser
og i krig. En sikkerhetspolitisk krise er en krise
som utfordrer statens territorielle integritet og
politiske suverenitet, men uten at det dreier seg
om et militeert angrep i tradisjonell forstand.
Bistandsplikten gjelder for eier og operaterer av
béade offentlige og private havner og terminaler.
Det kan vaere aktuelt & bistd med havnetjenester
som for eksempel & betjene Forsvarets fartoy med
lossing og lasting av materiell og personell eller &
bistd ved bunkring. Andre oppgaver som kan
vaere aktuelle er 4 betjene fartey innleid av Forsva-
ret og allierte fartey, eller bistd med omlasting til/
fra veitransport/jernbanetransport og lagring av
materiell.

I andre ledd settes det ytterligere krav til eier
og operaterer av havner og havneterminaler som
er av serlig forsvarsmessig betydning. Disse har
krav pa seg til 4 utarbeide beredskapsplaner, og til
4 ove pa gjennomfering av slike planer. Hvilke
havner som er av serlig forsvarsmessig betydning
folger ikke direkte av loven, men ma fastsettes av
departementet enten ved enkeltvedtak eller for-
skrift. Departementet gis ogsa hjemmel til & fast-
sette de naermere kravene til hvordan slike bered-
skapsplaner skal utarbeides, hvordan og hvor ofte
det skal oves og hvilke krav det settes til ajourhold
av beredskapsplaner. Innholdet i en slik forskrift
bor fastsettes i tett samarbeid med Forsvaret og
representanter fra havner som har en serlig for-
svarsmessig betydning.

Tredje ledd gir departementet myndighet til &
bestemme hvilke havner og havneterminaler som
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er av serlig forsvarsmessig betydning. En slik
avgjorelse vil treffes i tett samarbeid med Forsva-
ret, og utformes enten som et enkeltvedtak eller
som forskrift.

Til § 28. Krav til skille mellom kommunens myndighets-
utgvelse og havnevirksomhet

Utvalgets forslag er nermere omtalt i kapittel
10.2.3.

Bestemmelsen sier at kommunens forvaltning
av offentlig myndighet etter denne loven skal hol-
des organisatorisk adskilt fra kommunens havne-
virksomhet. Bestemmelsen griper ikke inn i kom-
munens valg av organisasjonsform for sin havne-
virksomhet, men bestemmer at i den grad kom-
munen skal uteve offentlig myndighet etter denne
loven, sa skal myndighetsutevelsen forestas av en
annen organisatorisk enhet enn den kommunale
havnevirksomheten. Med «offentlig myndighet
etter denne loven» menes myndighet til 4 treffe
enkeltvedtak og gi forskrifter, jf. forvaltningsloven
§ 2 forste ledd bokstav b og ¢, med hjemmel i
havne- og farvannsloven. Dersom havnen drives i
et eget rettssubjekt, ma myndighetsutevelsen
forestds av kommunen som rettssubjekt. Der hav-
nen drives som en del av kommuneadministra-
sjonen, innebaerer bestemmelsen at kommunens
myndighetsutevelse og havnevirksomhet ma leg-
ges 1 forskjellige avdelinger eller etater i kommu-
nen. Bestemmelsen er ikke til hinder for at en og
samme fysiske person i kommunen bade har
arbeidsoppgaver innen offentlig myndighetsute-
velse og i havnevirksomheten, men arbeidet knyt-
tet til den offentlige myndighetsutovelsen ma i
slike tilfeller skje i og under ledelse av en annen
avdeling eller etat i kommunen enn havnevirk-
somheten. For interkommunale havnesamarbei-
der innebzerer bestemmelsen at kommunens for-
valtningsmyndighet ikke kan delegeres til det fel-
les havnevirksomhetsselskapet, men mé beholdes
i de respektive samarbeidskommuner eller even-
tuelt delegeres til et annet interkommunalt samar-
beidsorgan enn det felles havnevirksomhetselska-
pet.

Til § 29. Forvaltning av kapital mv. i kommunale
havner

Utvalgets forslag er neermere omtalt i punkt
10.6.7.

Formaélet med bestemmelsen er & legge til
rette for at kommunale havner har tilstrekkelig
kapital slik at havnen kan ivareta sin posisjon som
viktig infrastruktur for sjetransporten, samtidig
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som det gis en viss utbytteadgang for kommunen
som eier, dersom virksomheten gir rom for det.

Forste ledd slar fast at bestemmelsen gjelder for
kommunale havner. Bestemmelsen omfatter hav-
ner som helt eller delvis eies av en eller flere kom-
muner, og der det kommunale eierskapet enten i
seg selv eller som folge av avtale medferer at det
er kommunalt bestemmende innflytelse over den
aktuelle havnevirksomheten. Kravet gjelder uav-
hengig av organisasjonsform, og omfatter innfly-
telse bade gjennom direkte og indirekte eierskap.
For havnevirksomhet organisert som del av kom-
munens virksomhet, som KF, interkommunalt
samarbeid etter kommuneloven (1992), eller inter-
kommunalt selskap etter lov om interkommunale
selskaper (1999), byr definisjonen ikke pa proble-
mer.

For selskaper kan det derimot veere mer
uklart hva som skal til for at kommunen, eller
flere kommuner sammen, har «bestemmende inn-
flytelse», dersom selskapet bare er delvis eiet av
kommunen(e). Med «bestemmende innflytelse» i
§ 29 skal forstds det & ha den reelle kontrollen
med styringen av selskapet, etter samme defini-
sjon som konserndefinisjonen i selskapsretten, se
aksjeloven §1-3 (2). Dersom kommunen eller
flere kommuner i fellesskap har kontroll over
stemmeflertallet (mer enn 50 prosent) pa selska-
pets eierforsamling, eller har kontroll over flertal-
let i selskapets styre, vil vilkaret veere oppfylt. I de
fleste praktiske tilfeller er de to kriteriene sam-
menfallende, ettersom eierandelsflertall i utgangs-
punktet medferer rett til & velge styret. Bestem-
mende innflytelse kan imidlertid ogsid oppnas
gjennom en kombinasjon av eierskap og avtale, og
pa samme mate som etter aksjelovens bestem-
melse, vil det veere den reelle innflytelsen som er
avgjoerende.

Andre ledd slar fast at kommuner som driver
havnevirksomhet, skal holde denne gkonomiske
virksomheten adskilt fra kommunens evrige virk-
somhet ved at det fores regnskap etter regnskaps-
lovens regler. Dette vil gjelde uansett hvilken
organisasjonsform som er valgt for virksomheten.
Med havnevirksomhet menes drift av havn som er
apen for alminnelig trafikk og salg av tjenester
knyttet til driften, jf. lovforslaget § 3 bokstav h.

Havnene skal utarbeide regnskap etter det
regelverk som regulerer havnenes foretaksform.
Dersom det ikke er palagt regnskapsplikt etter
seerskilt regelverk for den valgte foretaksformen,
skal havnen utarbeide arsregnskap eller arsberet-
ning etter reglene i regnskapsloven.

Uansett organisasjonsform, er det revisjons-
plikt for kommunale havner. Krav til revisjon i
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kommuner og kommunale selskaper fremgar av
kommuneloven § 76 og lov om interkommunale
selskaper §28. For aksjeselskaper folger revi-
sjonsplikten av revisorloven (1999) § 2-1. Revisjo-
nen vil bidra til kontroll med at kommunen over-
holder plikten til 4 holde skonomien i den kom-
munale havnevirksomheten adskilt fra kommu-
nens ovrige skonomi, og kontroll med at uttak
ikke foretas i strid med lovbestemte rammer.

Tredje ledd fastsléar at for all kommunal havne-
virksomhet, uansett organisasjonsform, kan over-
skudd og andre midler bare hentes ut av virksom-
heten dersom bestemte vilkar er oppfylt. Disse
kravene vil folgelig gjelde uavhengig av om virk-
somheten er organisert som del av kommunen,
kommunalt foretak, aksjeselskap eller interkom-
munalt selskap. Bestemmelsen skal bidra til at det
eksisterende og fremtidige behovet for midler, til
vedlikehold og investeringer i havnevirksomhet,
skal vurderes searskilt av driftsselskapets/virk-
somhetens ledelse for det foreslas utdeling. Hen-
sikten er & sikre forsvarlig ekonomi til & ivareta
langsiktige behov for drift og utvikling av havne-
virksomheten. Det vil veere i strid med lovens for-
utsetning 4 dele ut midler fra virksomheten der-
som kravene i tredje ledd ikke er oppfylt.

For havner som er organisert som aksjesel-
skap eller interkommunale selskap, gjelder de
alminnelige selskapsrettslige skranker for utde-
ling fra selskapet i tillegg til de sarlige regler som
folger av havne- og farvannsloven. Dette inne-
beerer blant annet at selskapet mé ha forsvarlig
egenkapital og likviditet ut fra risikoen ved og
omfanget av virksomheten, og at det kan deles ut
utbytte bare dersom selskapet etter utdelingen
har tilbake netto eiendeler som gir dekning for
selskapets aksjekapital og evrig bundet egenkapi-
tal jf. aksjeloven (1997) §§ 3-4, 8-1 og 8-2. For inter-
kommunale selskaper kan utdeling bare besluttes
dersom midlene ikke trengs til betaling av sel-
skapsforpliktelser eller til selskapets virksomhet
jf. lov om interkommunale selskaper §29. For
disse selskapsformene kommer skrankene i
andre ledd som nevnt i tillegg til disse alminnelige
selskapsrettslige skranker.

Tredje ledd forste punktum innebeerer at det
bare kan deles ut overskudd eller midler fra virk-
somheten dersom og etter at det er foretatt ned-
vendige avsetninger til vedlikehold, lepende for-
pliktelser og besluttede og planlagte investeringer
i virksomheten, si langt dette er nedvendig av
hensyn til en forsvarlig drift av havnen. I dette lig-
ger ogsa at det bare kan foretas utdeling fra virk-
somheten dersom det etter uttaket er sikret til-
strekkelige midler til 4 oppfylle alminnelige krav
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til forsvarlig drift, herunder miljomessige og sik-
kerhetsmessige krav. Lovens formal vil veere ret-
ningsgivende som en overordnet ramme for hva
som kan anses som forsvarlig drift. Dette er ogséa
sekt presisert ved & ta inn en henvisning til lovens
formal i bestemmelsen.

I tredje ledd andre punktum presiseres at der-
som den kommunale havnevirksomhetens eien-
dom skal selges, skal det settes av tilstrekkelige
midler til nedvendige nye havnearealer for utde-
ling. Dette folger ogsa av ferste punktum, men
presiseres i andre punktum for 4 fremheve viktig-
heten av i sikre tilstrekkelig areal for havnedrif-
ten.

I praksis vil dette innebare at dersom havne-
omréader som for eksempel omreguleres til andre
formaél, og tidligere havneeiendommer realiseres,
eller eiendommene realiseres med tanke pad omre-
gulering til andre formal, mé «gjenvaerende egen-
kapital til 4 ivareta forsvarlig drift, vedlikehold og
utvikling av havnevirksomheten» inkludere avset-
ning av tilstrekkelige midler til anskaffelse av nytt
areal for havnevirksomheten der det er nedven-
dig.

I tredje ledd siste pumktum presiseres at all
overforing av verdier fra havnens kapital som
direkte eller indirekte kommer eieren til gode,
regnes som utdeling. Begrepet «direkte eller indi-
rekte» tilsvarer begrepet i aksjeloven § 3-6 (2), og
skal ha samme betydning. Dette innebzaerer at ver-
dioverferingen kommer eier direkte til gode, der-
som kommunen selv er den som mottar verdiover-
foring fra havnen. Eksempler pa denne overfo-
ringssituasjonen er at havnen overferer pengebe-
lop eller eiendeler direkte til eier, lar eier bruke en
eiendel eller utforer en tjeneste for eier. Verdiover-
foring kan komme eier indirekte til gode dersom
en utenforstiende tredjeperson er mottaker av
overforingen fra havnen. Et eksempel kan vaere at
havnen betaler en utgift som pahviler eierkommu-
nen, direkte til eiers kreditor. Avgjerende for utde-
lingsbegrepets anvendelse er om overforingen
«kommer eieren til gode», enten direkte eller indi-
rekte.

Ifelge fierde ledd kan utdeling av virksomhe-
tens overskudd og midler bare besluttes av eieror-
ganet i virksomheten etter forslag fra virksomhe-
tens styre, etter samme prinsipp som i aksjeloven
§ 8-2. Dette gjelder for aksjeselskaper, interkom-
munale selskaper og kommunale foretak som alle
er organisert med egne styrer. Et kommunalt
foretak er en del av kommunens/eierens rettssub-
jekt, 1 motsetning til aksjeselskap og interkommu-
nale selskap. Men ogsa i kommunalt foretak ledes
virksomheten av et styre, og som i aksjeselskaper
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og interkommunale selskaper, svarer styret
direkte til eierorganet, her kommunestyret. Etter-
som styret er naermest til & vurdere havnens
behov, ber kravet om at utdeling bare kan skje
etter forslag fra styret veere det samme for alle
organisasjonsformer. Dersom havnevirksomheten
driftes av en kommunal etat, vil forslaget om utde-
ling normalt matte forberedes og legges fram av
virksomhetens gverste administrative ledelse.

Beslutningen om 4 godkjenne utdeling fattes i
organisasjonens everste organ der eierne er
representert. I aksjeselskap og interkommunale
selskap utgjer henholdsvis generalforsamling og
representantskap everste organ. I et kommunalt
foretak er styret som nevnt direkte underlagt
kommunestyret.

Det vil veere styrets ansvar & foreta en vurde-
ring av om vilkarene for & disponere overskudd til
utdeling er oppfylt. Styret kan bare gi tilrdding om
utdeling av selskapets midler dersom styret kan
innesta for dette. Selv om vilkarene er skjonns-
messige, vil denne regelen vaere egnet til & sikre
at styret foretar nedvendige vurderinger av hva
som trengs av avsetning til vedlikehold og investe-
ringer, med basis i virksomhetens forpliktelse og
vedtatte planer, for det eventuelt gis innstilling til
eierorganet om utdeling.

Femte ledd slar fast at reglene om utdeling
ikke skal gjelde dersom det er besluttet & ned-
legge havnevirksomheten som kommunen eier.
Dette forutsetter at nedleggelsen gjelder hele hav-
nevirksomheten og ikke bare enkelte havner eller
omrader. I sistnevnte tilfelle vil eventuell utdeling
av kapital som frigjeres matte folge reglene om
utdeling som omtalt. Dette vil ogsa gjelde dersom
kommunen ensker & legge ned en havn for a rein-
vestere i en annen havn eller interkommunalt
samarbeid.

Ifelge sjette ledd skal overdragelse eller omor-
ganisering som innebarer at det ikke lenger er
kommunalt bestemmende innflytelse over havne-
virksomheten, slik at § 29 i utgangspunktet ikke
lenger vil gjelde, meldes departementet. Departe-
mentet kan bestemme at § 29 tredje og fjerde ledd
likevel skal gjelde for virksomheten, selv om den
ikke lenger er & anse som en «kommunal havn».
Dette for 4 sikre mot at viktige havner ikke lenger
blir underlagt de kapitalkrav som skal sikre opp-
rettholdelse av virksomheten i det omfang som
anses nedvendig for & oppfylle lovens formal.

Departementet kan i sin vurdering bare se hen
til om en fortsatt regulering er nedvendig av hen-
syn til de nasjonale eller regionale behov knyttet
til havnevirksomheten. Departementet kan séile-
des ikke overpreve kommunen(e)s vurdering av



182 NOU 2018: 4

Kapittel 14

om det av rent lokale/kommunale hensyn er
onskelig 4 beholde kontroll med havnen.

Det er ikke satt krav til tidsfrist for melding.
Det forutsettes at departementet pa forespeorsel vil
ta stilling til spersmalet for overdragelsen eller
omorganiseringen gjennomferes. Det méa folge av
bestemmelsen at disposisjoner som er gjort i strid
med § 29 tredje eller fierde ledd etter gjennomfert
overdragelse/omorganisering, men for departe-
mentet har bestemt om reglene fortsatt skal
gjelde, vil kunne kreves tilbakefort dersom depar-
tementet bestemmer at reglene fortsatt skal
gjelde. Dette er pa samme maéte som utdeling i
strid med bestemmelsen ellers, det vil si uavhen-
gig av overdragelse/omorganisering, vil kunne
kreves tilbakefort. Kommunen(e) kan dermed
ikke frita virksomheten fra reglene i § 29 gjennom
salg eller omorganisering, uten at saken er meldt
til og behandlet av departementet. For den private
part som overtar kontrollen, vil dermed § 29 veere
et hefte som folger virksomheten inntil overdra-
gelsen/omorganiseringen er behandlet av depar-
tementet.

Paragraf 29 fastsetter grenser for kommune-
nes adgang til & disponere over midler som er
knyttet til havnevirksomhet, og palegger folgelig
kommunen plikter som er underlagt tilsyn i hen-
hold til kommuneloven kapittel 10 A, jf. lovforsla-
get § 37 andre ledd. Dette betyr at tilsynsmyndig-
heten kan kontrollere at kommunen som eier ret-
ter seg etter lovens regler om forvaltning av kapi-
tal mv., i trdd med de nasjonale hensyn som ligger
til grunn for bestemmelsen. Tilsynsmyndigheten
kan kontrollere at kommunen holder ekonomien i
den kommunale havnevirksomheten adskilt fra
kommunens evrige virksomhet ved at det fores
regnskap i trdd med kravene i forste ledd. I tillegg
kan tilsynsmyndigheten Kkontrollere at eksis-
terende og fremtidige behov for midler til forsvar-
lig drift, vedlikehold og investeringer i havnevirk-
sombhet er ivaretatt ved utdeling fra havnevirksom-
heten, og at utdeling er besluttet etter forslag fra
virksomhetens styre eller gverste administrative
ledelse. Tilsynet skal uteves i henhold til kommu-
neloven kapittel 10A. Se for ovrig kapittel 11.4 og
merknadene til § 33.

Kapittel 4. Gebyr og avgifter
Til § 30. Saksbehandlingsgebyr

Utvalgets forslag er narmere omtalt i kapittel
11.1.2.

Bestemmelsen tilsvarer, med enkelte end-
ringer, gjeldende havne- og farvannslov § 6, som
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gir departementet hjemmel til 4 kreve saksbe-
handlingsgebyr, samt forskrift 20. desember 2010
nr. 1760 fastsatt med hjemmel i gjeldende havne-
og farvannslov §§6 og 8, som gir kommunen
hjemmel til 4 kreve saksbehandlingsgebyr.
Bestemmelsens forste punktum gir staten og
kommunen hjemmel til 4 gi forskrift om saksbe-
handlingsgebyr for henholdsvis statens og kom-
munens behandling av seknad om tillatelse eller
godkjennelse etter havne- og farvannsloven. Saks-
behandlingsgebyr er forst og fremst aktuelt for
behandling av seknader om tillatelse til tiltak som
kan péavirke sikkerhet eller ferdsel i farvannet, jf.
lovforslaget § 13. Seknadsplikt for iverksetting av
tiltak er behandlet i kapittel 9.3. Bade staten og
kommunen er gitt kompetanse til & behandle sok-
nader etter havne- og farvannsloven. Myndighe-
ten til &4 gi forskrift om saksbehandlingsgebyr i
kommunen er lagt til kommunestyret selv. Ordly-
den «<kommunestyret selv» forstés slik at kommu-
nestyret ikke kan delegere sin forskriftskompe-
tanse. Dette er i samsvar med tilsvarende gebyr-
bestemmelse i plan- og bygningsloven (2008) § 33-1.
I andre punktum er det presisert at gebyret
ikke skal overskride selvkost. Dette innebaerer for
det forste at det ma beregnes samlet selvkost for
den saksbehandling som gebyret skal dekke.
Videre inneberer det at de samlede gebyrinntek-
tene ikke skal overstige samlet selvkost. Det nor-
male vil veere at det fastsettes standardiserte sat-
ser, for eksempel for saksbehandling av seknad
om tillatelser til ulike typer tiltak, basert pa gjen-
nomsnittsbetraktninger. Satsene kan variere med
type tiltak eller de ulike elementene i tiltaket. Det
forutsettes at Kommunal- og moderniseringsde-
partementets retningslinjer for beregning av selv-
kost for kommunale betalingstjenester brukes som
utgangspunkt for beregning av selvkostkalkylen. I
tredje punktum er det bestemt at det ikke kan kre-
ves gebyr for behandling av klage over vedtak.

Til § 31. Sikkerhetsavgift

Utvalgets forslag er nzermere omtalt i kapittel
9.10.3.

Bestemmelsen tilsvarer gjeldende havne- og
farvannslov § 24 forste ledd med enkelte end-
ringer.

Bestemmelsen fastsetter at departementet kan
gi forskrift om at det skal betales avgift til staten
for farteys bruk av «farvann som er overvaket av
en sjotrafikksentral». I dette ligger at det er dek-
ning av driftskostnader for statens sjotrafikksen-
traltjenester som dekker det aktuelle farvannet
det kan kreves avgift for.



NOU 2018: 4 183

Sjoveien videre

At avgiften kan palegges «fartoy eller grupper
av fartey» innebeerer at avgiften kan differensi-
eres, slik at de fartey som primaert begrunner sjo-
trafikksentraltjeneste i et farvann baerer hovedde-
len av kostnadene. I tillegg folger det av bestem-
melsen at det kan fastsettes rabattordninger. Med
dette dpnes det blant annet for & fastsette arsavgif-
ter eller sesongavgifter, i stedet for betaling for
faktisk antall seilaser. Dette vil kunne gi fartey i
rutefart eller med hyppige anlep en lavere avgift
enn ved betaling for alle seilaser. Videre vil det
kunne fastsettes rabattordninger p& bakgrunn av
miljokriterier. Rabatter ma fastsettes pa et ikke-
diskriminerende grunnlag, og i trdd med EU/
EOS-retten.

Nar det gjelder hvem som er ansvarlig for
betaling av sikkerhetsavgiften og krav om sikker-
hetsstillelse, vises det til merknadene til § 36.

Til § 32. Losavgifter

Bestemmelsen videreferer i sin helhet gjeldende
loslov § 13. Det vises til merknadene til § 13 i for-
arbeidene til gjeldende loslov, jf. Prop. 65 L (2013-
2014) Lov om losordningen (losloven).

Kapittel 5. Tilsyn og meldeplikter
Til § 33. Tilsyn

Utvalgets forslag er naermere omtalt i kapittel
11.4.3.

Bestemmelsen videreferer i stor grad §52 i
gjeldende havne- og farvannslov og losloven § 15.
Bestemmelsen gir hjemmel for myndighetene til 4
fore tilsyn med akterplikter og kommuneplikter
som fremgar av loven.

Forste ledd tilsvarer i det vesentligste gjel-
dende lov § 52 forste ledd. Ordet «kan» presiserer
at tilsynet skal veere risikobasert. Dette innebaerer
at tilsynsmyndigheten skal fokusere pa de omra-
der der det er storst risiko for hendelser, og sette
tilsynsressursene inn der de gir sterst effekt.
Bade systematiske kontrolltiltak og konkret kon-
troll med enkeltsubjekter omfattes.

Andpre ledd er en videreforing av gjeldende lovs
§ 52 andre ledd, og regulerer tilsyn med kommu-
nens plikter etter §§ 28 og 29. Dette er plikter som
pahviler kommunen i egenskap av at de er kom-
muner (genuine kommuneplikter), jf. kommune-
lovens kapittel 10 A. Tilsyn med at kommunen
overholder lovens krav om organisatorisk skille
mellom kommunens forvaltning av offentlig myn-
dighet og egen havnevirksomhet og krav til for-
valtning av kapital i kommunal havnevirksomhet,
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skal skje i henhold til kommuneloven kapittel 10
A. Reglene i kommuneloven kapittel 10 A legger i
utgangspunktet tilsynsmyndigheten til fylkesman-
nen der sarloven ikke utpeker annen myndighet,
jf. kommuneloven §60 b. Departementet kan
imidlertid, som folge av forste ledd, utpeke annen
tilsynsmyndighet. Tilsyn med kommuneplikter er,
ifelge kommuneloven § 60 b, begrenset til 4 gjelde
kontroll med lovligheten av kommunens oppfyl-
lelse av plikter palagt i eller i medhold av lov. For-
muleringen «kan fere» tydeliggjor at tilsynsmyn-
digheten har et skjonn med hensyn til tema for til-
synet, hvilken kommune det skal fores tilsyn med,
og nar det skal gjennomferes tilsyn. Henvisningen
til kommunelovens kapittel 10 A er tatt inn for a
understreke at kommunelovens regler gjelder for
alt statlig tilsyn med kommunesektoren.

Dersom det med hjemmel i lovutkastet § 29
siste ledd bestemmes at kravene i § 29 tredje og
fierde ledd skal gjelde for en havn som ikke lenger
er kommunal havn, vil dette ikke veere plikter som
pahviler en kommune. Hjemmel for statlig tilsyn
med overholdelse av kravene vil veere forste ledd i
bestemmelsen her.

Bestemmelsene om tilsyn forutsetter at til-
synsmyndigheten har en adgang til & foreta syste-
matisk og regelmessig tilsyn, eller hvis gnskelig
gjennomfere sporadisk tilsyn, ved konkrete
behov. I noen tilfeller kan det stilles vilkir om at
tiltakshaver utferer egenkontroll, undersekelser
og lignende. Selv om dette gjennomferes, kan det
vaere behov for at relevant myndighet gér igjen-
nom rutiner og resultater som en etterkontroll.

Videre innebarer tilsyn et element av reak-
sjon. Tilsynsmyndigheten vil ha rett og plikt til &
reagere med egnede reaksjoner der forhold fin-
nes a veere i strid med loven eller vedtak i med-
hold av loven. Egnede reaksjoner vil kunne vere
ulike forvaltningstiltak eller anmeldelse med krav
om straff, jf. lovforslaget kapittel 7.

Til § 34. Gjennomfgring av tilsyn

Utvalgets forslag er narmere omtalt i punkt
11.4.3.

Bestemmelsen svarer i hovedsak til havne- og
farvannsloven (2009) § 53 og losloven (2014) § 15
andre og tredje ledd.

For a sikre en effektiv adgang til 4 foreta tilsyn
etter § 33, gir forste ledd tilsynsmyndigheten rett
til uhindret adgang til havner, fartoy, tiltak og inn-
retninger. Retten til uhindret adgang til fartey er
en videreforing av losloven §16 forste ledd.
Videre er tilsynsmyndigheten gitt rett til & kreve
uhindret tilgang til «tiltak og innretninger». Dette
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er en utvidelse i forhold til gjeldende bestem-
melse, ved at det nd kan kreves tilgang ogsa til til-
tak som er plassert pa land, og til navigasjonsinn-
retninger og farvannsskilt.

Andre og tredje ledd videreforer gjeldende § 53
andre og tredje ledd.

Om fremgangsmaten ved tilsyn gjelder
reglene i forvaltningsloven § 15.

Nar det gjelder tilsyn med at bestemmelser i
losloven (2014) overholdes, vises det til merkna-
dene til § 15 i forarbeidene til gjeldende loslov, jf.
Prop. 65 L (2013-2014) Lov om losordningen
(losloven).

Til § 35. Transportplanlegging og meldeplikt

Utvalgets forslag er narmere omtalt i kapittel
11.2.2.

Forste ledd videreforer i det vesentlige gjel-
dende lov § 5 forste punktum. Ordlyden er noe
endret ved at bestemmelsen nid kun regulerer
palegg om & gi opplysninger som er nedvendige til
bruk ved transportplanlegging. Det vises her for
eksempel til opplysninger som det er behov for i
forbindelse med arbeid med Nasjonal transport-
plan.

Andre ledd gir hjemmel til & palegge melde-
plikt, og bestemmelsen videreforer gjeldende lov
§ 22 forste punktum. I motsetning til gjeldende
bestemmelse, refereres det her til lovens formals-
bestemmelse, som vil sette grensene for hva det
kan kreves melding om.

Kapittel 6. Inndrivelse av krav
Til § 36. Sikring av krav

Utvalgets forslag er neermere omtalt i kapittel
11.6.2.

Bestemmelsen videreforer i en viss utstrek-
ning havne- og farvannsloven (2009) § 24 andre
ledd jf. 23 tredje ledd og losloven (2014) § 14 for-
ste ledd.

Forste ledd slar fast at farteyets eier, reder og
agent er solidarisk ansvarlig for betaling av avgif-
ter som er palagt i loven. Eierbegrepet og reder-
begrepet er definert i lovens § 3 bokstav a og i.
Med agent menes reders medhjelper, stedlige
representant eller mellommann som er engasjert
for & formidle den avgiftsbelagte tjenesten mellom
reder og myndigheten, og som er den som tar seg
av betaling av vedkommende avgift eller gebyr.
Det er altsd medhjelperens funksjon, og ikke hva
denne kaller seg, som er avgjorende for solidaran-
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svaret. Det presiseres at agenten selvsagt har full
regressadgang overfor rederen.

Ifolge andre ledd kan det kreves at farteyets
eier, reder og agent serger for at det stilles skono-
misk sikkerhet for betaling av slike avgifter, her-
under forsinkelsesrenter, jf. andre ledd andre
punktum. Dette gir myndighetene en styrket
mulighet til & sikre betaling av avgiftskravet.
Adgangen til 4 kreve sikkerhet ma anvendes pa en
ikke-diskriminerende maéte. Der det for eksempel
er avdekket manglende betalingsevne eller beta-
lingsvilje hos en tjenestemottaker, eller det fore-
ligger en begrunnet mistanke om dette, kan det
settes som vilkér for tillatelse eller for bruk av tje-
nesten avgiften skal dekke, at eier, reder eller
agent serger for sikkerhet for betalingen av avgif-
ten.

Tredje ledd kom inn som ny bestemmelse i
losloven (2014), og apner for at fartey som er skyl-
dig avgifter kan nektes losing, med mindre det
stilles sikkerhet tilsvarende de forfalte skyldige
losavgifter. Dette vil veere et mindre inngripende
alternativ til arrest i skip pa bakgrunn av sjepante-
rett, for 4 tvinge frem betaling av skyldige, forfalte
avgifter. Bestemmelsen er generalisert for &
omfatte avgifter generelt, ikke kun losavgifter.
Leddet dpner ogsa for at fartey som det ikke er
betalt forfalt sikkerhetsavgift for, kan nektes a
benytte farvann som er overvéket av en sjotrafikk-
sentral, med mindre det stilles sikkerhet tilsva-
rende forfalte sikkerhetsgifter.

Til § 37. Inndrivelse av gebyr og avgift

Utvalgets forslag er nzermere omtalt i kapittel
11.6.2.

Bestemmelsen videreforer i en viss utstrek-
ning havne- og farvannsloven (2009) § 55 og loslo-
ven (2014) § 14.

Forste ledd slar fast at skyldig saksbehand-
lingsgebyr etter § 30, sikkerhetsavgift etter § 31
og losavgifter etter § 32, er tvangsgrunnlag for
utlegg.

Dette innebzarer at slike gebyr og avgifter fal-
ler inn under tvangsfullbyrdelsesloven (1992) § 7-
2 bokstav e), jf. 4-1 siste ledd, og at hjemmelen for
utlegg er direkte knyttet til kravets art.

Andre ledd slar fast at krav om sikkerhetsavgift
etter § 32 og losavgift etter § 33 har panterett i
skip og last og at sjelovens bestemmelser om
sjepant gjelder tilsvarende. I denne sammenheng
vises til sjoloven (1994) § 51, som fastsetter at for-
dringer mot skipets reder er sikret ved sjopante-
rett i skipet for sa vidt gjelder krav som er oppstétt
pa bakgrunn av sikkerhetsavgift og losavgifter.
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Etter tredje ledd skal det betales forsinkelses-
rente ved forsinket betaling av de oppregnede
avgifter og gebyrer. Denne hjemmelen er nedven-
dig for & ilegge forsinkelsesrente utenfor formue-
rettens omréade.

Kapittel 7. Forvaltningstiltak og sanksjoner
Til § 38. Pdlegg om retting og stansing

Utvalgets forslag er narmere omtalt i kapittel
11.5.3.

Forste ledd videreforer havne- og farvannslo-
ven (2009) § 57 forste ledd. Bestemmelsen videre-
forer ogsé innholdsmessig hjemmelen til & beor-
dre fartey stanset og anvise oppankring eller
anlep etter losloven (2008) § 19 om tvangsmidler.

Andre ledd videreforer i hovedsak havne- og
farvannsloven (2009) § 57 andre ledd, men nar det
gjelder bistand fra politiet er ordet «kreve» benyt-
tet for a tydeliggjore politiets plikt.

Til § 39. Forelegg om plikt til G etterkomme pdlegg eller
forbud

Utvalgets forslag er narmere omtalt i kapittel
11.5.3.

Bestemmelse videreferer i sin helhet havne-
og farvannsloven (2009) § 58.

Til § 40. Tvangsfullbyrdelse

Utvalgets forslag er naermere omtalt i kapittel
11.5.3.

Bestemmelse videreforer havne- og farvann-
sloven (2009) § 59, men det er gjort noen sprak-
lige endringer nar det gjelder kostnadsansvaret
forbundet med & utfere palegget.

Til § 41. Tvangsmulkt

Utvalgets forslag er neermere omtalt i kapittel
11.5.3.

Bestemmelsen tilsvarer havne- og farvanns-
loven (2009) § 60, men det er gjort noen spraklige
endringer. I tillegg er bestemmelsen utformet pa
bakgrunn av kapittel X i forvaltningsloven.

Forste ledd gir hjemmel for & pélegge tvangs-
mulkt. Formélet med tvangsmulkt er & serge for
at lovlig tilstand (gjen-)opprettes, ikke & straffe.
Med andre ord skal tvangsmulkten bidra til at en
forpliktelse oppfylles. Tvangsmulkten méa derfor
settes slik at den sikrer gjennomfering av lovens
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bestemmelser eller vedtak i medhold av loven, og
ikke ut fra penale hensyn.

Andre ledd gir regler om nar tvangsmulkten
tar til 4 lepe, og angir i1 forste pumnktum som
utgangspunkt at tvangsmulkten forst fastsettes
nar en overtredelse har funnet sted. Er det viktig &
sikre at den fastsatte frist ikke blir overtradt, kan
det veere grunn til & fastsette tvangsmulkt i selve
tillatelsen med hjemmel i tredje punktum. Det pre-
siseres i fierde punktum at tvangsmulkt fastsettes
enten som lepende mulkt eller som engangs-
mulkt. Vanligvis ber det fastsettes lopende mulkt,
men det er grunn til & benytte den formen som
antas 4 vaere mest effektiv i det enkelte tilfellet. En
tvangsmulkt ma fastsettes slik at den ansvarlige
har mulighet for & unnga den ved & oppfylle den
aktuelle plikten.

Tredje ledd forste punktum fastslar at tvangs-
mulkt pilegges den som er ansvarlig for overtre-
delsen. Er overtredelsen skjedd pa vegne av et
foretak, skal tvangsmulkt vanligvis rettes mot den
juridiske person, og ikke mot den enkeltperson
som har statt for overtredelsen, jf. andre punktum.
Med foretak menes selskap eller en annen sam-
menslutning, en stiftelse eller et offentlig organ. I
tredje punktum fastsettes det at en tvangsmulkt i
konsernforhold ikke bare kan inndrives hos det
selskapet som tvangsmulkten er rettet mot, men
ogsd hos et morselskap. Dette gker sikkerheten
for at tvangsmulkten kan virke som et effektivt
pressmiddel.

Fjerde ledd forste punktum fastsetter solidar-
skyld der det er flere ansvarlige. Andre punktum
gir myndigheten etter loven hjemmel til 4 frafalle
en palept tvangsmulkt. Uten en bestemmelse om
dette, vil det vaere Stortinget selv som ma avgjore
om tvangsmulkten skal frafalles, jf. Grunnloven
§ 75 d om Stortingets bevilgende myndighet. En
avgjorelse om 4 frafalle eller la veere, er ikke &
regne som enkeltvedtak etter forvaltningsloven.

Femte ledd gir departementet en adgang til & gi
forskrift med neermere regler om tvangsmulkt,
blant annet om sterrelse, varighet, ileggelse og
frafall.

Ifolge sjette ledd supplerer forvaltningsloven
§ 51 lovforslagets regler om tvangsmulkt.

Til § 42. Endring og tilbakekall av tillatelse mv.

Utvalgets forslag er nermere omtalt i kapittel
11.5.3.

Bestemmelsen videreferer havne- og farvann-
sloven (2009) § 61. Forste ledd bokstav b i gjel-
dende lov er ikke viderefort.
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Til § 43. Tap av retten til farledsbevis

Bestemmelsen videreferer i sin helhet gjeldende
loslov §17, men det er gjort noen spraklige
endringer i forste ledd bokstav c. Det vises for
ovrig til merknadene til § 17 i forarbeidene til gjel-
dende loslov, jf. Prop. 65 L (2013-2014) Lov om
losordningen (losloven).

Til § 44. Adgang til G nekte et fartay losing

Bestemmelsen tilsvarer losloven (2014) § 9, med
noen mindre spréaklige endringer. For ovrig vises
det til merknadene til §9 i forarbeidene til gjel-
dende loslov, jf. Prop. 65 L (2013-2014) Lov om
losordningen (losloven).

Til § 45. Overtredelsesgebyr

Utvalgets forslag er neermere omtalt i kapittel
11.7.3.

Bestemmelsen innferer en ny type sanksjone-
ring i havne- og farvannsloven, i form av et admi-
nistrativt ilagt overtredelsesgebyr. Innferingen av
overtredelsesgebyr er ment & bidra til en enklere
og mer effektiv sanksjonering. Gjeldende loslov
§ 18 gir hjemmel til 4 ilegge overtredelsesgebyr.

Forste ledd videreforer i det vesentlige hand-
lingsnormene i gjeldende havne- og farvannslovs
straffebestemmelse og i gjeldende loslovs straffe-
bestemmelse. Kravet om «vesentlige» overtredel-
ser er imidlertid fiernet, for 4 senke terskelen for
overtredelsesgebyr sammenlignet med straffebe-
stemmelsen i gjeldende havne- og farvannslov
§ 62 og gjeldende loslov § 20. Skyldkravet er for-
sett eller uaktsomhet.

Andre ledd gjelder handlingsnormer i forskrift.
For at brudd pa forskrift skal kunne sanksjoneres
med overtredelsesgebyr ma dette fremga av for-
skriften selv.

Tredje ledd presiserer at ogsa foretak kan ileg-
ges overtredelsesgebyr. I trad med forvaltningslo-
ven § 46, er det presisert at dette kan skje uavhen-
gig av utvist skyld. For evrig vil momentene i for-
valtningsloven § 46 andre ledd veere retningsgi-
vende ved ileggelse av overtredelsesgebyr over-
for foretak.

Etter flerde ledd skal gebyret utmales i det
enkelte tilfellet, i motsetning til etter faste satser.
En evre ramme skal fastsettes av departementet i
forskrift. Av rent informative hensyn er det til sist
vist til at forvaltningsloven §§ 44 og 46 gjelder.
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Til § 46. Straff

Utvalgets forslag er neermere omtalt i kapittel
11.7.3.

Bestemmelsen rammer de samme overtredel-
ser som er omfattet av bestemmelsen om overtre-
delsesgebyr i § 45. Et tilleggsvilkar for straff er at
overtredelsen har fort til at det har inntradt eller
er oppstatt fare for betydelig skade pa liv eller
helse, jf. forste ledd forste punktum. Strafferammen
er bot eller fengsel opptil 2 ar for de forsettlige
overtredelser, jf. forste ledd forste punktum og straf-
feloven § 21, og bot eller fengsel opptil ett ar for de
grovt uaktsomme overtredelser, jf. andre ledd.

Kapittel 8. Ikraftsetting og overgangsregler
Til § 47. Ikraftsetting

Bestemmelsen videreferer i hovedsak havne- og
farvannsloven (2009) § 63, med enkelte spraklige
endringer. Henvisningen til havne- og farvannslo-
ven (1984) er endret til en henvisning til havne- og
farvannsloven (2009) og losloven (2014).

Til § 48. Overgangsbestemmelser

Bestemmelsen videreforer gjeldende lov § 64,
men henvisningen i forste ledd til havne- og far-
vannsloven (1984) er endret til en henvisning til
havne- og farvannsloven (2009). En annen end-
ring er at det presiseres at ogsa enkeltvedtak som
er gitt i medhold av gjeldende lov gjelder etter
ikrafttredelsen. I tillegg bestemmes i forste ledd at
forskrifter og enkeltvedtak gitt i medhold av loslo-
ven (2014) gjelder etter at loven her har tradt i
kraft.

Etter andre ledd vil kommunale havner som er
unntatt fra gjeldende lovs bestemmelser om hav-
nekapital, jf. havne og farvannsloven (2009) lov
§ 47 forste ledd bokstav a, ikke veere omfattet av
lovforslagets bestemmelse om forvaltning av kapi-
tal mv. i kommunale havner for Kongen bestem-
mer og tidligst fem ar etter ikrafttredelsen.
Begrunnelsen for dette er at lovforslagets § 29 for-
melt sett vil veere en innstramming i kommunenes
forvaltning av kapital i kommunale havner, som i
dag ikke er omfattet av reglene om havnekapital.
Det antas imidlertid at de kommunale havnene
som i dag ikke er omfattet av reglene om havneka-
pital i hovedsak er mindre havner uten store gods-
mengder og uten stor nasjonal betydning. Over-
gangstiden pa fem ar er valgt som folge av at utval-
get foreslar at loven skal evalueres pa det tids-
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punktet, og at det da vil veere mulig & se virknin-
gen av bestemmelsen om kapitalforvaltning.

Til § 49. Endringer i andre lover

Bestemmelsen fastsetter endringer i andre lover
som folge av ikrafttredelsen av denne loven.

1. Endringer i kystvaktloven

Endringen i § 12 forste ledd bokstav e er en opp-
datering, slik at bokstav e viser til denne loven.
Videre oppheves § 12 forste ledd bokstav h som
folge av at losloven oppheves og dens bestemmel-
ser tas inn i havne- og farvannsloven.

2. Endring i akvakulturloven

Endringen i § 6 forste ledd bokstav d tredje strek-
punkt er en oppdatering, slik at dette strekpunktet
viser til denne loven.

Kapittel 14

3. Endring i yrkestransportlova

Paragraf 7 andre ledd bokstav b oppheves som
folge av at verken havne- og farvannsloven (2009)
eller loven her har slik hjemmel for seerskilt layve-
ordning for transport av personer med fartey
innen en kommunes sjgomrade som omtalt i
bestemmelsens bokstav b. For persontransport i
rute innen en kommunes sjgomrade gjelder der-
med hovedregelen om krav til ruteleyve i yrke-
stransportlova § 7 ferste ledd, med mindre unnta-
ket i § 7 andre ledd bokstav a eller ¢ kommer til
anvendelse.
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Kapittel 15
Lovforslag

Kapittel 1. Innledende bestemmelser

§ 1. Formal

Loven skal fremme sjotransport som transport-
form og legge til rette for effektiv, sikker og milje-
vennlig drift av havn og bruk av farvann.

§ 2. Virkeomrdde

Loven gjelder her i riket, medregnet sjoterrito-
riet og de indre farvann.

For elver og innsjeer gjelder loven sa langt
departementet bestemmer i forskrift.

Loven gjelder med de begrensninger som fol-
ger av folkeretten.

Loven gjelder for Svalbard og Jan Mayen i den
utstrekning Kongen bestemmer. Kongen kan
gjere unntak fra loven og fastsette slike saerregler
som de stedlige forholdene tilsier.

Kongen i statsrad kan bestemme at loven helt
eller delvis skal gjelde i Norges ekonomiske sone
og i jurisdiksjonsomrader etablert i medhold av
lov 17. desember 1976 nr. 91 om Norges gkono-
miske sone.

Departementet kan gi forskrifter om at sjo- og
landomrader og arbeid, anlegg og tiltak knyttet til
forsvarsformal unntas fra loven.

Kongen i statsradd kan ved beredskap og i krig
fastsette de endringer i loven som er nedvendige.

§ 3. Definisjoner
I denne loven menes med

a) eier: den registrerte eier og den reelle eier

b) fartey: enhver flytende innretning som er laget
for & bevege seg gjennom vannet

¢) farvann: omrader der fartey kan ferdes

d) havn: sjo- og landomrader som er tilrettelagt
for mottak og forteyning av fartey, og andre
omrader som er tilknyttet disse

e) havnevirksomhet: drift av havn som er apen
for alminnelig trafikk, og salg av tjenester
knyttet til driften

f) los: person ansatt i lostjenesten med lossertifi-
kat utstedt i henhold til denne loven

g) losing: veiledning for fartey ved navigering og
mangvrering, som utferes av los

h) losplikt: plikt til & bruke los eller farledsbevis

i) reder: den som er utpekt som driftsansvarlig
selskap i farteyets sikkerhetsstyringssertifi-
kat, og andre som star for sentrale funksjoner
knyttet til driften av farteyet.

Forslag fra mindretallet (Bjornflaten):
Paragraf 3 bokstav i) utgar.

Forslag til ny §3 bokstav i) fra wmindretallet

(Bjornflaten):

i) rederiet: den som i skipets skipsstyringssertifi-
kat er opplyst & veere driftsansvarlig selskap.

§ 4. Delegering av myndighet

Kongen og departementet kan delegere myn-
dighet etter denne loven til én eller flere kommu-
ner.

Kommunens myndighet etter denne loven kan
delegeres til interkommunalt samarbeid etter
bestemmelsene i kommuneloven.

Kapittel 2. Farvann

§ 5. Kommunens myndighet i havn

Kommunen har myndighet i havn etter §§ 6,
13 og 15 tredje ledd.

Departementet kan i forskrift fastsette grensen
for havnens utstrekning i sjo.

Forslag fra mindretallet (Krohn-Hansen):

Paragraf 5 utgér.

Forslag til ny § 5 fra mindretallet (Krohn-Hansen):

§ 5. Kommunenes myndighet i farvannet og havn
Kommunen har forvaltningsansvar og myndig-

het etter denne loven innenfor omradet hvor kom-

munen har planmyndighet etter plan- og byg-
ningsloven. Kommunen skal sorge for sikkerhet
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og fremkommelighet i havner og i kommunens
sjeomrade.

8§ 6. Midlertidig begrensning av fartoyers opphold i
havn

Kommunestyret selv kan gi forskrift om mid-
lertidig begrensning av farteyers opphold i havn
nar det er nedvendig for 4 unnga eller begrense
ulovlig akutt lokal luftforurensning.

§ 7. Statens ansvar for fremkommelighet i farvann

Departementet har ansvar for at farvannet er
farbart og skal blant annet seorge for nedvendig
isbryting og fierning av gjenstander som hindrer
sjetransporten eller er til fare for ferdselen. Ansva-
ret omfatter ikke farvannet i havn.

Forslag fra mindretallet (Krohn-Hansen):
Paragraf 7 utgér.
Forslag til ny § 7 fra mindretallet (Krohn-Hansen):

§ 7. Statens ansvar for fremkommelighet i farvann
Forvaltningsansvaret og myndigheten etter
denne lov tilligger departementet, med mindre
noe annet folger av bestemmelser gitt eller i med-
hold av denne loven.
Forvaltningsansvaret og myndigheten for
hovedleder og bileder tilligger departementet.

§ 8. Statens myndighet til a regulere ferdsel i farvann
Departementet kan fatte enkeltvedtak eller gi

forskrift om regulering av ferdsel i farvann, blant

annet om

a) fartsbegrensninger

b) seilingsleder, trafikkseparering og andre rute-
tiltak

¢) forbud mot eller vilkar for at fartey eller grup-
per av fartey bruker bestemte farleder eller
farvann

d) at fartey eller grupper av fartey skal bruke
bestemte farleder eller farvann

e) forbud mot dykking.
Departementet skal i sin vurdering legge vekt

pa bererte kommuners forslag til regulering etter

forste ledd.

§ 9. Statens ansvar og myndighet for navigasjonsinn-
retninger og farvannsskilt

Departementet har ansvaret for navigasjons-
innretninger og farvannsskilt.

Det er forbudt & gjere noe som kan hindre at
navigasjonsinnretninger eller farvannsskilt virker
som de skal, for eksempel ved a forteye i, fijerne,

Kapittel 15

flytte, forandre eller dekke til navigasjonsinnret-
ningen eller farvannsskiltet.
Navigasjonsinnretninger og farvannsskilt kan
bare settes opp, fjernes, flyttes eller endres etter
vedtak eller tillatelse av departementet. Det kan
fastsettes vilkar for slik tillatelse etter § 14.
Departementet kan gi palegg om
a) etablering, oppsetting og drift av navigasjons-
innretninger eller farvannsskilt
b) fierning, flytting eller endring av eksisterende
navigasjonsinnretninger eller farvannsskilt

¢) skjerming, endring eller fijerning av lys eller
andre innretninger som kan pavirke naviga-
sjon eller ferdsel.

Pélegg etter fjerde ledd bokstav a kan rettes til
eiere av eller ansvarlige for virksomhet, innret-
ning eller anlegg som kan pavirke navigasjon eller
ferdsel. Palegg etter fierde ledd bokstav b og ¢
kan rettes til den som eier eller er ansvarlig for
innretningen.

Departementet kan gi forskrift om tekniske
krav til navigasjonsinnretninger og farvannsskilt
og om hvordan de skal brukes, utformes og vedli-
keholdes.

§ 10. Plikt til d varsle om fare

En skipsforer som blir oppmerksom pa en fare
for navigasjon eller ferdsel, skal straks varsle far-
toy i naerheten og den myndighet departementet
har utpekt som nasjonal koordinator for naviga-
sjonsvarsler.

Andre som blir oppmerksom péa en fare for
navigasjon eller ferdsel, skal straks varsle neer-
meste politimyndighet.

§ 11. Offisiell sjokartmyndighet

Offisielle sjokart og nautiske publikasjoner
skal utstedes eller godkjennes av den som Kon-
gen ved forskrift har utpekt som offisiell sjokart-
myndighet.

Departementet kan gi forskrift om at tillatel-
ser, palegg og annen informasjon som har betyd-
ning for sikker ferdsel eller navigasjon, skal mel-
des til den offisielle sjgkartmyndigheten og til
nasjonal koordinator for navigasjonsvarsler.

§ 12. Sjotrafikksentraler

Sjotrafikksentraler kan etter tillatelse fra
departementet opprettes for a overvake og a fore
kontroll med skipstrafikken. Sjetrafikksentralene
kan blant annet organisere skipstrafikken, hénd-
heve seilingsregler, gi navigasjonsassistanse og
informasjon, og iverksette sikkerhets- og bered-
skapstiltak.
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Departementet kan i forskrift gi naermere
bestemmelser om sjotrafikksentralenes myndig-
het og drift.

Departementet kan i forskrift fastsette krav om
sertifikat og autorisasjon, suspensjon og tilbake-
kall av sertifikat, og for evrig vilkdr som ma oppfyl-
les av tjenestegjorende personell ved sjotrafikk-
sentralen.

§ 13. Tiltak som krever tillatelse

Tiltak som kan pavirke sikkerheten eller den
allmenne ferdselen i farvannet kan ikke etableres
uten tillatelse. Som tiltak regnes béade innretnin-
ger, naturinngrep og aktiviteter.

Seknad om tiltak etter forste ledd rettes til
departementet, eller den som har fitt myndighet
til & gi tillatelse som nevnt i ferste ledd. Departe-
mentet skal innhente uttalelse fra kommunen der-
som tiltaket kan pavirke sikkerheten eller den all-
menne ferdselen i farvannet i havn. Dersom tilta-
ket bare kan péavirke sikkerheten eller den all-
menne ferdselen i farvannet i havn, skal saken
oversendes kommunen for avgjorelse.

Dersom tiltaket krever tillatelse, skal departe-
mentet gi sekeren skriftlig melding innen fire
uker etter at seknaden er mottatt. I meldingen
skal det opplyses om forventet saksbehandlings-
tid.

§ 14. Vilkar for og bortfall av tillatelse

Tillatelse etter § 13 kan gis med vilkir om
blant annet
a) undersogkelser
b) utferelse, utstyr og dimensjonering
c) tidsbegrensning
d) bruk
e) vedlikehold
f) miljeovervikning
g) fijerning og opprydning.

Det kan settes som vilkar at den som far en til-
latelse, skal dekke utgiftene til & oppfylle vilkéar
nevnt i forste ledd.

Dersom tiltaket kan volde vesentlig ulempe for
annen bruk av farvannet, kan det settes som vilkar
at tiltakshaveren skal legge til rette for slik bruk et
annet sted, eller yte tilskudd til dette formalet. Det
kan ogsé settes som vilkar at tiltakshaveren uten
hensyn til skyld skal erstatte skade pa og tap av
redskap og utstyr mv. som benyttes i annen
neeringsvirksomhet i farvannet. Erstatningsansva-
ret kan lempes eller falle bort dersom tiltakshave-
ren sannsynliggjer at skaden skyldes grov uakt-
sombhet fra skadelidte.

Tillatelse etter § 13 faller bort hvis arbeidet
med et tiltak ikke er satt i gang senest tre ar etter
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at tillatelsen ble gitt. Det samme gjelder hvis
arbeidet med tiltaket blir innstilt i mer enn to ar.
Fristen kan forlenges én gang med opptil tre ar.

§ 15. Forbud mot d volde fare eller ulempe i farvan-
net eller i havnen

Ingen ma bruke eller etterlate fartey eller
andre gjenstander slik at det kan veere til fare eller
ulempe for bruken av farvannet eller havnen, med
mindre noe annet folger av bestemmelse eller til-
latelse gitt i eller i medhold av denne loven.

Blir forbudet i forste ledd overtradt, skal den
ansvarlige fierne gjenstanden eller gjore det som
ellers ma til for 4 fjerne faren eller ulempen. Plik-
ten etter dette leddet gjelder tiltak som star i et
rimelig forhold til den fare eller ulempe som skal
forhindres.

Utenfor havn kan departementet pilegge den
ansvarlige & gjore tiltak som nevnt i andre ledd.
Kommunen har tilsvarende myndighet i havn.

Som ansvarlig regnes den som har nyttet eller
etterlatt gjenstanden i strid med forste ledd, den
som var reder eller eier av gjenstanden da den ble
nyttet eller etterlatt i strid med forste ledd, og den
som er reder eller eier nar det blir gitt palegg etter
tredje ledd.

Forslag fra mindretallet (Bjornflaten):
Paragraf 15 fjerde ledd utgar.

Forslag til ny § 15 fierde ledd fra wmindretallet
(Bjornflaten):

Som den ansvarlige regnes den som var eier
eller registret eier av gjenstanden pa det tidspunkt
den ble nyttet eller etterlatt i strid med forste ledd,
og den som er eier eller registret eier pa det tids-
punkt det ble gitt palegg etter tredje ledd.

§ 16. Direkte giennomforing og refusjon av uigifter

Dersom den ansvarlige ikke etterkommer et
palegg etter §15, kan myndigheten etter §15
tredje ledd iverksette tiltakene. Tiltakene kan
straks og uten pélegg iverksettes hvis det ma3 til
for & trygge ferdselen.

Ved iverksetting av tiltak etter forste ledd kan
den ansvarliges eiendom brukes. Om nedvendig
kan myndigheten be politiet om bistand.

Departementet kan i forskrift gi regler om
gjennomfering av tiltak etter forste ledd.

Myndigheten etter § 15 tredje ledd kan kreve
at den ansvarlige dekker det offentliges utgifter,
skade og tap ved tiltak etter forste ledd. Den
ansvarlige kan ogsd palegges 4 dekke utgifter,
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skade og tap tredjeperson har hatt ved tilsvarende
tiltak. Krav etter forste og andre punktum kan
ogsa reises direkte mot den ansvarliges forsi-
kringsgiver. Sjeloven § 188 gjelder tilsvarende.

Krav etter fierde ledd har panterett i skip og
last. Sjolovens bestemmelser om sjopant gjelder
tilsvarende.

§ 17. Bruk av en tredjepersons eiendom ved gjen-
nomforing av tiltak

Ved direkte gjennomfering av tiltak etter § 16
kan myndigheten gjore bruk av en tredjepersons
eiendom nar det ma4 til for a trygge ferdselen og
det som tilsiktes oppnadd ved tiltakene klart veier
tyngre enn ulempene for tredjepersonen.

Tredjepersonen kan kreve erstatning for
skade som nevnt i forste ledd av den myndigheten
som har gjennomfert tiltakene.

§ 18. Tiltak overfor fartoy i fare

Departementet kan pélegge eieren, rederen
eller foreren av fartey i fare & iverksette nedven-
dige tiltak. Tiltak kan péalegges nér departementet
finner at det er pakrevd for &

a) berge liv eller hindre skade pa person, miljo
eller eiendom
b) trygge ferdselen.

Palegget kan blant annet g& ut pa at farteyet
skal endre kurs, endre fart, ankre opp, nedlosse,
ta slep om bord eller skaffe nedvendig assistanse
fra bergingsselskap.

Ved slep av fartey kan departementet gi pilegg
som nevnt i forste ledd til de assisterende fartoy-
ene.

Dersom et pélegg etter forste eller andre ledd
ikke etterkommes, eller utferdigelse av et slikt
palegg kan medfere at nedvendige tiltak forsin-
kes, kan departementet iverksette tiltakene. Om
nedvendig kan departementet be politiet om
bistand.

Plikten til & utfore tiltak etter forste ledd og ret-
ten til & iverksette tiltak etter tredje ledd gjelder
ogsa nar tiltaket kan skade fartoyet eller gjenstan-
der om bord eller volde annet tap for eieren, rede-
ren eller lasteeieren. Skipsfereren og mannskapet
kan palegges & medvirke til gjennomfering av til-
tak etter paragrafen her.

Utgifter, skade og tap ved tiltak etter tredje
ledd kan kreves dekket av fartoyets eier eller
reder. Bestemmelsen i § 16 siste ledd gjelder til-
svarende.

Departementet kan gi forskrift om gjennomfo-
ring av bestemmelsene i paragrafen her.

Kapittel 15

§ 19. Losplikt

Lospliktige fartey skal bruke navigater med
farledsbevis eller los med sertifikat for vedkom-
mende farvann. Hvis los med sertifikat for ved-
kommende farvann ikke kan tilvises, kan annen
los som er kjent i farvannet tilvises.

Dersom en skipsforer eller reder finner at det
er ngdvendig med veiledning fra andre enn fartey-
ets faste navigaterer, skal los benyttes. Dette gjel-
der ikke for militeere fartey under militeer kom-
mando.

Departementet gir forskrift om
a) hvilke geografiske omrader losplikten gjelder

for
b) hvilke fartey som er lospliktige
¢) hvilke fartey som skal bruke los og hvilke som

kan benytte farledsbevis
d) bestilling av los
e) losplikt av hensyn til rikets sikkerhet.

Ved fastsettelse av losplikt skal det legges vekt
pa farvannets beskaffenhet og pa om farteyet pa
grunn av sin sterrelse, last eller antall passasjerer
kan utgjere en risiko for tap av menneskeliv,
skade pa miljoet og tap av verdier.

§ 20. Skipsforevens plikter ved losing

Skipsfareren eller den som forer kommandoen
i hans eller hennes sted, skal legge til rette for
losingen.

Skipsfereren eller den som ferer kommandoen
i hans eller hennes sted, kan overlate kontrollen
med farteyets fremdrift, navigering og manegvre-
ring til losen. Losen skal i slike tilfeller ikke
erstatte noen av farteyets navigatoerer.

Denne loven medferer ingen endringer i de
regler som gjelder ansvaret for skipsferer eller
den som ferer kommandoen i hans eller hennes
sted.

Departementet kan gi forskrift med naermere
bestemmelser om tilrettelegging for losingen.

§ 21. Losens plikter ved losing og krav til losen

Losen skal veilede skipsforeren eller den som
forer kommandoen i hans eller hennes sted, slik
at navigeringen og manevreringen av farteyet
skjer pa en sikker méate. Under losingen skal losen
vaere pd kommandobroen eller der losingen ellers
best kan utferes.

Losen skal av sikkerhetshensyn ha minst tolv
timers tjenestefrihet fra losing hvert degn. Dette
gjelder ikke for militeere fartoy og andre fartoy
under militeer kommando ved beredskap og i krig.

Ved anvendelse av skadeerstatningsloven § 2-1
regnes losen for & veere i farteyets tjeneste under
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losingen. Loven her medferer ellers ingen end-

ring i gjeldende erstatningsregler. Losen plikter a

erstatte skade som losen volder ved feil eller for-

semmelse i tjenesten, etter gjeldende erstatnings-

regler, jf. skadeerstatningsloven § 2-3.
Departementet kan gi forskrift med naermere

bestemmelser om losens plikter ved losing.
Departementet kan gi forskrift om krav til

losen. Forskriften kan inneholde bestemmelser

om

a) helsekrav til og legeundersekelse av loser

b) krav til utdanning og eksaminering av loser

c) vilkar for 4 fa, utvide og opprettholde lossertifi-
kat, herunder krav til farvannskunnskap

d) krav til lossertifikaters form, utstedelse og inn-

hold.

§ 22. Farledsbevis

Farledsbevis kan utstedes til skipsferer og
andre av farteyets navigaterer. Farledsbeviset gir
rett til 4 seile i angitte lospliktige farleder eller
omrader med angitte fartey uten los.

Det kan utstedes et midlertidig kadettfarleds-
bevis til navigaterer som er under kontraktsfestet
oppleering i kystseilas om bord.

For at andre av fartoyets navigaterer skal
kunne benytte sitt farledsbevis, mé skipsforeren
ha farledsbevis for det aktuelle omradet.

Ved utstedelse av farledsbevis skal det legges
vekt pa sekerens kompetanse og farvannskunn-
skap og risikoen knyttet til fartoyet og farvannet.

Departementet gir forskrift om utstedelse og
bruk av farledsbevis, herunder om etablering av
ordninger med rederiers egenkontroll av sekers
kompetanse og farvannskunnskap.

§ 23. Organisering av lostjenesten

Lostjenesten skal organiseres i en forvalt-
ningsmessig del og en operativ del som skal veere
uavhengige av hverandre.

Departementet bestemmer hvem som er for-
valtningsmessig del og operativ del.

Det statlige tilsynet uteves i henhold til § 33.

Departementet kan gi forskrift for lostjenesten
ved beredskap og i krig.

Kapittel 3. Havner

Forslag til ny § 23A fra mindretallet (Bjornflaten
og Ubeda):

§ 23A. Adgang til @ benytte havn

Eiere og operaterer av havner og havnetermi-
naler har plikt til & motta fartey i det omfang plass-
forholdene tillater det, og farteyet ikke er til uri-
melig fortrengsel for eierens behov for egen bruk
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av havnen eller andre som er sikret rett til 4 bruke
havnen. Eiere og operaterer av havner og havne-
terminaler kan fastsette begrensninger i adgan-
gen til 4 anlepe havn, av hensyn til sikkerhet, miljo
og fiskerineeringen.

Plikten til 4 motta fartoy etter forste ledd gjel-
der likevel ikke for private havner som ikke tilbyr
anlep og tjenester til andre enn eierne av havnen.
Departementet kan likevel i saerlige tilfeller ved
enkeltvedtak eller i forskrift fastsette at slike hav-
ner skal kunne benyttes av andre brukere med et
tungtveiende behov for de havne- og transporttje-
nestene som havnen kan tilby, forutsatt at bruken
ikke vil veere til urimelig fortrengsel for eierens
behov for egen bruk av havnen eller andre som er
sikret rett til 4 bruke havnen.

Departementet kan ved enkeltvedtak eller i
forskrift gi neermere regler om plikten til & motta
fartoy etter forste ledd.

§ 24. Krav til drift av havn
Departementet kan gi forskrift om forvaltning
av havneinfrastruktur og havnetjenester.
Departementet kan fatte enkeltvedtak og gi
forskrift om krav til drift av havn for & ivareta miljo
og sikkerhet.

§ 25. Vederlag for havnetjenester og bruk av havne-
infrastruktur

Den som tilbyr havnetjenester og bruk av
havneinfrastruktur, skal publisere en oversikt
over priser og andre forretningsvilkéar.

Departementet kan gi forskrift om fastsettelse
av vederlag for havnetjenester og bruk av havnein-
frastruktur. I forskriften kan det gis bestemmelser
om klagerett og klagebehandling.

§ 26. Sikrving av havner og havneanlegg
Eiere og operaterer av havner og havneanlegg
skal gjore de tiltak som trengs for & forebygge ter-
rorhandlinger og andre ulovlige handlinger rettet
mot havnen, havneanlegg eller fartoy i havnen.
Departementet kan i forskrift gi naermere
bestemmelser om
a) hvilke havner og havneanlegg som skal omfat-
tes av forste ledd
b) hvilke tiltak som er nedvendige for sikring av
havner
¢) krav til vandel for personer som utferer opp-
gaver av betydning for sikringen av havn og
havneanlegg.
Departementet kan kreve ordineer, uttem-
mende og utvidet politiattest av personer som
nevnt i andre ledd bokstav c.
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§ 27. Beredskap i havner og havneterminaler

Eiere og operaterer av havner og havnetermi-
naler skal bistd Forsvaret ved sikkerhetspolitiske
kriser og i krig.

Eiere og operaterer av havner og havnetermi-
naler som er av serlig forsvarsmessig betydning,
skal utarbeide og eove pd 4 gjennomfere bered-
skapsplaner for sikkerhetspolitiske kriser og krig.
Departementet kan i forskrift gi neermere bestem-
melser om slike beredskapsplaner og ovelser.

Departementet kan ved enkeltvedtak eller i
forskrift bestemme hvilke havner og havnetermi-
naler som er av sarlig forsvarsmessig betydning.

§ 28. Krav til skille mellom kommunens myndighets-
utovelse og havnevirksomhet

Kommunens forvaltning av offentlig myndig-
het etter denne loven skal holdes organisatorisk
adskilt fra kommunens havnevirksomhet.

§ 29. Forvaltning av kapital mv. i kommunale hav-
ner

Bestemmelsen her gjelder for kommunale
havner. Som kommunal havn regnes havn som en
kommune, eller flere kommuner til sammen, gjen-
nom eierskap eller pd annen maéte har bestem-
mende innflytelse over.

Kommunen skal holde inntekter og kapital i
havnevirksomheten regnskapsmessig adskilt fra
kommunens evrige virksomhet. For havnevirk-
somhet som ikke er omfattet av regnskapsloven
§ 1-2 eller av serlige regnskapsregler fastsatt i
eller i medhold av kommuneloven eller annen lov-
givning, skal det utarbeides arsregnskap og érsbe-
retning etter reglene i regnskapsloven.

Det kan bare deles ut verdier fra den kommu-
nale havnevirksomheten dersom gjenveerende
egenkapital er tilstrekkelig til 4 ivareta forsvarlig
drift, vedlikehold og utvikling av havnevirksomhe-
ten i trdd med lovens formal. Ved realisasjon av
den kommunale havnevirksomhetens eiendom
skal det gjeres tilstrekkelige avsetninger til ned-
vendige nyanlegg for utdeling etter forste punk-
tum kan foretas. Som utdeling regnes enhver
overforing av verdier som direkte eller indirekte
kommer eieren til gode.

Uttak av overskudd eller annen utdeling av
midler fra kommunal havnevirksomhet organisert
som aksjeselskap, interkommunalt selskap eller
kommunalt foretak kan bare besluttes av virksom-
hetens eierorgan etter forslag fra styret.

Kapittel 15

Bestemmelsene i tredje og fierde ledd gjelder
ikke ved nedleggelse av hele kommunens havne-
virksomhet.

Omorganisering eller overdragelse av havn
slik at den ikke lenger er 4 anse som kommunal
havn etter loven her, skal meldes til departemen-
tet. Dersom det er nedvendig for ivaretakelse av
lovens formdl, kan departementet bestemme at
tredje og fierde ledd likevel skal gjelde for havnen.

Forslag fra mindretallet (Vennemo):

§ 29 tredje ledd utgar.

Forslag fra mindretallet (Bjornflaten):

§ 29 utgar.

Forslag til ny § 29A fra mindretallet (Bjornflaten):

§ 29A. Havnekapitalen i kommunale havner
Bestemmelsene i § 29 A til § 29 D gjelder for kom-
munale havner. Som kommunal havn regnes havn
som helt eller delvis eies eller drives av en eller
flere kommuner, eller av foretak eiet av en eller
flere kommuner, og som pa det tidspunkt loven
trer i kraft har egen formuesmasse som herer til
havnekassen.
Til havnekapitalen herer
a) formuesmassen som herer til havnekassen nar
denne loven trer i kraft
b) inntekter fra tjenester og ytelser knyttet til
havnedrift og anlepsavgift
c) verdier som trer i stedet for verdier som omfat-
tes av bokstav a eller b og
d) inntekter og avkastning for evrig fra verdier
som nevnt i bokstav a, b eller c.
Havnekapitalen skal holdes regnskapsmessig
atskilt fra kommunens evrige midler. For havne-
virksomhet som ikke er omfattet av § 1-2 i lov 17.
juli 1998 nr. 56 om arsregnskap mv. (regnskapslo-
ven) eller av sarlige regnskapsregler fastsatt i
eller i medhold av lov 25. september 1992 nr. 107
om kommuner og fylkeskommuner (kommunelo-
ven) eller annen lovgivning, skal det utarbeides
resultatregnskap og arsberetning etter reglene i
regnskapsloven, med mindre det i forskrift fastsatt
av departementet er gjort unntak fra dette kravet.
Havnekapitalen kan benyttes til investering i
foretak hvis formaél er investeringer, utvikling og
drift av havnen. Eierandel ervervet ved slik inves-
tering, og avkastningen av denne, inngar i havne-
kapitalen.
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Forslag til ny § 29B fra mindretallet (Bjornflaten):

§ 29B. Forvaltning av havnekapitalen

Havnekapitalen kan ikke nyttes til andre for-
mal enn havnevirksomhet, herunder drift, vedlike-
hold, utbedring, utbygging og utvikling, samt ute-
velse av offentlig myndighet etter bestemmelser i
eller i medhold av loven her og tilrettelegging for
sikkerhet og fremkommelighet i kommunens sjo-
omrader. Av arsresultatet kan det foretas avset-
ning til fremtidig utviklingstiltak og investeringer i
havnevirksombhet.

Departementet kan ved enkeltvedtak eller i
forskrift fastsette hva havnekapitalen kan benyttes
til. Departementet kan preve lovligheten av en
kommunes vedtak eller annen disposisjon over
havnekapitalen. Dersom et vedtak eller annen dis-
posisjon over havnekapitalen anses ulovlig, kan
departementet iverksette forvaltningstiltak over-
for kommunen.

Departementet kan i serlige tilfeller og pa
naermere vilkar gi tillatelse til at midler som herer
til havnekapitalen, blir investert i prosjekter eller
virksomhet med andre formél enn de som er
nevnt i ferste ledd. Slik investering og avkastnin-
gen av denne inngar i havnekapitalen, med min-
dre departementet ved vedtak fastsetter noe
annet.

Forslag til ny § 29C fra mindretallet (Bjornflaten):

§ 29C. Gkonomiforvaltning i havner organisert som
aksjeselskap, allmennaksjeselskap eller interkommu-
nalt selskap. Utdeling av selskapets midler

Nar havnekapitalen er investert i samarbeids-
selskap som er organisert som aksjeselskap, all-
mennaksjeselskap eller interkommunalt selskap,
kan utdeling av utbytte og annen anvendelse av
selskapets midler ikke foretas for etter at det er
foretatt nedvendig avsetning til vedlikehold, nyan-
legg, fremtidig utviklingstiltak og investeringer i
havnevirksomheten.

Departementet kan gi palegg om at midler
som er utdelt fra selskapet i strid med bestemmel-
ser gitt i eller i medhold av forste ledd, skal tilba-
kefores til selskapet.

Forslag til ny § 29D fra mindretallet (Bjornflaten):

§ 29D. Fritak fra reglene om havnekapital
Departementet kan etter seknad fra en kom-
mune gjore vedtak om at en havn helt eller delvis
skal fa fritak fra reglene om havnekapital i dette
kapittelet. Ved avgjorelsen av om fritak skal gis,
skal det legges vekt pa transporthensyn og
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neerings- og miljomessige konsekvenser. Forste
punktum gjelder ikke for havner som er trafikknu-
tepunkt med vesentlig betydning utenfor kommu-
nen.
Ved fritak etter forste ledd skal det som hoved-
regel stilles vilkar om bruk av havnekapitalen til
havnevirksomhet, om deltakelse i interkommu-
nalt havnesamarbeid eller om bruk av havnekapi-
talen til andre formél som fremmer sjotransport.
Departementet kan i seerlige tilfeller gi tillatelse til
at hele eller deler av havnekapitalen brukes til all-
mennyttig formal.

Departementet skal here berorte organisasjo-
ner og etater for det treffer vedtak om fritak.

Kommunens sgknad om fritak etter forste ledd
skal redegjore for hvordan arealer, eiendommer
og andre midler som inngéar i havnekapitalen, ten-
kes disponert.

Kapittel 4. Gebyr og avgifter

§ 30. Saksbehandlingsgebyr

Departementet eller kommunestyret selv kan
gi forskrift om gebyr for henholdsvis statens og
kommunens behandling av seknad om tillatelse
eller godkjennelse etter bestemmelser i eller i
medhold av denne loven. Gebyret skal ikke over-
skride selvkost. Det kan ikke ilegges gebyr for
behandling av klage over vedtak.

8§ 31. Sikkerhetsavgift

Departementet kan i forskrift bestemme at det
for fartey eller grupper av fartey skal betales avgift
til staten for bruk av farvann som er overvaket av
en sjotrafikksentral. Det kan gis bestemmelser
om rabattordninger for slike avgifter.

§ 32. Losavgifter
Lospliktige fartey skal betale losavgifter.
Departementet kan gi forskrift om

a) losberedskapsavgift og losingsavgift for fartey
som bruker los

b) losberedskapsavgift for fartey som benytter
navigater med farledsbevis

¢) at den som segker om farledsbevis, skal betale
avgift for behandling og utstedelse av farleds-
bevis

d) avgiftens utforming.

Forslag til ny § 32A fra mindretallet (Krohn-Han-
sen):

§ 32A. Anlopsavgift

Kommunen kan i forskrift bestemme at det for
fartey som anleper havn i kommunen, skal betales
anlepsavgift til kommunen. Anlepsavgiften skal
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dekke kommunens kostnader ved utevelse av
offentlig myndighet med hjemmel i denne loven
med forskrifter, samt kostnader til 4 legge til rette
for sikkerhet og fremkommelighet i kommunens
sjpomrade. I forskriften kan det ogsd fastsettes
rabattordninger.

Kapittel 5. Tilsyn og meldeplikter

§ 33. Tilsyn

Departementet fastsetter i forskrift hvem som
er tilsynsmyndighet etter denne loven.

Tilsynsmyndigheten kan fore tilsyn med at
bestemmelsene i og i medhold av denne loven blir
overholdt. Departementet kan i forskrift gi
bestemmelser om organisering, gjennomfering og
avgrensning av tilsynsoppgavene.

Departementet kan fore tilsyn med kommu-
nens plikter etter §§ 28 og 29. Tilsynet skal utferes
i samsvar med kommuneloven kapittel 10A.

§ 34. Gjennomforing av tilsyn

Tilsynsmyndigheten skal ha uhindret tilgang
til havner, fartoy, tiltak og innretninger s langt
det er nedvendig for gjennomfering av tilsynet.

Tilsynsmyndigheten kan palegge enhver som
driver aktivitet omfattet av denne loven & legge
frem opplysninger, dokumenter eller annet mate-
riale av betydning for tilsynet, sa langt det ikke
bryter med lovbestemt taushetsplikt. Nar seerlige
grunner taler for det, kan ogsa andre palegges a
legge frem slikt materiale.

Departementet kan ved enkeltvedtak eller i
forskrift gi neermere bestemmelser om gjennom-
foring av tilsynet og plikten til & medvirke til tilsy-
net. Departementet kan ved enkeltvedtak eller for-
skrift bestemme at egenrapportering kan tre i ste-
det for tilsyn.

§ 35. Transportplanlegging og meldeplikt

Departementet kan ved enkeltvedtak eller i
forskrift gi pilegg om at redere, eiere og operato-
rer av fartey, eiere og operaterer av havner og
havneanlegg og andre brukere av havner skal gi
nedvendige opplysninger for transportplanleg-
ging.

Departementet kan ved enkeltvedtak eller i
forskrift gi palegg om at redere, eiere og forere av
fartoy, eiere og operaterer av havner og havnean-
legg og avsendere og mottakere av last skal gi
melding til myndighetene eller til eiere eller ope-
raterer av havner eller havneanlegg om forhold av
betydning for effektiv, sikker og miljevennlig drift
av havn og bruk av farvann.
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Kapittel 6. Inndrivelse av krav

§ 36. Sikring av krav

Fartoyets eier, reder og agent er solidarisk
ansvarlig for betaling av avgifter etter denne
loven.

Det kan kreves at fartoyets eier, reder eller
agent sprger for at det stilles ekonomisk sikkerhet
for betaling av slike avgifter, for tillatelsen gis eller
tjenesten ytes. Ved krav om sikkerhetsstillelse
kan forsinkelsesrenter inkluderes i kravet.

Fartoy som det ikke er betalt forfalt avgift for,
kan nektes de tillatelser eller tjenester som avgif-
ten gjelder, med mindre det ogsé stilles sikkerhet
for betaling av den forfalte avgiften.

Forslag fra mindretallet (Bjornflaten):
§ 36 utgar.
Forslag til ny § 36 fra mindretallet (Bjornflaten):

§ 36. Sikring av krav

Fartoyets agent og rederiet er solidarisk
ansvarlig for betaling av avgifter etter denne lov.

Det kan kreves at fartoyets agent er rederiet
stiller skonomisk sikkerhet for betaling av slike
avgifter. Ved krav om sikkerhetsstillelse kan for-
sinkelsesrenter inkluderes i kravet.

Fartoy som det ikke er betalt forfalt avgift for
kan nektes de tjenester som avgiften gjelder, med
mindre det stilles sikkerhet for betaling av avgif-
ten.

§ 37. Inndrivelse av gebyr og avgift

Skyldig gebyr og avgift fastsatt i medhold av
§§ 30, 31 og 32 er tvangsgrunnlag for utlegg.

Krav etter §§ 31 og 32 har panterett i skip og
last. Sjolovens bestemmelser om sjopant gjelder
tilsvarende.

Ved forsinket betaling av gebyr og avgift i
medhold av §§ 30, 31 og 32 svares forsinkelses-
rente etter forsinkelsesrenteloven.

Kapittel 7. Forvaltningstiltak og sanksjoner

§ 38. Pdlegg om retting og stansing

Myndigheten etter loven kan pilegge den
ansvarlige & rette eller stanse forhold som er i
strid med bestemmelser eller vedtak gitt i eller i
medhold av loven. Ved utferdigelsen av palegg
skal myndigheten etter loven sette en frist for opp-
fyllelse og opplyse om at vedtaket kan bli fulgt opp
med forelegg som kan f virkning som rettskraftig
dom, med tvangsmulkt eller med endring og tilba-
kekall av tillatelse.
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Om nedvendig kan myndigheten etter loven
kreve bistand fra politiet for gjennomfering av
palegg etter forste ledd.

§ 39. Forelegg om plikt til d etterkomme pdlegg eller
forbud

Myndigheten etter loven kan utferdige fore-
legg mot den som innen fastsatt frist unnlater &
etterkomme pélegg eller forbud som er gitt med
hjemmel i denne loven. Forelegget skal gi opplys-
ning om bestemmelsene i andre og tredje ledd og
skal, om mulig, forkynnes for den det er rettet
mot.

Den som forelegget er rettet mot, kan reise
seksmal mot det offentlige for & fa forelegget pro-
vet. Blir seksmal ikke reist innen 30 dager fra for-
kynnelsen, har forelegget samme virkning som
rettskraftig dom, og kan fullbyrdes etter reglene
for dommer.

Forelegg kan ikke péaklages.

§ 40. Tvangsfullbyrdelse

Lar noen vare a rette seg etter et palegg i en
rettskraftig dom eller i et forelegg med samme
virkning, kan myndigheten etter loven serge for at
palegget utferes for vedkommendes regning uten
kjennelse etter tvangsfullbyrdelsesloven § 13-14.
Kostnadene med 4 utfore palegget bares av den
som dommen eller forelegget er rettet mot.

Ved overhengende fare kan palegg fullbyrdes
etter reglene i tvangsfullbyrdelsesloven § 13-14
uten dom eller forelegg.

§ 41. Tvangsmulkt

Ved overtredelse av bestemmelse gitt i eller i
medhold av denne loven kan myndigheten etter
loven fatte vedtak om tvangsmulkt.

Tvangsmulkten kan fastsettes nér overtredelse
av en bestemmelse er oppdaget. Tvangsmulkten
begynner & leope nar fristen for retting er ute.
Tvangsmulkt kan fastsettes pa forhand dersom
seerlige grunner tilsier det, og leper da fra en over-
tredelse tar til. Det kan fastsettes at tvangsmulk-
ten leper sa lenge det ulovlige forholdet varer,
eller at den forfaller for hver overtredelse.

Tvangsmulkt palegges den som er ansvarlig
for overtredelsen. Er overtredelsen skjedd som
ledd i utferelse av arbeid eller oppdrag for et fore-
tak, skal tvangsmulkten som hovedregel palegges
foretaket. Er tvangsmulkt péalagt et selskap som
inngar i et konsern, kan palept tvangsmulkt ogsa
inndrives hos morselskap.

Er flere ansvarlige etter vedtak om tvangs-
mulkt, hefter de solidarisk for betaling av tvangs-
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mulkten. Myndigheten etter loven kan i serlige
tilfeller frafalle paleopt mulkt.

Departementet kan i forskrift gi naermere
bestemmelser om tvangsmulkt, blant annet om
storrelse, varighet, fastsettelse og frafall.

Forvaltningsloven kapittel X gjelder tilsva-
rende.

§ 42. Endring og tilbakekall av tillatelse mu.

Myndigheten etter loven kan oppheve eller
endre vilkérene i tillatelse gitt i eller i medhold av
loven, eller sette nye vilkir, og om nedvendig
kalle tillatelsen tilbake dersom
a) det viser seg at sikkerheten eller fremkomme-

ligheten blir vesentlig darligere enn det som

var ventet da tillatelsen ble gitt

b) det har funnet sted grove eller gjentatte over-
tredelser av bestemmelser gitt i eller i med-
hold av denne loven

c¢) innehaveren av tillatelsen ikke etterkommer
palegg etter § 38, eller

d) det folger av ellers gjeldende omgjoringsre-
gler.

Endring og tilbakekall av tillatelse etter forste
ledd kan gjeres tidsbegrenset. Tidsbegrenset end-
ring og tilbakekall kan gjores betinget av at
bestemte forhold utbedres eller endres.

Ved avgjorelser etter paragrafen her skal det
tas hensyn til det ekonomiske tapet og de ulem-
pene som det ma paregnes at en endring eller et
tilbakekall vil pafere innehaveren av tillatelsen, og
de fordelene og ulempene som endringen eller til-
bakekallet for gvrig vil medfere.

Departementet kan i forskrift gi naermere
bestemmelser om endring og tilbakekall av tilla-
telser og godkjennelser.

§ 43. Tap av retten til farledsbevis
Innehaveren av farledsbevis eller kadettfar-
ledsbevis kan tape retten til farledsbeviset dersom
vedkommende
a) overtrer bestemmelser i lov, forskrift eller
enkeltvedtak som gjelder sikkerheten til sjos
b) bryter vilkdr for 4 ha farledsbeviset eller
kadettfarledsbeviset, eller
c) viser seg & vaere apenbart uskikket til 4 ha far-
ledsbeviset eller kadettfarledsbeviset.
Tilsynsmyndigheten kan fatte vedtak om ret-
tighetstap for opptil to ar. Rettighetstapet kan gjo-
res betinget eller innebzere begrensninger i far-
ledsbeviset. Rettighetstap ut over to ar avgjeres
ved dom.
Departementet kan gi forskrift med naermere
bestemmelser om tap av retten til farledsbevis
eller kadettfarledsbevis.
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§ 44. Adgang til G nekte et fartay losing
Departementet kan fatte enkeltvedtak om ikke
4 tilvise los eller om a avbryte losing, dersom sei-
lasen
a) medforer et forsettlig brudd pa nasjonalt regel-
verk som skal trygge ferdselen pa sjoen, eller
b) utgjer en apenbar risiko for tap av menneske-
liv, skade pa miljoet eller tap av verdier.
Departementet skal umiddelbart underrette
fartoyet om hvorfor det nektes losing etter forste
ledd.
Departementet kan gi forskrift om i hvilke til-
feller det kan fattes vedtak etter forste ledd, og
hvordan slike saker skal behandles.

§ 45. Overtredelsesgebyr

Departementet kan ilegge overtredelsesgebyr
til den som forsettlig eller uaktsomt overtrer
a) enkeltvedtak eller forskrift gitt i medhold av

§ 8 forste ledd og § 35 andre ledd
b) palegg gitt i medhold av § 15 tredje ledd og

§ 18 forste og tredje ledd
¢) §9andre og tredje ledd
d) § 12 ferste punktum
e) §13 forste ledd forste punktum
f) §15 forste og andre ledd
g2 §26
h) bestemmelser gitt i eller i medhold av §§ 19,

20, 21 og 22.

I forskrifter som fastsettes i medhold av denne
loven, kan departementet bestemme at den som
forsettlig eller uaktsomt overtrer forskriften, kan
ilegges overtredelsesgebyr.

Selv om ingen enkeltperson har utvist skyld,
kan et foretak ilegges overtredelsesgebyr hvis det
har overtradt handlingsnormene i forste eller
andre ledd.

Overtredelsesgebyr utmales i det enkelte tilfel-
let, innenfor en evre ramme som fastsettes av
departementet i forskrift. For evrig gjelder forvalt-
ningsloven §§ 44 og 46.

§ 46. Straff
Den som bryter handlingsnormene i § 45 for-
ste ledd slik at det inntrer eller oppstar fare for
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betydelig skade p4 liv eller helse, kan straffes med
bot eller med fengsel opptil to ar. Det samme gjel-
der ved overtredelse av bestemmelser gitt i med-
hold av loven nar det i forskrift er fastsatt at over-
tredelse av den aktuelle bestemmelse er straffbar.

Den som grovt uaktsomt overtrer gjerningsbe-
skrivelsen i forste ledd kan straffes med bot eller
med fengsel i opptil ett ar.

Kapittel 8. Ikraftsetting og overgangsregler

§ 47. Tkraftsetting

Loven trer i kraft fra den tid Kongen bestem-
mer. Kongen kan sette i kraft de enkelte bestem-
melser til forskjellig tid.

Fra den tid loven trer i kraft oppheves lov 17.
april 2009 nr. 19 om havner og farvann og lov 15.
august 2014 om losordningen. Kongen kan opp-
heve de enkelte bestemmelser til forskjellig tid.

§ 48. Overgangsbestemmelser

Forskrifter og enkeltvedtak gitt i medhold av
lov 17. april 2009 nr. 19 om havner og farvann og
lov 15. august 2014 nr. 61 om losordningen gjelder
ogsé etter at loven her har tradt i kraft.

Kommunale havner som ved opphevelsen av
lov 17. april 2009 nr. 19 ikke har havnekapital etter
lovens § 47, er ikke omfattet av denne lovs § 29 for
Kongen bestemmer og tidligst fem ar etter ikraft-
tredelsen.

Kongen kan gi forskrift om overgangsbestem-
melser.

§ 49. Endringer i andre lover
Fra samme tid som loven settes i kraft, gjores
folgende endringer i andre lover:
1. Lov 13. juni 1997 nr. 42 om kystvakten
§ 12 forste ledd bokstav e skal lyde
e) lov ... om havner og farvann
§ 12 forste ledd bokstav h oppheves
2. Lov 17. juni 2005 nr. 79 om akvakultur
§ 6 forste ledd bokstav d tredje strekpunkt skal
lyde
-lov ... om havner og farvann
3. Lov 21. juni 2002 nr. 45 om yrkestransport
med motorvogn og fartey
§ 7 andre ledd bokstav b oppheves.
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Vedlegg 1

Lovspeil

Utkast til lovbestemmelser fremgér av kapittel 15.
Dette lovspeilet er ment som et praktisk hjelpe-
middel for de som skal sette seg inn i forslaget til
nye bestemmelser. Det er bare flertallets lovfor-
slag som fremgér av lovspeilet.

Utkast til nye lovbestemmelser er inntatt i
kolonnen til venstre. Tekst i kursiv i venstre
kolonne markerer det som er nytt i forhold til
parallelle bestemmelser i gjeldende lov.

I kolonnen til heyre fremgar bestemmelser i
gjeldende havne- og farvannslov som er parallelle
med lovforslaget. Flere av bestemmelsene i lovfor-
slaget har tilsvarende bestemmelser som i gjel-
dende loslov. Der hvor losloven gjengis i hoyre
kolonne nevnes dette eksplisitt. Tekst i kursiv i
heyre kolonne markerer det som ikke er videre-
fort i utkast til nye lovbestemmelser.

Lovforslaget

Gjeldende bestemmelser

Kapittel 1. Innledende bestemmelser

Kapittel 1. Innledende bestemmelser

§ 1. Formal

Loven skal fremme sjotransport som transport-
Jorm og legge til rette for effektiv, sikker og miljo-
vennlig drift av havn og bruk av farvann.

§ 1. Lovens formal

Loven skal legge til rette for god fremkommelig-
het, trygg ferdsel og forsvarlig bruk og forvaltning av
Sfarvannet i samsvar med allmenne hensyn og hen-
synet til fiskeriene og andre neeringer.

Loven skal videre legge til rette for effektiv og
sikker havnevirksomhet som ledd i sjotransport og
kombinerte transporter samt for effektiv og konkur-
ransedyktig sjotransport av personer og gods innen-
Jor nasjonale og internasjonale transportnettverk.

Losloven § 1. Lovens formal

Loven skal legge til rette for en losordning som,
ved d sikre tilstrekkelig farvannskompetanse om
bord, skal bidra til a trygge ferdselen pa sjoen ut fra
samfunnsmessige hensyn, samt medvirke til at For-
svaret kan lose sine oppgaver.
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8§ 2. Virkeomrdde

Loven gjelder her i riket, medregnet sjoterrito-
riet og de indre farvann. For elver og innsjoer gjel-
der loven sa langt departementet bestemmer i for-
skrift.

Loven gjelder med de begrensninger som fol-
ger av folkeretten.

Loven gjelder for Svalbard og Jan Mayen i den
utstrekning Kongen bestemmer. Kongen kan gjore
unntak fra loven og fastsette slike saerregler som
de stedlige forholdene tilsier.

Kongen i statsrad kan bestemme at loven helt
eller delvis skal gjelde i Norges ekonomiske sone
og ijurisdiksjonsomréder etablert i medhold av lov
17. desember 1976 nr. 91 om Norges gkonomiske
sone.

Departementet kan gi forskrifter om at sjo- og
landomrader og arbeid, anlegg og tiltak knyttet til
forsvarsmessige formal unntas fra loven.

Kongen i statsrdd kan ved beredskap og i krig
fastsette de endringer i loven som er nodvendige.

§ 2. Lovens virkeomrdde

Loven gjelder her i riket, herunder i territorial-
farvannet og indre farvann. For elver og innsjeer
gjelder loven likevel bare sd langt de er farbare med
fartoy fra sjpen. Departementet kan i forskrift gi
loven en videre anvendelse for elver og innsjeer
enn det som folger av annet punktum.

Loven gjelder for Svalbard og Jan Mayen i den
utstrekning Kongen bestemmer. Kongen kan gjore
unntak fra loven og fastsette slike seerlige regler
som de stedlige forholdene tilsier.

Kongen i statsrad kan bestemme at loven helt
eller delvis skal gjelde i Norges ekonomiske sone
og ijurisdiksjonsomrader etablert i medhold av lov
17. desember 1976 nr. 91 om Norges skonomiske
sone.

Departementet kan gi forskrifter om at sjo- og
landomrader samt arbeid, anlegg og tiltak knyttet
til forsvarsmessige formal unntas fra loven.

§ 3. Forholdet til folkeretten

Loven gjelder med de begrensninger som er
anerkjent i folkeretten eller folger av overenskomst
med fremmed stat.

§ 8. Delegasjon og overforing av myndighet andre
ledd

Kongen kan bestemme at myndighet etter denne
loven overfores til statlig myndighet ndr riket er i
krig eller krig truer eller rikets selvstendighet eller
sikkerhet er i fare.

Losloven § 2. Virkeomrdde

Loven gjelder i sjaterritoriet og i de indre far-
vann safremt annet ikke er bestemt i loven.

Loven gjelder for elver og innsjeer som er far-
bare med fartey fra sjgen i den utstrekning depar-
tementet bestemmer.

Loven gjelder for Svalbard og Jan Mayen i den
utstrekning Kongen bestemmer. Kongen kan gjore
unntak fra loven og fastsette slike sarlige regler
som de stedlige forholdene tilsier.

Kongen kan fastsette de endringer i loven som
er nedvendige ved beredskap og i krig.

Losloven § 3. Forholdet til folkeretten

Loven gjelder med de begrensninger som er
anerkjent i folkeretten eller folger av overenskomst
med fremmed stat.
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8§ 3. Definisjoner

a)
b)

c)
d)

e)

2)

h)
i)

I denne lov forstas med

eier: den registrerte eier og den reelle eier
fartey: enhver flytende innretning som er laget
for d bevege seg gjennom vannet

farvann: omrader der fartoy kan ferdes

havn: sjo- og landomrader som er tilrettelagt for
mottak og fortoyning av fartey, og andre omvader
som er tilknyttet disse

havnevirksomhet: drift av havn som er apen for
alminnelig trafikk, og salg av tjenester knyttet til
driften

los: person ansatt i lostjenesten med lossertifi-
kat utstedt i henhold til denne loven

losing: veiledning for fartey ved navigering og
mangvrering, som utferes av los

losplikt: plikt til & bruke los eller farledsbevis
reder: den som er utpekt som drifisansvarlig sel-
skap i fartoyets sikkerhetsstyringssertifikat, og
andre som star for sentrale funksjoner knyttet til
driften av fartoyet.

§ 4. Definisjoner

Med fartey menes i denne loven enhver fly-
tende innretning som kan brukes som transportmid-
del, fremkomstmiddel, lafteinnretning, oppholdssted,
produksjonssted eller lagersted, hevunder under-
vannsfartoyer av enhver art.

Med havn menes i denne loven omrader som er
til bruk for fartey
som skal laste eller losse gods eller transportere
passasjerer som ledd i sjotransport eller annen
neeringsvirksomhet,
har behov for landings- og liggeplasser mv. 1 for-
bindelse med utovelse av fiskeri- og havbruksnce-
ring,

— for ovrig har behov for oppankrings- eller ligge-
plasser eller lignende.

Alle omrader som hover til eller er funksjonelt
knyttet til omrdader som nevnt i forste punktum anses
ogsd som havn.

Med havnevirksomhet menes i denne loven #e-
nesteyting, myndighetsutovelse og annen offentlig for-
valtning som retter seg mot fartoy, gods eller passa-
sjerer i havnen.

Med havneanlegg menes i denne loven arealer,
bygninger, innretninger og annen infrastruktur som
brukes i havnevirksomhet, herunder kaier, terminal-
bygninger, laste-, losse- og omlastningsinnretninger
og lager- og administrasjonsbygninger.

Med farled menes i denne loven scerskilte trafikk-
veier pa sjoen fastsatt i medhold av § 16.

Med farvann menes i denne loven omréder der
fartey kan ferdes og som er innenfor lovens virkeom-
rdde, jf. bestemmelser gitt i eller i medhold av § 2.

Departementet kan ved enkeltvedtak eller i for-
skrift fastsette noermere hva som skal veere omfattet
av definisjonene i denne paragrafen.

Losloven § 4. Definisjoner (forste ledd bokstav a) til
d))
I denne lov forstis med:
a) losing: veiledning for fartey ved navigering og
manevrering, som utferes av los
b) los: person ansatt i lostjenesten med lossertifi-
kat som er utstedt i henhold til loven her
losplikt: plikt til & bruke los eller farledsbevis
fartey: enhver flytende innretning som kan
brukes som transportmiddel, fremkomstmiddel,
lofteinnretning, oppholdssted, produksjonssted
eller lagersted, herunder undervannsfartoy av
enhver art

c)
d)
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§ 4. Delegering av myndighet

Kongen og departementet kan delegere
myndighet etter denne loven til én eller flere
kommuner.

Kommunens myndighet etter denne loven kan
delegeres til interkommunalt samarbeid etter
bestemmelsene i kommuneloven.

§ 8. Delegasjon og overforing av myndighet (forste
ledd)

Kongen og departementet kan delegere forvalt-
ningsansvar og myndighet etter denne loven til en
eller flere kommuner.

§ 10. Delegasjon av kommunens myndighet

Myndighet som etter denne loven tilligger
kommunen, kan delegeres til interkommunalt sam-
arbeid, jf. lov 25. september 1992 nr. 107 om kom-
muner og fylkeskommuner (kommuneloven), og til
selskap etablert i henhold til lov 29. januar 1999 nr.
6 om interkommunale selskaper.

Departementet kan ved enkeltvedtak eller i for-
skrift fastsette at en noeermere bestemt del av kommu-
nens myndighet etter denne loven kan delegeres til
private.

§ 12. Forholdet til forvaltningsloven

Departementet er klageinstans for enkeltved-
tak som er truffet av kommunen eller etter myn-
dighet delegert fra kommunen. Departementet
kan i forskrift fastsette annen klageinstans.

Kapittel 2. Farvann

Kapittel 2. Forvaltningsansvar og myndighet etter
loven m.v.

Kapittel 3. Bruk av farvann. Navigasjonsveiledning
Kapittel 4. Tillatelse og krav til tiltak

Kapittel 5. Tiltak ved ulykker og andre hendelser i
Jfarvannet

Losloven

§ 5. Kommunens myndighet i havn

Kommunen har myndighet i havn etter §§ 6, 13
og 15 tredje ledd.

Departementet kan i forskrift fastsette grensen for
havnens utstrekning i sjo.

8§ 9. Kommunens forvaltningsansvar og myndighet

Kommunen har forvaltningsansvar og myndig-
het etter denne loven innenfor omrddet hvor kommu-
nen har planmyndighet etter plan- og bygningsloven,
med mindre noe annet folger av bestemmelser gitt i
eller i medhold av denne loven.

Kommunen skal sorge for sikkerhet og fremkom-
melighet i havner og i kommunens sjpomrdde.

Departementet kan gi forskrift og treffe vedtak
om kommunens forvaltningsansvar og myndighet
etter denne loven, herunder giore unntak fra eller
utvidelse av kommunens forvaltningsansvar og myn-
dighet.

§ 6. Midlertidig begrensning av fartoyers opphold i
havn

Kommunestyret selv kan gi forskrift om midlerti-
dig begrensning av fartayers opphold i havn ndr det
er nodvendig for d unnga eller begrense ulovlig akutt
lokal luftforurensning.

§ 39. Adgang til a benytte havn (forste ledd andre
setning)

Eiere og operatorer av havner og havnetermina-
ler kan fastsette begrensninger i adgangen til d
anlope havn, av hensyn til sikkerhet, miljo og fiskeri-
neeringen.
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§ 7. Statens ansvar for fremkommelighet i farvann
Departementet har ansvar for at farvannet er
farbart og skal blant annet sorge for nodvendig isbry-

§ 7. Forvaltningsansvar og myndighet etter loven
Forvaltningsansvaret og myndigheten etter denne
lov tilligger departementet, med mindre noe annet

ting og fierning av gienstander som hindrer sjotrans- folger av bestemmelser gitt i eller i medhold av denne

porten eller er til fare for ferdselen. Ansvaret omfat-
ter ikke farvannet i havn.

loven.

Forvaltningsansvaret og myndigheten for hoved-
leder og bileder tilligger departementet.

For kommunens forvaltningsansvar og myndig-
het gjelder § 9.

§ 15. Uhindret ferdsel i farvannet mu.

Myndigheten etter loven skal sovge for at ferdselen
i farvannet ikke hindres eller vanskeliggjores. Myn-
digheten etter loven kan treffe vedtak om avsperring
av omrdder i farvannet eller pa land nar det er nod-
vendig av hensyn til sikkerheten.

§ 8. Statens myndighet til d regulere ferdsel i farvann
Departementet kan fatte enkeltvedtak eller gi

forskrift om regulering av ferdsel, blant annet om

a) fartsbegrensminger,

b) seilingsleder, trafikkseparering og andre rute-
tiltak

¢) forbud mot eller vilkar for at fartey eller grup-
per av fartey bruker bestemte farleder eller far-
vann

d) at fartey eller grupper av fartey skal bruke
bestemte farleder eller farvann

e) forbud mot dykking.
Departementet skal i sin vurdering legge vekt pa

berorte kommuners forslag til regulering etter forste

ledd.

§ 13. Trafikkregulering

Departementet kan treffe enkeltvedtak eller gi
forskrift om trafikkregulering, herunder om
a) seilingsregler, herunder om fart,
b) seilingsleder, trafikkseparering og andre rute-
tiltak,
forbud mot at fartey eller bestemte grupper av
fartey bruker bestemte farleder eller farvann,
eller scerskilte vilkar for slik bruk,
pabud om at fartey eller bestemte grupper av far-
toy skal bruke bestemte farleder eller farvann.

©)

d)

§ 14. Bruk av farvann

Dersom noe annet ikke er bestemt i eller i med-
hold av loven her, kan myndigheten etter loven gi for-
skrifter om ovden i og bruk av farvann ndr hensynet
til god fremkommelighet, trygg ferdsel og forsvarlig
bruk og forvaltning av farvannet krever det.

Departementet kan gi forskrifter om adgangen til
d fastsette forskrifter etter forste ledd og om det neer-
mere innholdet i disse, herunder bestemme at slike
Jorskrifter skal folge en neermere angitt mal, og at de
skal godkjennes av departementet.

§ 42. Bruk av havnen forste, andre og tredje ledd
Dersom noe annet ikke er bestemt i eller i med-
hold av loven her, kan kommunen i forskrift gi regler
om orden i og bruk av havnen nar hensynet til effek-
tiv og sikker havnevirksomhet krever det.
Departementet kan gi forskrifter om adgangen til
d fastsette forskrifter etter forste ledd og om det noer-
mere innholdet i disse, herunder bestemme at slike
Sorskrifter skal folge en neermere angitt mal, og
videre at de skal godkjennes av departementet.
Reglene i § 27 om at visse tiltak krever tillatelse fra
kommunen, gielder tilsvarende for opplag i havnen.
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§ 16. Farleder og farledsnormal

Departementet kan ved forskrift fastsette farleder,
herunder hvilke farleder som skal veere hovedled eller
biled. Det kan ogsa fastsettes andre farledskategorier.

Departementet kan ved forskrift fastsette standar-
der for farleder (farledsnormal), herunder krav til
utforming, etablering, drift og vedlikehold, samt krav
til navigasjonsveiledning, ankringsplasser og nod-
havner.

Departementet kan ved forskrift fastsette regler
om adgang til bruk av farleder til annet enn sjotra-
fikk.
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8§ 9. Statens ansvar og myndighet for navigasjonsinn- § 19. Innretninger og anlegg for navigasjonsveiled-

retninger og farvannsskilt

Departementet har ansvaret for navigasjonsinn-
retninger og farvannsskilt.

Det er forbudt d gjore noe som kan hindre at
navigasjonsinnretninger eller farvannsskilt virker
som de skal, for eksempel a forteye i, fierne, flytte,
forandre eller dekke til navigasjonsinnretningen
eller farvannsskiltet.

Navigasjonsinnretninger og farvannsskilt kan
bare settes opp, fjernes, flyttes eller endres etter
vedtak eller tillatelse av departementet. Det kan
fastsettes vilkar for slik tillatelse etter § 14.
Departementet kan gi pilegg om
etablering, oppsetting og drift av navigasjons-
innretninger eller farvannsskilt
fierning, flytting eller endring av eksisterende
navigasjonsinnretninger eller farvannsskilt
skjerming, endring eller fjerning av lys eller
andre innretninger som kan pdvirke navigasjon
eller ferdsel.

Palegg etter fierde ledd bokstav a kan rettes til

eiere av eller er ansvarlige for virksomhet, innret-

ning eller anlegg som kan pdvirke navigasjon eller
ferdsel. Palegg etter fjerde ledd bokstav b og ¢ kan
rettes til den som eier eller er ansvarlig for innret-
ningen.

Departementet kan gi forskrift om tekniske
krav til navigasjonsinnretninger og farvannsskilt og
om hvordan de skal brukes, utformes og vedlikehol-
des.

a)
b)

©)

ning

Departementet har overoppsyn med og forvalt-
ningsansvar for fyrlys, sjomerker, farvannsskilt og
andre innretninger og anlegg som skal gi naviga-
sjonsveiledning eller regulere ferdselen.

Fyrlys, sjomerker, farvannsskilt og andre innret-
ninger og anlegg som skal gi navigasjonsveiledning
eller regulere ferdselen, kan bare etableres, fiernes,
flyttes eller endres etter vedtak eller tillatelse av
departementet. Det samme gjelder anlegg for tra-
fikkovervakning. Det kan fastsettes vilkar for slik
tillatelse etter § 29.

Departementet kan gi pilegg om

oppsetting, etablering og drift av innretninger
eller anlegg som nevnt i annet ledd,

fierning, flytting eller endring av eksisterende
innretninger eller anlegg som nevnt i annet ledd,
skjerming, endring eller fijerning av lys eller
andre innretninger som kan virke villedende for
sikker navigasjon eller ferdsel.

Palegg etter tredje ledd bokstav a kan rettes til
den som eier eller er ansvarlig for innretning,
anlegg eller virksomhet som medforer fare for sik-
ker navigasjon eller ferdsel eller som av andre grun-
ner medforer behov for a regulere ferdselen. Palegg
etter tredje ledd bokstav b og ¢ kan rettes til den
som eier eller er ansvarlig for vedkommende inn-
retning eller anlegg.

a)
b)

c)

§ 20. Lokalisering, utforming og tekniske krav til
innretninger og anlegg for navigasjonsveiledning
Departementet kan treffe enkeltvedtak og gi
forskrift om tekniske krav til og bruk, utforming og
lokalisering av fyrlys, sjomerker, farvannsskilt og
andre innretninger og anlegg som skal gi naviga-
sjonsveiledning eller regulere ferdselen.

§ 21. Rettsstridig bruk av innretninger og anlegg for
navigasjonsveiledning

Ingen ma uten etter tillatelse fra departementet
bruke innretning eller anlegg som skal gi naviga-
sjonsveiledning eller regulere ferdselen, til noe annet
enn formdlet med slik innrvetning mo., eller for ovrig
foreta noe som kan hindre eller vanskeliggiore at
slike innretninger eller anlegg virker etter sin hen-
sikt, herunder forteye i, fijerne, flytte, forandre eller
skjerme innretningen eller anlegget. Det samme gjel-
der brygger, kaier eller liknende for losbdter.
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§ 10. Plikt til a varsle om fare § 18. Plikt til G melde om farer
En skipsferer som blir oppmerksom pa en fare En skipsforer som observerer farer av betydning

for navigasjon eller ferdsel, skal straks varsle far-  for sikker navigasjon eller ferdsel, skal straks gi

toy i neerheten og den myndighet departementet  melding om dette til fartoy i neerheten. Skipsforeren

har utpekt som nasjonal koordinator for navigasjons- skal ogsa gi slik melding til den myndighet departe-

varsler. mentet bestemmer i forskrift. Andre som observerer

Andre som blir oppmerksom pa fare for naviga- fare av betydning for sikker navigasjon eller ferdsel

sjon eller ferdsel, skal straks varsle neermeste politi- skal gi melding om dette til naermeste politimyndig-

myndighet. het, med mindre slik melding synes apenbart unod-
vendig. Departementet kan gi forskrift med noermere
regler om melding og om videreformidling av mel-
ding.

Nar nasjonal koordinator for navigasjonsvarsler
har mottatt melding som nevnt i forste ledd, skal den
straks vurdere d sende ut nodvendig navigasjonsvar-
sel for det aktuelle omradet.

For melding om sjoulykke gjelder sjoloven § 475
og skipssikkerhetsloven § 47.

§ 11. Offisiell sjokartmyndighet § 11. Offisiell sjokartmyndighet
Offisielle sjokart og nautiske publikasjoner skal Den myndighet Kongen bestemmer (den offisi-

utstedes eller godkjennes av den som Kongen ved elle sjgkartmyndigheten) utsteder eller godkjen-

Sorskrift har utpekt som offisiell sjpkartmyndighet. ner offisielle nautiske kart og nautiske publikasjo-
Departementet kan gi forskrift om at tillatelser, ner.

palegg eller annen informasjon som har betydning Departementet kan gi forskrift om at tillatelser,

for sikker ferdsel eller navigasjon, skal meldes til pélegg eller annen informasjon som har betydning

den offisielle sjpkartmyndigheten og til nasjonal  for sikker navigasjon eller ferdsel, skal meldes til

koordinator for navigasjonsvarsler. den offisielle sjgkartmyndigheten og den som er
nasjonal koordinator for navigasjonsvarsler.
§ 12. Sjotrafikksentraler § 17. Trafikksentraler
Sjotrafikksentraler kan etter tillatelse fra depar- Departementet kan opprette trafikksentraler for

tementet opprettes for 4 overvéike og d fore kon-  overvikning og kontroll med skipstrafikk og annen
troll med skipstrafikken. Sjotrafikksentralene kan  ferdsel, herunder handheving av sjoveisreglene,
blant annet organisere skipstrafikken, handheve sei- andre trafikkreguleringer og sikkerhets- og bered-

lingsregler, gi navigasjonsassistanse og informa- skapstiltak. Trafikksentralene skal etter behov ogsa

sjon, og iverksette sikkerhets- og beredskapstiltak. gi navigasjonsassistanse og annen nautisk informa-
Departementet kan i forskrift gi nermere sjon til sjofarende.

bestemmelser om sjotrafikksentralenes myndighet og Departementet kan gi forskrift om trafikksen-

drift. tralenes oppgaver, virksomhet og myndighet.

Departementet kan i forskrift fastsette krav om
sertifikat og autorisasjon, suspensjon og tilbakekall
av sertifikat, og for svrig vilkar som ma oppfylles av
Yenestegjorende personell ved sjotrafikksentralen.
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§ 26. Alminnelige krav til tiltak

Tiltak som krever tillatelse etter dette kapittelet,
skal planlegges, giennomfores, drives og vedlikehol-
des slik at hensynet til god fremkommelighet og trygg
ferdsel i farvannet samt hensynet til liv og helse,
miljo og materielle verdier, blir ivaretatt pa en for-
svarlig madte.

Departementet kan i forskrift fastsette neermere
krav til planlegging, gjennomforing, drift og vedlike-
hold av tiltak.

Departementet kan i forskrift gi vegler om minste
tillatte avstand i hoyde, bredde eller dybde for tiltak
som kan innskrenke farledene.

§ 13. Tiltak som krever tillatelse

Tiltak som kan pavirke sikkerheten eller den
allmenne ferdselen i farvannet kan ikke etableres
uten tillatelse. Som tiltak regnes bdde innretninges,
naturinngrep og aktiviteter.

Soknad om tiltak etter forste ledd rettes til depar-
tementet, eller den som har fatt myndighet til d gi til-
latelse som nevnt i forste ledd. Departementet skal
innhente uttalelse fra kommunen dersom tiltaket kan
pavirke sikkerheten eller den allmenne ferdselen i
farvannet i havn. Dersom tiltaket bare kan pdvirke
sikkerheten eller den allmenne ferdselen i farvannet i
havn, skal saken oversendes kommunen for avgjo-
relse.

Dersom tiltaket krever tillatelse, skal departe-
mentet gi sokeren skriftlig melding innen fire uker
etter at soknaden er mottatt. I meldingen skal det
opplyses om forventet saksbehandlingstid.

§ 27. Tiltak som krever tillatelse

Bygging, graving, utflling og andre tiltak som
kan pavirke sikkerheten eller fremkommeligheten i
kommunens sjoomrade, krever tillatelse av kommu-
nen hvor tiltaket skal settes i verk. Som tiltak regnes
bl.a. forteyningsinstallasjoner, kaier, brygger, broer,
luftspenn, utdyping, dumping, akvakulturanlegg,
opplag av fartoy, lyskilder, kabler og rov. Kommunen
kan ikke gi tillatelse til tiltak som vil stride mot
bestemmelser gitt i eller i medhold av loven her.

Tiltak som nevnt i forste ledd som skal settes i
verk i hovedled eller biled eller for ovrig utenfor kom-
munens sjpomrade, krever i stedet tillatelse fra
departementet. Det samme gjelder tiltak som skal
settes i verk innenfor kommunens sjpomrade, men
som kan pavirke sikkerheten eller fremkommelighe-
ten i hovedled eller biled.

Departementet kan i forskrift fastsette hva slags
tiltak som er omfattet av de ulike leddene i denne
paragrafen, og kan videre fastsette at bestemte typer
av tiltak som omfattes av forste ledd, i stedet krever
tillatelse av departementet. Departementet kan ogsd
i det enkelte tilfellet bestemme at et tiltak som er
omfattet av forste ledd, i stedet krever tillatelse fra
departementet.

Departementet kan videre i forskrift gi regler om
at visse typer tiltak skal veere unntatt fra kravene om
tillatelse etter denne paragrafen, dersom tiltaket er
meldt til myndigheten etter loven innen en fastsatt
frist for tiltaket settes i verk. Departementet kan ogsa
ved enkeltvedtak unnta et tiltak fra kravet om tilla-
telse etter denne paragrafen, nar tiltaket er meldt til
myndigheten etter loven innen rimelig tid.
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§ 28. Tiltak av betydning for Forsvarets eller Kyst-
verkets anlegg

Bygging, graving, utfylling eller andre tiltak som
kan veere av betydning for Forsvarets eller Kyst-
verkets anlegg, innretninger eller virksomhet, krever
tillatelse av departementet. Er det tvil om tiltaket er
omfattet av forste punktum, skal saken forelegges
departementet til avgjorelse.
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§ 14. Vilkar for og bortfall av tillatelse

Tillatelse etter § 13 kan gis med vilkdr om blant
annet
a) undersgkelser
b) utferelse, utstyr og dimensjonering
c) tidsbegrensning
d) bruk
e) vedlikehold
f) miljeovervikning
g) fijerning og opprydning.

Det kan settes vilkdr om at den som fir en tilla-
telse, skal dekke utgiftene til 4 oppfylle vilkar nevnt
i forste ledd.

Dersom tiltaket kan volde vesentlig ulempe for
annen bruk av farvannet, kan det settes som vilkar
at tiltakshaveren skal legge til rette for slik bruk og
utnytting et annet sted, eller yte tilskudd til dette
formalet. Det kan ogsa settes som vilkar at tiltaks-
haveren uten hensyn til skyld skal erstatte skade
pa og tap av redskap og utstyr mv. som benyttes i
annen neeringsvirksomhet i farvannet. Erstatnings-
ansvaret kan lempes eller falle bort dersom tiltaks-
haveren sannsynliggior at skaden skyldes grov
uaktsomhet fra skadelidte.

Tillatelse etter § 13 faller bort hvis arbeidet
med et tiltak ikke er satt i gang senest tre ar etter at
tillatelsen ble gitt. Det samme gjelder hvis arbeidet
med tiltaket blir innstilt i mer enn to ar. Fristen kan
forlenges én gang med opptil tre ar.

§ 29. Vilkar i tillatelse

Ved fastsettelsen av vilkar i enkeltvediak etter
dette kapittelet skal det legges vekt pd hensynet til god
Sfremkommelighet og trygg ferdsel i farvannet, hensy-
net til andre neeringer, samt hensynet til liv og helse,
miljo og materielle verdier. Det kan bl.a. settes vil-
kér om
a) undersokelser, herunder om virkningen av tilta-

ket,

b) utferelse, herunder utstyr og dimensjonering,
c) tidsbegrensning,

d) bruk,

e) vedlikehold,

f) miljeovervéikning,

g) fijerning og opprydning.

Vedtaket kan fastsette at den som far en tilla-
telse, eller den i hvis interesse et vedtak blir truffet,
skal dekke utgiftene til 4 oppfylle vilkar nevnt i for-
ste ledd.

I tillatelse til tiltak som kan volde vesentlig
ulempe for annen bruk og utnytting av farvannet,
kan det settes som vilkér at tiltakshaveren skal
legge til rette for slik bruk og utnytting annet sted,
eller skal yte tilskudd for dette formal, eller at til-
takshaveren uten hensyn til skyld skal erstatte
skade pa og tap av redskap og utstyr mv. som
benyttes i annen naeringsvirksomhet i farvannet,
for eksempel fiskeredskap. Erstatningsansvaret
kan lempes eller falle bort dersom tiltakshaveren
godtgjor at skaden skyldes grov uaktsomhet fra
skadelidte.

§ 33. Pdlegg om undersokelse for vedtak kan treffes

For kommunen eller departementet treffer vedtak
etter § 27 og § 28 kan tiltakshaveren pdlegges d
sorge for og bekoste slike undersokelser som er nod-
vendige for a klarlegge konsekvenser av at tiltaket
giennomfores. Pdlegget ma std i et rimelig forhold til
den betydningen det har for henholdsvis kommunen
eller departementet a fd klarlagt mulige konsekven-
ser av tiltaket.

Departementet kan i forskrift gi regler om hva
slags undersokelser som er d anse som nodvendige
undersokelser etter forste ledd.

§ 31. Bortfall av tillatelse

En tillatelse faller bort hvis arbeidet med et til-
tak ikke er satt i gang senest tre ar etter at tillatel-
sen ble gitt. Det samme gjelder hvis arbeidet med
tiltaket blir innstilt i mer enn to ar. Den myndighet
som hav gitt tillatelsen, kan forlenge fristen én gang
med inntil tre ar.
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§ 30. Beskyttelse av bestemte omrader

Departementet kan i forskrift eller ved enkeltved-
tak for bestemte omrdder forby eller sette vilkar for
iverksetting av tiltak dersom dette er nodvendig for d
bevare bestemte omrdder med scerlig verdi for marint
biologisk mangfold.

§ 32. Samordning av myndighet

Myndigheten etter denne lov og kommunen som
plan- og bygningsmyndighet, plikter d foreta en
effektiv og samordnet behandling av soknader om til-
latelse.

Tillatelse til tiltak etter dette kapittelet kan ikke
gis i strid med vedtatte arealplaner etter plan- og byg-
ningsloven uten etter dispensasjon fra vedkom-
mende plan- og bygningsmyndighet.

1 saker som faller inn under lov om akvakultur
av 17. juni 2005 nr. 79 om akvakultur (akvakultur-
loven), kan departementet helt eller delvis delegere
myndighet etter kapittelet her til Fiskeridirektoratet
eller annen offentlig myndighet.
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§ 15. Forbud mot a volde fare eller ulempe i far-
vannet eller i havnen

Ingen ma bruke eller etterlate fartey eller
andre gjenstander slik at det kan veere til fare eller
ulempe for bruken av farvannet eller havnen, med
mindre noe annet folger av bestemmelse eller tilla-
telse gitt i eller i medhold av denne loven.

Blir forbudet i forste ledd overtradt, skal den
ansvarlige fjerne gienstanden eller gjore det som
ellers ma til for a fierne faven eller ulempen. Plikten
etter dette leddet gjelder tiltak som star i et rimelig
forhold til den fare eller ulempe som skal forhin-
dres.

Utenfor havn kan departementet palegge den
ansvarlige a gjore tiltak som nevnt i andre ledd.
Kommunen har tilsvarende myndighet i havn.

Som ansvarlig regnes den som har nyttet eller
etterlatt gjenstanden i strid med forste ledd, den som
var reder eller eier av gjenstanden da den ble nyttet
eller etterlatt i strid med forste ledd, og den som er
reder eller eier nar det blir gitt palegg etter tredje
ledd.

§ 34. Forbud mot a volde fare, skade eller ulempe i
farvannet

Ingen ma ¢ farvann eller i havn bruke eller
etterlate fartoy, kjoretoy eller andre gjenstander
slik at det kan oppsta fare, skade eller ulempe for
Sfremkommeligheten eller ferdselen i farvannet eller i
havnen, eller for annen bruk av farvannet, med
mindre noe annet folger av bestemmelse eller tilla-
telse gitt i eller i medhold av denne loven.

Blir fartoy, kjoretoy eller andre gienstander brukt
eller etterlatt i strid med forste ledd, skal den
ansvarlige sorge for tiltak for a redusere eller forhin-
dre slik fare, skade eller ulempe som nevnt der. E7
det oppstatt slik skade eller ulempe, skal den ansvar-
lige straks sorge for tiltak for a stanse, fierne eller
begrense virkningene av skaden eller ulempen. Plik-
ten etter dette leddet gjelder tiltak som star i et
rimelig forhold til de farer, skader eller ulemper
som skal forhindres eller reduseres.

Myndigheten etter denne loven kan péalegge den
ansvarlige 4 treffe tiltak som nevnt i annet ledd
innen en neermere angitt frist. Dette gjelder likevel
tkke ndr departementet utover myndighet i medhold
av § 38.

Som ansvarlig etter paragrafen her regnes ogsd
den som var registrert eier eller eier av farteyet,
kjoretoyet eller gjenstanden pa det tidspunkt far-
tayet mv. ble nyttet eller etterlatt i strid med forste
ledd, eller som er registrert eier eller eier pa det tids-
punkt det blir gitt palegg etter tredje ledd.

§ 35. Vrakfjerning mo.

Myndigheten etter loven kan gi pdlegg om at den
ansvarlige for fartoy, kjoretoy eller gjenstand som har
sunket, strandet, er forlatt eller henlagt, skal rydde
opp eller fierne fartayet mv. innen en neermere angitt
tidsfrist nar hensynet til god fremkommelighet, trygg
ferdsel eller hensynet til annen bruk eller forvaltning
av farvannet krever det. Hvis pdlegget etter forste
punktum ikke etterkommes innen fristen, kan den
ansvarlige i stedet pdlegges d dekke rimelige utgifter
som noen har hatt til opprydding eller flerning.

Som ansvarlig etter bestemmelsen her regnes
ogsd den som var registrert eier eller eier av fartoyet,
kjoretoyet eller gienstanden pa det tidspunkt fartoyet
mu. sank, strandet, ble forlatt eller henlagt, eller pa
det tidspunkt pdlegget gis.

Plikten etter forste ledd gjelder tiltak som star i et
rimelig forhold til de skader og ulemper som skal
unngas.
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§ 16. Direkte giennomforing og vefusjon av avgifier

Dersom den ansvarlige ikke etterkommer et
palegg etter § 15, kan myndigheten etter § 15 tredje
ledd iverksette tiltakene. Tiltakene kan straks og
uten palegg iverksettes hvis det maé til for & trygge
ferdselen.

Ved iverksetting av tiltak etter forste ledd kan
den ansvarliges eiendom brukes. Om ngdvendig
kan myndigheten be politiet om bistand.

Departementet kan i forskrift gi regler om gjen-
nomfering av tiltak etter forste ledd.

Myndigheten etter § 15 tredje ledd kan kreve at
den ansvarlige dekker det offentliges utgifter, skade
og tap ved tiltak etter forste ledd. Den ansvarlige
kan ogsad pdlegges d dekke utgifier, skade og tap tred-
jeperson har hatt ved tilsvarende tiltak. Krav etter
forste og andre punktum kan ogsa reises direkte mot
den ansvarliges forsikringsgiver. Sjoloven § 188 gjel-
der tilsvarende.

Krav etter fjerde ledd har panterett i skip og last.
Sjolovens bestemmelser om sjopant gjelder tilsva-
rende.

§ 36. Direkte gjennomforing

Blir et palegg etter § 34 eller § 35 ikke etter-
kommet av den ansvarlige, kan myndigheten etter
loven sarge for d iverksette tiltakene. Myndigheten
etter loven kan uten hensyn til om palegg er gitt
sorge for omgdende d fa satt i verk tiltak nar dette er
pakrevd av hensyn til sikkerheten eller fremkomme-
ligheten i farvannet.

Ved iverksetting av tiltak etter forste ledd kan
myndigheten etter loven gjore bruk av den ansvar-
liges eiendom selv om dette kan fore til skade og
ulempe. Om nedvendig kan myndigheten be om
bistand av politiet.

Departementet kan i forskrift gi regler om gjen-
nomfering av tiltak etter forste ledd.

Myndigheten etter loven kan kreve at den
ansvarlige dekker utgifter, skade og tap som opp-
star ved tiltak som gjennomfores etter forste ledd.

§ 56. Panterett for krvav ved direkte giennomforing og
tiltak overfor fartoy i fare

Krav som myndigheten etter loven har mot
rederen i anledning utgifter, skade og tap som padras
ved tverksetting av tiltak som nevnti § 36 og § 38,
har panterett i skip og last etter bestemmelser om
sjepanterett i lov 24. juni 1994 nr. 39 om sjofarten
(sjeloven).

§ 17. Bruk av en tredjepersons eiendom ved gjen-
nomforing av tiltak

Ved direkte gjennomfering av tiltak etter § 16
kan myndigheten gjore bruk av en tredjepersons
eiendom nar det ma til for & trygge ferdselen og det
som tilsiktes oppnédd ved tiltakene Klart veier tyn-
gre enn ulempene for tredjepersonen.

Tredjepersonen kan kreve erstatning for skade
som nevnt i forste ledd av den myndigheten som
har gjennomfert tiltakene.

§ 37. Bruk av en tredjepersons eiendom ved gjen-
nomforing av tiltak

Ved direkte gjennomfering av tiltak etter § 36
kan myndigheten gjore bruk av en tredjepersons
eiendom, forutsatt at dette er nodvendig for d ivareta
sikkerheten eller fremkommeligheten i farvannet, og
at det som tilsiktes oppnadd ved tiltakene, klart
oppveier de skader og ulemper som tiltakene kan
pafore tredjepersonen.

Tredjepersonen kan kreve erstatning for skade
som nevnt i forste ledd av den myndigheten som
har gjennomfert tiltakene.
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§ 18. Tiltak overfor fartoy i fare

Departementet kan palegge eieren, rederen
eller foreren av fartey i fare d iverksette nodvendige
tiltak. Tiltak kan palegges nér departementet fin-
ner at det er pakrev for &

a) bergeliv eller hindre skade pa person, miljo eller
eiendom
b) trygge ferdselen.

Palegget kan blant annet gi ut pa at farteyet
skal endre kurs, endre fart, ankre opp, nedlosse, ta
slep om bord eller skaffe nedvendig assistanse fra
bergingsselskap.

Ved slep av fartoy kan departementet gi palegg
som nevnt i forste ledd til de assisterende fartoey-
ene.

Dersom et palegg etter forste eller andre ledd
ikke etterkommes, eller utferdigelse av et slikt
palegg kan medfere at nedvendige tiltak forsinkes,
kan departementet iverksette tiltakene. Om ned-
vendig kan departementet be politiet om bistand.

Plikten til 4 utfere tiltak etter forste ledd og ret-
ten til & iverksette tiltak etter tredje ledd gjelder
ogsa nér tiltaket kan skade fartoyet eller gjenstan-
der om bord eller volde annet tap for eieren, rede-
ren eller lasteeieren. Skipsfereren og mannskapet
kan péalegges & medvirke til gjennomfering av tiltak
etter paragrafen her.

Utgifter, skade og tap ved tiltak etter tredje ledd
kan kreves dekket av farteyets eier eller reder.
Bestemmelsen i § 16 siste ledd gjelder tilsvarende.

Departementet kan gi forskrift om gjennomfe-
ring av bestemmelsene i paragrafen her.

§ 38. Tiltak overfor fartoy i fare

Departementet kan palegge eieren, rederen
eller foreren av fartey som har grunnstott eller sun-
ket, eller som av andre grunner har havarert eller er
i fare for d havarere, eller som pd annen mdte truer
sikkerheten i farvannet, & iverksette tiltak for a
avverge nodssituasjonen og sikre fartoyet nar depar-
tementet finner at tiltaket er pakrevd for &

a) hindre tap av liv eller skade pa person, miljo
eller eiendom,

b) sorge for sikkerhet og fremkommelighet i farvan-
net.

Pélegget kan bl.a. ga ut pa at farteyet skal
endre kurs, endre fart, ankre opp, nedlosse, ta slep
om bord eller skaffe nedvendig assistanse fra berg-
ningsselskap.

Dersom et fartoy slepes pa bakgrunn av en slepe-
eller bergingsavtale, kan departementet gi palegg
som nevnt i forste ledd til de assisterende fartoy-
ene.

Dersom et pilegg etter forste eller andre ledd
ikke etterkommes, eller utferdigelse av slikt palegg
kan medfoere at nedvendige tiltak forsinkes, kan
departementet serge for a iverksette de nodvendige
tiltakene. Om nedvendig kan departementet be om
bistand fra politiet.

Pliktene til & utfere tiltak etter forste ledd og
departementets rett til i iverksette tiltak etter tredje
ledd gjelder ogsa i tilfelle der tiltaket kan medfore
skade pa fartoyet eller gjenstander om bord eller
volde tap for eieren, rederen eller lasteeiere. Skips-
fereren og mannskapet kan palegges a medvirke til
gjennomfoering av tiltak etter paragrafen her.

Utgifter, skade og tap som oppstar ved tiltak
som iverksettes etter tredje ledd, kan kreves dek-
ket av farteyets eier eller reder.

Ved fare for akutt forurvensning gjelder forurens-
ningslovens bestemmelser.

Departementet kan gi forskrift om gjennomfe-
ring av bestemmelsene i paragrafen her.
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§ 19. Losplikt

Lospliktige fartey skal bruke navigater med far-
ledsbevis eller los med sertifikat for vedkommende
farvann. Hvis los med sertifikat for vedkommende
farvann ikke kan tilvises, kan annen los som er
kjent i farvannet tilvises.

Dersom en skipsferer eller reder finner at det
er ngdvendig med veiledning fra andre enn fartey-
ets faste navigaterer, skal los benyttes. Dette gjel-
der ikke for militaere fartey under militeer kom-
mando.

Departementet kan gi forskrift om

hvilke geografiske omréader losplikten gjelder
for

hvilke fartey som er lospliktige

hvilke fartey som skal bruke los og hvilke som
kan benytte farledsbevis

bestilling av los

losplikt av hensyn til rikets sikkerhet.

Ved fastsettelse av losplikt skal det legges vekt
pa farvannets beskaffenhet og pa om farteyet pa
grunn av sin sterrelse, last eller antall passasjerer
kan utgjere en risiko for tap av menneskeliv, skade
pa miljeet og tap av verdier.

a)

b)
©)

d)
e)

Losloven § 6. Losplikt
Lospliktige fartey skal bruke navigater med far-

ledsbevis eller los med sertifikat for vedkommende

farvann. Hvis los med sertifikat for vedkommende
farvann ikke kan tilvises, kan annen los som er
kjent i farvannet tilvises.

Finner en skipsforer eller reder at det er ned-
vendig med veiledning med hensyn til navigering og
mangvrering av andre enn farteyers faste navigate-
rer, skal los benyttes. Dette gjelder ikke for mili-
teere fartey under militeer kommando.

Departementet kan gi forskrift om
a) hvilke geografiske omrader losplikten gjelder

for,

b) hvilke fartey som er lospliktige, herunder
hvilke som skal bruke los og hvilke som kan
benytte farledsbevis.

Ved fastsettelse av losplikt skal det legges vekt
pa farvannets beskaffenhet og pa om farteyet pa
grunn av sin sterrelse, last eller antall passasjerer
kan utgjere en risiko for tap av menneskeliv, skade
pa miljeet og tap av verdier.

Departementet kan gi forskrift om bestilling av
los.

Kongen kan fastsette forskrifter om losplikt av
hensyn til rikets sikkerhet.

§ 20. Skipsforerens plikter ved losing

Skipsfereren eller den som ferer kommandoen
i hans eller hennes sted, skal legge til rette for losin-
gen.

Skipsfereren eller den som ferer kommandoen
i hans eller hennes sted, kan overlate kontrollen
med farteyets fremdrift, navigering og manevre-
ring til losen. Losen skal i slike tilfeller ikke
erstatte noen av farteyets navigaterer.

Denne loven medforer ingen endringer i de
regler som gjelder ansvaret for skipsferer eller den
som forer kommandoen i hans eller hennes sted.

Departementet kan gi forskrift med neermere
bestemmelser om tilrettelegging for losingen.

Losloven § 7. Skipsforerens plikter ved losing

Skipsfereren, eller den som ferer kommandoen
i hans sted, plikter d legge til rette for losingen.

Skipsfereren, eller den som ferer kommandoen
i hans sted, kan overlate kontrollen med fartoyets
fremdrift, navigering og mangvrering til losen.
Losen skal i slike tilfeller ikke erstatte noen av far-
toyets navigaterer.

Loven her medferer ingen endringer i de regler
som gjelder ansvaret for skipsferere, eller den som
forer kommandoen i hans sted.

Departementet kan gi forskrift med naermere
bestemmelser om tilrettelegging for losingen.
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8§ 21. Losens plikter ved losing og krav til losen

Losen skal veilede skipsfereren, eller den som
forer kommandoen i hans eller hennes sted, slik at
navigeringen og manevreringen av fartoyet skjer pa
en sikker mate. Under losingen skal losen veere pa
kommandobroen eller pa det sted hvor losingen
best kan utferes.

Losen skal av sikkerhetshensyn ha minst tolv
timers tjenestefrihet fra losing hvert degn. Dette
gjelder ikke for militeere fartoy og andre fartoy
under militeer kommando ved beredskap og i krig.

Ved anvendelse av skadeerstatningsloven § 2-1
regnes losen for 4 veere i farteyets tjeneste under
losingen. Loven her medferer ellers ingen endring
i gjeldende erstatningsregler. Losen plikter &
erstatte skade som losen volder ved feil eller for-
semmelse i tjenesten, etter gjeldende erstatnings-
regler, jf. skadeerstatningsloven § 2-3.

Departementet kan gi forskrift med neermere
bestemmelser om losens plikter ved losing.

Departementet kan gi forskrift om krav til
losen. Forskriften kan inneholde bestemmelser om
a) helsekrav til og legeundersekelse av loser
b) krav til utdanning og eksaminering av loser
¢) vilkar for & fa, utvide og opprettholde lossertifi-

kat, herunder krav til farvannskunnskap
d) krav til lossertifikatets form, utstedelse og inn-

hold.

Losloven § 8. Losens plikter ved losing

Losen skal veilede skipsfereren, eller den som
forer kommandoen i hans sted, ved navigering og
manovrering av fartoyet.

Losingen skal utfores slik at navigeringen og
manevreringen av skipet skjer pa en sikker mate.

Under losingen skal losen vaere pa komman-
dobroen eller pé det sted hvor losingen best kan
utfores.

Losen skal av sikkerhetshensyn ha minst tolv
timers tjenestefrihet fra losing hvert degn. Dette
gjelder ikke for militeere fartey og andre fartoy
under militeer kommando ved beredskap og i krig.

Departementet kan gi forskrift med naeermere
bestemmelser om losens plikter ved losing.

Losloven § 12. Krav til losen
En los skal ha gyldig lossertifikat utstedt i hen-

hold til forskrift fastsatt i medhold av bestemmelsen

her.
Departementet gir forskrift om:

a) kvalifikasjonskrav for opptak som losaspivant,
herunder helsekrav og krav til utdanning, fartstid
og sertifikater

b) helsekrav til og legeundersekelse av loser

¢) krav til utdanning og eksaminering av loser

d) vilkar for & fa, utvide og opprettholde lossertifi-
kat, herunder de krav som stilles til farvanns-
kunnskap

e) krav til lossertifikaters form, utstedelse og inn-

hold

Losloven § 10. Erstatningsansvar

Ved anvendelse av skadeserstatningsloven § 2-1
betraktes losen for & veere i farteyets tjeneste under
losingen. Loven her medferer ellers ingen endring
i gjeldende erstatningsregler.

Losen plikter & erstatte skade som losen volder
ved feil eller forsemmelse i tjenesten, etter gjel-
dende erstatningsregler, jf. skadeserstatningsloven
§2-3.
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§ 22. Farledsbevis

Farledsbevis kan utstedes til skipsferer og
andre av farteyets navigaterer. Farledsbeviset gir
rett til 4 seile i angitte lospliktige farleder eller
omrader med angitte fartey uten los.

Det kan utstedes et midlertidig kadettfarledsbe-
vis til navigaterer som er under kontraktsfestet
oppleering i kystseilas om bord.

For at andre av farteyets navigaterer skal
kunne benytte sitt farledsbevis, méa skipsfereren ha
farledsbevis for det aktuelle omradet.

Ved utstedelse av farledsbevis skal det legges
vekt pa sekerens kompetanse og farvannskunn-
skap og risikoen knyttet til farteyet og farvannet.

Departementet gir forskrift om utstedelse og
bruk av farledsbevis, herunder om etablering av
ordninger med rederiers egenkontroll av sekers
kompetanse og farvannskunnskap.

Losloven § 11. Farledsbevis

Farledsbevis kan utstedes til skipsferer og
andre av fartoyets navigaterer. Farledsbeviset gir
rett til 4 seile i angitte lospliktige farleder eller
omrader med angitte fartey uten los.

For at andre av farteyets navigaterer skal
kunne benytte sitt farledsbevis, ma skipsfereren ha
farledsbevis for det aktuelle omradet.

Ved utstedelse av farledsbevis skal det legges
vekt pa sekerens kompetanse og farvannskunn-
skap, risikoen knyttet til farteyet og risikoen knyt-
tet til farvannet.

Departementet gir forskrift om utstedelse og
bruk av farledsbevis, herunder om etablering av
ordninger med rederiers egenkontroll av sekers
kompetanse og farvannskunnskap.

Losloven § 4. Definisjoner (forste ledd bokstav e)

e) kadettfarledsbevis: midlertidig farledsbevis
som utstedes til navigaterer som er under kon-
traktfestet oppleering i kystseilas om bord

§ 23. Organisering av lostjenesten

Lostjenesten skal organiseres i en forvaltnings-
messig del og en operativ del som skal veere uav-
hengige av hverandre.

Departementet bestemmer hvem som er for-
valtningsmessig del og operativ del.

Det statlige tilsynet uteves i henhold til § 33.

Departementet kan gi forskrift for lostjenesten
ved beredskap og i krig.

Losloven § 5. Organisering av lostjenesten
Lostjenesten skal organiseres i en forvaltnings-
messig del og en operativ del som skal veere uav-
hengige av hverandre.
Departementet bestemmer hvem som er for-
valtningsmessig del og operativ del.
Det statlige tilsynet uteves i henhold til § 15.
Departementet kan gi forskrift for lostjenesten
ved beredskap og i krig.

Kapittel 3. Havner

Kapittel 6. Alminnelige regler om havner
Kapittel 7. Havnevirksomhet

§ 39. Adgang til a benytte havn (forste ledd forste
setning og andre og tredje ledd)

Eiere og operatorer av havner og havnetermina-
ler har plikt til @ motta fartoy i det omfang plassfor-
holdene tillater det, og fartoyet ikke er til urimelig
Jortrengsel for eierens behov for egen bruk av havnen
eller andre som er sikret rett til d bruke havnen.

Plikten til @ motta fartoy etter forste ledd gjelder
likevel ikke for private havner som ikke tilbyr anlop
og tienester til andre enn eierne av havnen. Departe-
mentet kan likevel i scerlige tilfeller ved enkeltvedtak
eller i forskrift fastsette at slike havner skal kunne
benyttes av andre brukere med et tungveiende behov
for de havne- og transporttjenestene som havnen kan
tilby, forutsatt at bruken ikke vil veere til urimelig
Jortrengsel for eierens behov for egen bruk av havnen
eller andre som er sikret rett til d bruke havnen.

Departementet kan ved enkeltvedtak eller i for-
skrift gi neermere reglev om plikten til a motta fartoy
etter forste ledd.
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§ 44. Kapittelets virkeomrade

Dette kapittelet gjelder for havner som helt eller
delvis eies eller drives av en eller flere kommuner,
eller av foretak eiet av en eller flere kommuner, nar
noe annet ikke fremgar av den enkelte bestemmelsen.

Reglene om havnekapital gjelder ikke for havner
som pa det tidspunkt loven trer i kraft, ikke har egen
Jformuesmasse etter § 47 forste ledd bokstav a. Depar-
tementet kan likevel ved enkeltvedtak pdlegge slike
havner a folge reglene om havnekapital dersom hav-
nen er eller blir et trafikknutepunkt med vesentlig
betydning utenfor egen kommune.

Departementet kan i forskrift gi neermere regler
til utpylling og avgrensning av bestemmelsene i kapit-
telet her.

§ 24. Krav tl drift av havn

Departementet kan gi forskrift om forvaltning av
havneinfrastruktur havnetjenester.

Departementet kan fatte enkeltvedtak og gi for-
skrift om krav til drift av havn for @ ivareta miljo og
sikkerhet.

§ 45. Alminnelige regler (tredje ledd)

Departementet kan gi neermere regler om
organisering og forvaltning av havner og havne-
virksomhet.

§ 40. Drift og vedlikehold av havn mo.

Eiere av havner og havneterminaler skal sorge
for at havneanleggene driftes og vedlikeholdes slik at
brukernes behov for havne- og transporttjenester i
havnen blir dekket pa en sikker og effektiv mdte.

Departementet kan treffe enkeltvedtak og gi
forskrift om
a) hvordan havneanleggene skal drives og vedlike-

holdes for a tilfredsstille kravene i forste ledd,

b) hvordan lasting, lossing, lagring og transport av
gods skal foregd,

¢) hvilke oppgaver som for ovrig kan utfores ved
havneanleggene,

d) bruk av havner, og bruk av sjpomrader i tilknyt-
ning til havner, for bestemte grupper av fartoy,

e) hvordan virksomheten skal tilpasses behov knyttet
til kombinerte transporter.

Kommunen hvor havnen ligger skal pdse at
havneanlegg og losove som brukes i havnevirksom-
heten, er i forsvarlig stand. Kommunen kan gi pdlegg
om forsvarlig istandsetting eller fierning av losore og
havneanlegg som nevnt i forste punktum.

§ 41. Havner med persontrafikk

Eier av havner og havneterminaler som har per-
sontrafikk, skal sorge for at de drives pd en mdte som
waretar sikkerheten for liv og helse. Terminalbygg
skal veere forsvarlig utrustet.

Departementet kan i forskrift gi regler om hand-
tering av persontrafikk i havnen, herunder om kvav
til terminalbygg.
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§ 25. Vederlag for havnetjenester og bruk av havnein- § 42. Bruk av havnen (fierde, femte og sjette ledd)

Sfrastruktur

Den som tilbyr havnetienester og bruk av havne-
infrastruktur, skal publisere en oversikt over priser
og andre forretningsvilkdr.

Departementet kan gi forskrift om fastsettelse av
vederlag for havnetjenester og bruk av havneinfra-
struktur. I forskriften kan det gis bestemmelser om
klagerett og klagebehandling.

Den som tilbyr havne- og transporttjenester fast-
setter pris og andre forretningsvilkar. Departementet
kan i forskrift fastsette prinsipper for prisfastsettelsen.

Departementet kan i forskrift fastsette at den som
tilbyr havne- og transporttjenester, skal utarbeide og
publisere en oversikt over gjeldende bestemmelser,
pris og andre opplysninger som kan veere av betyd-
ning for den som bruker eller oppholder seg i havnen.

Departementet kan etter soknad fra en kommune
gi tillatelse til at kommunen dekker kostnader og
utgifter til kommunal havnedrift giennom havneav-
gift. Departementet kan i forskrift gi noermere regler
om utforming av havneavgiften.

§ 26. Sikring av havner og havneanlegg
Eiere og operatorer av havner og havneanlegg
skal gjore de tiltak som trengs for a forebygge terror-
handlinger og andre ulovlige handlinger rettet mot
havnen, havneanlegg eller fartoy i havnen.
Departementet kan ¢ forskrift gi neermere
bestemmelser om
a) hvilke havner og havneanlegg som skal omfattes
av forste ledd
hvilke tiltak som er nodvendige for sikring av
havner
krav til vandel for personer som utforer oppgaver
av betydning for sikringen av havn og havnean-
legg.
Departementet kan kreve ordineer, uttem-
mende og utvidet politiattest av personer som
nevnt i andre ledd bokstav c.

b)

c)

§ 43. Sikkerhet og terrorberedskap i havner og hav-

neterminaler

Eiere og operaterer av havner og havnetermi-
naler som er omfattet av forskrifter som nevnt i
annet ledd, skal treffe de tiltakene som er pakrevd
for & forebygge og hindre terrorhandlinger og
andre forsettlige, ulovlige handlinger rettet mot hav-
nen, havneterminalen, eller fartey som bruker hav-
nen eller havneterminalen.

Departementet kan gi forskrifter om sikkerhets-
og terrorberedskapen i havner og havneterminaler,
herunder om
a hvilke havner og havneterminaler som skal

veere omfattet av reglene.

b) plikt for eiere og operatorer av havner og havne-
terminaler til d foreta en sarbarhetsvurdering,

c) plikt for eiere og operatarer av havner og havne-

terminaler til d ha en godkjent sikkerhets- og ter-

rorberedskapsplan,

inspeksjoner ved nasjonal eller internasjonal

myndighet,

e) plikt for eiere og operatorer av havner og havne-
terminaler til d utpeke og leere opp scerskilt perso-
nell med ansvar for sikkerhet og tervorberedskap,

) forbud mot bruk av farvann (sikkerhetssone)

g) adgang til a foreta kontroll, og eventuelt bortvis-

ning, av personer, kjoretoy og gjenstander som er

eller skal inn i havn eller havneterminal,
utstedelse og utforming av identifikasjonsbeuvis,
adgang til d forby et fartay d gad til havnen eller
havneterminalen, pdlegge et fartoy a forlate hav-
nen eller havneterminalen eller fastsette andre
nodvendige tiltak overfor et fartoy og

stenging av havner eller havneterminaler.

d)

h)
2

7
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§ 27. Bervedskap i havner og havneterminaler

Eiere og operatorer av havner og havnetermina-
ler skal bista Forsvaret ved sikkerhetspolitiske kriser
og i krig.

Eiere og operatorer av havner og havnetermina-
ler som er av scerlig forsvarsmessig betydning skal
utarbeide og ove pd d gjennomfore bevedskapsplaner
for sikkerhetspolitiske kriser og krig. Departementet
kan 1 forskrift gi neermere bestemmelser om slike
beredskapsplaner og ovelser.

Departementet kan ved enkeltvedtak eller i for-
skrift bestemme hvilke havner og havneterminaler
som er av seerlig forsvarsmessig betydning.

8§ 28. Krav til skille mellom kommunens myndighets-
utovelse og havnevirksomhet

Kommunens forvaltning av offentlig myndighet
etter denne loven skal holdes organisatorisk adskilt
fra kommunens havnevirksomhet.

§ 45. Alminnelige regler (forste og andre ledd)

Kommunen kan velge organisasjonsform for egne
havner, herunder etablere foretak til a foresta virk-
somheten i havnen, med mindre noe annet folger av
§ 46.

Kommuner og private kan delta i foretak hvis for-
mal er investeringer, utvikling og drift av havner og
havnevirksomhet.




224 NOU 2018: 4
Vedlegg 1 Sjeveien videre
Lovforslaget Gjeldende bestemmelser

§ 29. Forvaltning av kapital mv. i kommunale hav-
ner

Bestemmelsen her gjelder for kommunale havner.
Som kommunal havn regnes havn som en kom-
mune, eller flere kommuner til sammen, gjennom
eierskap eller pa annen mdte har bestemmende inn-
flytelse over.

Kommunen skal holde inntekter og kapital i
havnevirksomheten regnskapsmessig adskilt fra
kommunens evrige virksomhet. For havnevirksom-
het som ikke er omfattet av regnskapsloven § 1-2
eller av seerlige regnskapsregler fastsatt i eller i
medhold av kommuneloven eller annen lovgivning,
skal det utarbeides drsregnskap og arsberetning
etter reglene i regnskapsloven.

Det kan bare deles ut verdier fra den kommunale
havnevirksomheten dersom gjenveerende egenkapi-
tal er tilstrekkelig til a ivareta forsvarlig drift, vedli-
kehold og utvikling av havnevirksomheten i trad med
lovens formal. Ved realisasjon av den kommunale
havnevirksomhetens eiendom skal det gjores tilstrek-
kelige avsetninger til nodvendige nyanlegg for utde-

§ 47. Havnekapitalen i kommunale havner

Til havnekapitalen horer
a) formuesmassen som horer til havnekassen nar

denne loven trer i kraft,

b) inntekter fra tienester og ytelser knyttet til hav-
nedrift og anlopsavgift,

¢) verdier som trer i stedet for verdier som omfattes
av bokstav a eller b og

d) inntekter og avkastning for ovvig fra verdier som

nevnt i bokstav a, b eller c.

Havnekapitalen skal holdes regnskapsmessig
atskilt fra kommunens evrige midler. For havne-
virksomhet som ikke er omfattet av § 1-2 i lov 17.
juli 1998 nr. 56 om arsregnskap mv. (regnskapslo-
ven) eller av seerlige regnskapsregler fastsatt i eller
i medhold av lov 25. september 1992 nr. 107 om
kommuner og fylkeskommuner (kommuneloven)
eller annen lovgivning, skal det utarbeides resul-
tatregnskap og arsberetning etter reglene i regn-
skapsloven, med mindre det i forskrift fastsatt av
departementet er giort unntak fra dette kravet.

Havnekapitalen kan benyttes til investering i

ling etter forste punktum kan foretas. Som utdeling foretak som nevnt i § 45 annet ledd. Eierandel erver-

regnes enhver overforing av verdier som direkte eller
indirekte kommer eieren til gode.

Uttak av overskudd eller annen utdeling av mid-
ler fra kommunal havnevirksomhet organisert som
aksjeselskap, interkommunalt selskap eller kommu-

vet ved slik investering, og avkastningen av denne,
inngar i havnekapitalen.

§ 48. Forvaltning av havnekapitalen
Hauvnekapitalen kan ikke nyttes til andre formal

nalt foretak kan bare besluttes av virksomhetens eier- enn havnevirksomhet, herunder drift, vedlikehold,

organ etter forslag fra styret.

Bestemmelsene i andre og tredje ledd gjelder ikke
ved nedleggelse av hele kommunens havnevirksom-
het.

Omorganisering eller overdragelse av havn slik
at den ikke lenger er d anse som kommunal havn
etter loven her, skal meldes til departementet. Der-
som det er nadvendig for ivaretakelse av lovens for-
mdl kan departementet bestemme at tredje og fierde
ledd likevel skal gjelde for havnen.

utbedring, utbygging og utvikling, samt utovelse av
offentlig myndighet etter bestemmelser i eller i med-
hold av loven her og tilrettelegging for sikkerhet og

fremkommelighet i kommunens sjoomrdder. Av drs-

resultatet kan det foretas avsetning til fremtidig
utviklingstiltak og investeringer i havnevirksomhet.

Departementet kan ved enkeltvedtak eller i for-
skrift fastsette hva havnekapitalen kan benyttes til.
Departementet kan prove lovligheten av en kommu-
nes vedtak eller annen disposisjon over havnekapita-
len. Dersom et vedtak eller annen disposisjon over
havnekapitalen anses ulovlig, kan departementet
iverksette forvaltningstiltak overfor kommunen.

Departementet kan i scerlige tilfeller og pa neer-
mere vilkdr gi tillatelse til at midler som hover til
havnekapitalen, blir investert i prosjekter eller virk-
somhet med andre formdl enn de som er nevnt i for-
ste ledd. Slik investering og avkastningen av denne
inngdr i havnekapitalen, med mindre departementet
ved vedtak fastsetter noe annet.
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§ 49. Okonomiforvaltning i havner organisert som
aksjeselskap, allmennaksjeselskap eller interkommu-
nalt selskap. Utdeling av selskapets midler

Ndr havnekapitalen er investert i selskap som
nevnt i § 45 annet ledd som er organisert som aksje-
selskap, allmennaksjeselskap eller interkommunalt
selskap, kan utdeling av utbytte og annen anvendelse
av selskapets midler ikke foretas for etter at det er
foretatt nodvendig avsetning til vedlikehold, nyan-
legg, fremtidig utviklingstiltak og investeringer i hav-
nevirksomheten. Departementet kan innenfor de
rammene som folger av lov 13. juni 1997 nr. 44 om
aksjeselskaper (aksjeloven), lov 13. juni 1997 nr. 45
om allmennaksjeselskaper (allmennaksjeloven) eller
lov 29. januar 1999 nr. 6 om interkommunale sel-
skaper i forskrift gi neevmere vegler om hvordan utde-
ling og annen anvendelse av selskapets midler, her-
under utbytte, skal foretas og hvordan midlene skal
benyttes. I forskriften kan det gjores unntak fra
reglene i § 47 forste og annet ledd og § 48 forste ledd.

Departementet kan gi pdlegg om at midler som
er utdelt fra selskapet i strid med bestemmelser gitt i
eller i medhold av forste ledd, skal tilbakefores til sel-
skapet.

§ 50. Fritak fra reglene om havnekapital

Departementet kan etter soknad fra en kommune
giore vedtak om at en havn helt eller delvis skal fa fri-
tak fra reglene om havnekapital i dette kapittelet.
Ved avgjorelsen av om fritak skal gis, skal det legges
vekt pd transporthensyn og neerings- og miljomessige
konsekvenser. Forste punktum gjelder ikke for havner
som er trafikknutepunkt med vesentlig betydning
utenfor kommunen.

Ved fritak etter forste ledd skal det som hovedregel
stilles vilkar om bruk av havnekapitalen til havne-
virksomhet, om deltakelse i interkommunalt havne-
samarbeid eller om bruk av havnekapitalen til andre
Jormal som fremmer sjotransport. Departementet
kan 1 seerlige tilfelle gi tillatelse til at hele eller deler
av havnekapitalen brukes til allmennyttig formadl.

Departementet skal hore berarte organisasjoner
og etater for det treffer vedtak om fritak.

Kommunens soknad om fritak etter forste ledd
skal redegjore for hvordan arealer, eiendommer og
andre midler som inngar i havnekapitalen, tenkes
disponert.
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§ 46. Krav til utpekte havner

Departementet utpeker havner som er scerlig vik-
tige for a utvikle effektiv og sikker sjotransport av
personer og gods. Departementet kan ved enkeltved-
tak eller i forskrift fastsette neermere krav til slike
havner, herunder krav om organisering, samarbeid
med andre havner og representasjon i havnens sty-
rende organer. Ved vurderingen av om en havn skal
utpekes etter forste punktum, skal det legges vekt pd
omfanget av virksomheten i havnen og de havne- og
transporttjenester som tilbys, herunder godsvolum,
organisering og samarbeid med andre havner samt
havnens samfunnsmessige betydning. Havner med
statlige og private eiere kan ogsa utpekes.

Utpekte havner etter forste ledd skal utarbeide en
plan som ivaretar krav til arealtilgang og effektivitet
som er nadvendig som operativt transportknute-
punkt. Planen skal folge kravene til rulleving som
kommuneplan.

§ 51. Seerlig om statlige havner

Departementet kan ved enkeltvedtak eller i for-
skrift fastsette at moloer, kaier og andre havneinnret-
ninger muv. som er bygget for eller finansiert med stat-
lige midler, skal brukes til bestemte formadl.

Dersom kommunen tar i bruk statens moloer,
kaier og andre havneinnretninger mv., kan departe-
mentet pdlegge kommunen d overta ansvaret for
drift og vedlikehold som folger av bruken.

Kapittel 4. Gebyr og avgifter

§ 30. Saksbehandlingsgebyr

Departementet eller kommunestyret selv kan gi
Jorskrift om gebyr for henholdsvis statens og kommu-
nens behandling av seknad om tillatelse eller god-
kjennelse etter bestemmelser i eller i medhold av
denne loven. Gebyret skal ikke overskride selvkost.
Det kan ikke ilegges gebyr for behandling av klage
over vedtak.

§ 6. Gebyr for behandling av soknad om tillatelse muv.
Departementet kan fastsette gebyr for behand-

ling av seknad om tillatelse eller godkjennelse etter

bestemmelser i eller i medhold av denne loven.

§ 54. Gebyr for kontrolltiltak og tilsyn
Departementet kan gi forskrifter om gebyr for

kontrolltiltak og tilsyn som gjennomyores for da sikre

at loven eller vedtak i medhold av loven blir fulgt.

§ 31. Sikkerhetsavgift

Departementet kan i forskrift bestemme at det
for fartey eller grupper av fartoy skal betales avgift
til staten for bruk av farvann som er overvaket av en
sjotrafikksentral. Det kan gis bestemmelser om
rabattordninger for slike avgifter.

§ 24. Sikkerhetsavgift (forste ledd)

Departementet kan i forskrift bestemme at det
for fartey eller bestemte grupper av fartey skal beta-
les avgift til staten for bruk av farled med tra-
fikkovervakning muv. (sikkerhetsavgift), herunder om
rabattordninger for slike avgifter.




NOU 2018: 4 227

Sjoveien videre Vedlegg 1
Lovforslaget Gjeldende bestemmelser
§ 32. Losavgifter Losloven § 13. Avgifter
Lospliktige fartoy skal betale losavgifter. Lospliktige fartey skal betale losavgifter.
Departementet kan gi forskrift om: Departementet kan gi forskrift om:
a) losberedskapsavgift og losingsavgift for fartey a) losberedskapsavgift og losingsavgift for fartey
som bruker los som bruker los
b) losberedskapsavgift for fartey som benytter b) losbheredskapsavgift for fartey som benytter
navigater med farledsbevis navigater med farledsbevis

¢) at den som sgker om farledshevis, skal betale ¢) at den som seker om farledsbevis skal betale
avgift for behandling og utstedelse av farledsbe- avgift for behandling og utstedelse av farledsbe-
vis vis

d) avgiftenes utforming. d) avgiftenes utforming

§ 23. Kystavgift (ferste og andre ledd)

Departementet kan gi forskrift om at det for far-
toy skal betales avgift (kystavgift) til staten til dek-
ning av statens utgifter til farledsutbedringer, drift og
vedlikehold av fyr, merker og andre navigasjonshjel-
pemidler og istjeneste og om rabattordninger for slik
avgift.

Departementet kan gi forskrift som pdlegger eieve
eller brukere av fartoy d gi opplysninger, herunder a
fremlegge skipsbokene til bruk ved beregningen av
kystavgift.

§ 25. Anlopsavgift

Kommunen kan i forskrift bestemme at det for
fartoy som anloper havn i kommunen, skal betales
anlopsavgift til kommunen. Anlopsavgifien skal bare
dekke kommunens kostnader ved utovelse av offentlig
myndighet med hjemmel i denne loven med forskrif-
ter, samt kostnader til d legge til rette for sikkerhet og
Sfremkommelighet i kommunens sjpomrdde, sd langt
slike kostnader ikke kan dekkes inn ved betaling for
tenester som ytes i havnen. I forskriften kan det ogsd
fastsettes rabattordninger.

Departementet kan i forskrift gi neermere regler
om kommunens administrasjon av avgifter som
nevnt 1 forste ledd, herunder neermere regler om
hvilke kostnader slik avgift skal kunne dekke. Depar-
tementet kan i forskrift ogsa oppstille andre rammer
Jor det neermere innholdet i forskrifter som gis i med-
hold av forste ledd.

Departementet kan i forskrift bestemme at eiere
eller operatorer av havner eller havneterminaler
skal innkreve anlopsavgift pa vegne av kommunen
mot seerskilt godigjorelse.

Bestemmelsene i § 23 tredje ledd gjelder tilsva-
rende for anlopsavgift etter forste ledd.




228

NOU 2018: 4

Vedlegg 1 Sjeveien videre

Lovforslaget Gjeldende bestemmelser
Kapittel 5. Tilsyn og meldeplikter Kapittel 8. Tilsyn mu.

§ 33. Tilsyn § 52. Tilsyn

Departementet fastsetter i forskrift hvem som er
tilsynsmyndighet etter denne loven.

Tilsynsmyndigheten kan fore tilsyn med at
bestemmelsene i og i medhold av denne lov blir
overholdt. Departementet kan i forskrift gi bestem-
melser om organisering, gjennomfering og
avgrensning av tilsynsoppgavene.

Departementet kan fore tilsyn med kommu-
nens plikter etter §§ 28 og 29. Tilsynet skal utfores i
samsvar med kommuneloven kapittel 10A.

Departementet bestemmer hvem som er til-
synsmyndighet etter denne lov. Tilsynsmyndighe-
ten skal fore tilsyn med at bestemmelsene i og i
medhold av denne lov blir overholdt. Departemen-
tet kan i forskrift gi neermere regler om organise-
ring, gjennomfering og avgrensning av tilsynsopp-
gavene.

Departementet forer tilsyn med kommunens
plikter etter § 15 farste ledd forste punktum, § 40
tredje ledd, § 47 annet ledd, § 48 forste ledd og § 51
annet ledd. Tilsynet skjer i henhold til lov 25. sep-
tember 1992 nr. 107 om kommuner og fylkeskom-
muner (kommuneloven) kapittel 10A.

Losloven § 15. Tilsyn og vedtak

Departementet bestemmer hvem som er til-
synsmyndighet etter denne loven. Tilsynsmyndig-
heten skal fore tilsyn med at bestemmelsene i og i
medhold av denne loven blir overholdt.

Departementet kan gi forskrift om organise-
ring, gjennomfering og avgrensning av tilsynsopp-
gavene.

Departementet kan ved enkeltvedtak eller i for-
skrift gi neermere bestemmelser om plikt til d gi
meldinger og opplysninger som er nodvendige for a
fore tilsyn med at bestemmelsene i og i medhold av
denne loven blir overholdt.
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8§ 34. Gjennomforing av tilsyn

Tilsynsmyndigheten skal ha uhindret tilgang til
havner, fartoy, tiltak og innretninger sa langt det er
nedvendig for gjennomfering av tilsynet.

Tilsynsmyndigheten kan palegge enhver som
driver aktivitet som omfattes av denne loven a
legge frem opplysninger, dokumenter eller annet
materiale av betydning for tilsynet sa langt det ikke
bryter med lovbestemt taushetsplikt. Nar saerlige
grunner taler for det, kan ogsa andre pélegges a
legge frem slikt materiale.

Departementet kan ved enkeltvedtak eller i for-
skrift gi neermere bestemmelser om gjennomforing
av tilsynet og plikten til & medvirke til tilsynet.
Departementet kan ved enkeltvedtak eller forskrift
bestemme at egenrapportering kan tre i stedet for
tilsyn.

§ 53. Rett til opplysninger og gransking

Myndigheten som utferer tilsyn i henhold til
§ 52, skal ha uhindret tilgang til havner, farvann og
tiltak i farvannet, sa langt det er nedvendig for
gjennomferingen av tilsynet.

Tilsynsmyndigheten kan palegge enhver som
driver aktivitet som omfattes av denne loven, &
legge frem opplysninger, dokumenter eller annet
materiale av betydning for tilsynet. Nar seerlige
grunner tilsier det kan ogsa andre enn personer
som nevnt i forste punktum, palegges a legge frem
for tilsynet slike opplysninger muv. som nevnt der.
Plikten til d legge frem slike opplysninger mv. gjelder
bare sa langt lovbestemt taushetsplikt ikke er til
hinder for at opplysningene legges frem for tilsyns-
myndigheten.

Departementet kan gi forskrifter om gjennom-
foring av tilsynet og plikten til & medvirke, her-
under om at egenrapportering kan tre i stedet for
tilsyn.

Losloven § 16. Adgang til fartoy og opplysningsplikt

Tilsynsmyndigheten etter denne loven skal ha
uhindret adgang til fartey som er lospliktige etter § 6
i den utstrekning det er nedvendig for gjennomfo-
ringen av tilsynet.

Fartay, rederi og innehaver av farledsbevis skal,
ndr tilsynsmyndigheten krever det, fremlegge doku-
mentasjon som er relevant for a fore tilsyn med at
bestemmelsene om plikt til a bruke los eller benytte
navigator med farledsbevis blir overholdt.

§ 35. Transportplanlegging og meldeplikt

Departementet kan ved enkeltvedtak eller i for-
skrift gi pdlegg om at redere, eiere og operatorer av
fartay, eiere og operatorer av havner og havne-
anlegg og andre brukere av havner skal gi nedven-
dige opplysninger for transportplanlegging.

Departementet kan ved enkeltvedtak eller i for-
skrift gi pdlegg om at redere, eieve og forere av far-
toy, eiere og operatorer av havner og havneanlegg og
avsendere og mottakere av last skal gi melding til
myndighetene eller til eiere eller operatorer av hav-
ner eller havneanlegg om forhold av betydning for
effektiv, sikker og miljovennlig drift av havn og bruk
av farvann.

§ 5. Plikt til a gi opplysninger og fore statistikk

Departementet kan ved enkeltvedtak eller i for-
skrift pdlegge eiere eller brukere av fartoy, eiere
eller operaterer av havn eller havneterminal, pri-
vate kaieiere samt brukere av havner a gi myndighe-
tene de opplysningene som er nodvendige til bruk
ved transportplanlegging eller trafikkovervakning.
Departementet kan pdlegge eiere eller operatorer av
havn eller havneterminal a fore statistikk for samme
Sformal.

§ 22. Plikt til G melde om anlop og avgang

Departementet kan treffe enkeltvedtak eller gi
forskrift om at sjafarende og andre skal ha melde-
plikt til statlig eller kommunal myndighet eller til
eiere eller operaterer av havner eller havnetermi-
naler. Departementet kan i forskrift ogsa fastsette
begrensninger i adgangen til d anlope havn ved
manglende oppfyllelse av meldeplikt etter forste punk-
tum.
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Kapittel 6. Inndrivelse av krav

Kapittel 9. Inndrivelse av krav etter loven

§ 36. Sikring av krav

Fartoyets eier, reder og agent er solidarisk
ansvarlig for betaling av avgifter etter denne loven.

Det kan kreves at fartoyets eier, reder eller
agent sorger for at det stilles skonomisk sikkerhet
for betaling av slike avgifter, for tillatelsen eller tje-
nesten ytes. Ved krav om sikkerhetsstillelse kan for-
sinkelsesrenter inkluderes i kravet.

Fartay som det ikke er betalt forfalt avgift for, kan
nektes de tillatelser eller tienester som avgiften gjel-
der, med mindre det ogsa stilles sikkerhet for betaling
av den forfalte avgiften

§ 23. Kystavgift (tredje ledd)

Rederen og agenten svarer solidarisk for avgif-
ter etter paragrafen her. Det kan kreves, bl.a. som
vilkadr i tillatelse til G benytte tienester som avgiftene
skal dekke, at rederen eller agenten skal stille gko-
nomisk sikkerhet for betaling av slike avgifter.

§ 24. Sikkerhetsavgift (andre ledd)
Bestemmelsene i § 23 tredje ledd gjelder tilsva-
rende for sikkerhetsavgift etter forste ledd.

Losloven § 14. Sikring og innkreving av avgifter
(forste og andre ledd)

Reder og agent er solidarisk ansvarlige for
avgifter etter loven her.

Et fartey som ikke har betalt forfalte avgifter,
kan nektes losing med mindre det stilles sikkerhet
for betaling av losavgifter.

§ 37. Inndrivelse av gebyr og avgift

Skyldig gebyr og avgift fastsatt i medhold av
§§ 30, 31 og 32 er tvangsgrunnlag for utlegg.

Krav etter §§ 31 og 32 har panterett i skip og
last. Sjolovens bestemmelser om sjgpant gjelder til-
svarende.

Ved forsinket betaling av gebyr og avgift i med-
hold av §§ 30, 31 og 32 svares forsinkelsesrente
etter forsinkelsesrenteloven.

§ 55. Inndrivelse av gebyr og avgift

Skyldig gebyr og avgift fastsatt i medhold av
§§ 6, 23, 24, 25, 42 sjette ledd og 54 er tvangsgrunn-
lag for utlegg.

Krav som staten eller en kommune har mot
rederen etter henholdsvis §§ 23 og 24 eller §§ 25
og 42 sjette ledd i denne loven, har panterett i ski-
pet etter reglene om sjopanterett i lov 24. juni 1994
nr. 39 om sjefarten (sjeloven)

Ved forsinket betaling av gebyr og avgift i med-
hold av §§ 6, 23, 24, 25, 42 sjette ledd og 54 svares
forsinkelsesrente etter lov 17. desember 1976 nr.
100 om renter ved forsinket betaling m.m.

Losloven § 14. Sikring og innkreving av avgifier
(tredje, fierde, femte og sjette ledd)

Ved forsinket betaling av avgifter svares forsin-
kelsesrente etter forsinkelsesrenteloven. Annet
ledd gjelder tilsvarende.

Skyldig avgift er tvangsgrunnlag for utlegg.

Krav pa avgifter som nevnt i § 12 innkreves av
Statens innkrevingssentral, med mindre departe-
mentet bestemmer noe annet.

Departementet kan gi forskrift om:

a) utferdigelse, kontroll og innkreving
b) tilleggsavgift for fartoy som unnlater d betale
avgift etter loven her
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Kapittel 7. Forvaltningstiltak og sanksjoner

Kapittel 10. Forvaltningstiltak
Kapittel 11. Straffansvar

§ 38. Pdlegg om retting og stansing

Myndigheten etter loven kan pélegge den
ansvarlige 4 rette eller stanse forhold som er i strid
med bestemmelser eller vedtak gitt i eller i med-
hold av loven. Ved utferdigelsen av palegg skal
myndigheten etter loven sette en frist for oppfyl-
lelse og opplyse om at vedtaket kan bli fulgt opp
med forelegg som kan fa virkning som rettskraftig
dom, med tvangsmulkt eller med endring og tilba-
kekall av tillatelse.

Om nedvendig kan myndigheten etter loven
kreve bistand fra politiet for gjennomfering av
palegg etter forste ledd.

§ 57. Pdlegg om retting og stansing

Myndigheten etter loven kan pélegge den
ansvarlige & rette eller stanse forhold som er i strid
med bestemmelser eller vedtak gitt i eller i med-
hold av loven. Ved utferdigelsen av palegg skal
myndigheten sette en frist for oppfyllelse og opp-
lyse om at vedtaket vil kunne folges opp med fore-
legg som kan fi virkning som rettskraftig dom,
tvangsmulkt eller endring og tilbakekall av tilla-
telse.

Om nedvendig kan myndigheten etter loven be
om bistand fra politiet for gjennomfering av palegg
etter forste ledd.

Losloven § 19. Tvangsmidler

Ved mistanke om overtredelse av § 6 kan tilsyns-
myndigheten beordre fartoyet stanset og anvise
oppankring eller anlap til bestemt sted for neermere
undersokelser.

8§ 39. Forelegg om plikt til d etterkomme pdlegg eller
forbud

Myndigheten etter loven kan utferdige forelegg
mot den som innen fastsatt frist unnlater 4 etter-
komme pélegg eller forbud som er gitt med hjem-
mel i denne loven. Forelegget skal gi opplysning
om bestemmelsene i andre og tredje ledd og skal,
om mulig, forkynnes for den det er rettet mot.

Den som forelegget er rettet mot, kan reise
seksmal mot det offentlige for & fi forelegget pro-
vet. Blir seksmal ikke reist innen 30 dager fra for-
kynnelsen, har forelegget samme virkning som
rettskraftig dom, og kan fullbyrdes etter reglene
for dommer.

Forelegg kan ikke paklages.

§ 58. Forelegg om plikt til a etterkomme pdlegg eller
Sforbud

Myndigheten etter loven kan utferdige forelegg
mot den som innen fastsatt frist unnlater 4 etter-
komme palegg eller forbud som er gitt med hjem-
mel i denne lov. Forelegget skal gi opplysning om
bestemmelsene i annet og tredje ledd og skal, sd
langt mulig, forkynnes for den det er rettet mot.

Den som forelegget er rettet mot, kan reise
seksmal mot det offentlige for & fa forelegget pro-
vet. Blir soksmal ikke reist innen 30 dager fra for-
kynnelsen, har forelegget samme virkning som
rettskraftig dom, og kan fullbyrdes etter reglene
for dommer.

Forelegg kan ikke pédklages.

§ 40. Tvangsfullbyrdelse

Lar noen veere a rette seg etter et palegg i en rett-

skraftig dom eller i et forelegg med samme virk-
ning, kan myndigheten etter loven sorge for at
palegget utfores for vedkommendes regning uten
kjennelse etter tvangsfullbyrdelsesloven § 13-14.
Kostnadene med a utfore pdlegget baeres av den som
dommen eller forelegget er rettet mot.

Ved overhengende fare kan palegg fullbyrdes
etter reglene i tvangsfullbyrdelsesloven § 13-14
uten dom eller forelegg.

§ 59. Tvangsfullbyrdelse

Blir palegg i rettskraftig dom eller dermed like-
stilt forelegg ikke etterkommet, kan vedkom-
mende myndighet etter loven besorge at palegget
utferes for regning av den som dommen eller fore-
legget er rvettet mot uten at det er nodvendig med
kjennelse etter tvangsfullbyrdelsesloven § 13-14.

Ved overhengende fare kan palegg fullbyrdes
etter reglene i tvangsfullbyrdelsesloven § 13-14
uten at dom eller forelegg kreves.
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§ 41. Tvangsmulkt

Ved overtredelse av bestemmelse gitt i eller i
medhold av denne loven kan myndigheten etter
loven fatte vedtak om tvangsmulkt.

Tvangsmulkten kan fastsettes nar overtredelse
av en bestemmelse er oppdaget. Tvangsmulkten
begynner a lope nar fristen for retting er ute.
Tvangsmulkt kan fastsettes pa forhdnd dersom
seerlige grunner tilsier det, og leper da fra en over-
tredelse tar til. Det kan fastsettes at tvangsmulkten
loper sé lenge det ulovlige forholdet varer, eller at
den forfaller for hver overtredelse.

Tvangsmulkt pilegges den som er ansvarlig for
overtredelsen. Er overtredelsen skjedd som ledd i
utforelse av arbeid eller oppdrag for et foretak, skal
tvangsmulkten som hovedregel palegges foretaket.
Er tvangsmulkt pélagt et selskap som inngér i et
konsern, kan palept tvangsmulkt ogsa inndrives
hos morselskap.

Er flere ansvarlige etter vedtak om tvangs-
mulkt, hefter de solidarisk for betaling av tvangs-
mulkten. Myndigheten etter loven Kan i seerlige tilfel-
ler frafalle palept mulkt.

Departementet kan i forskrift gi neermere
bestemmelser om tvangsmulkt, blant annet om
storrelse, varighet, fastsettelse og frafall.

Forvaltningsloven kapittel X gjelder tilsvarende.

§ 60. Tvangsmulkt

For 4 sikre at bestemmelsene i denne loven
eller vedtak i medhold av denne loven blir gjen-
nomfert, kan myndigheten etter loven treffe vedtak
om tvangsmulkt som tilfaller vedkommende myndig-
het.

Tvangsmulkten kan fastsettes nér overtredelse
av en bestemmelse er oppdaget. Tvangsmulkten
begynner da 4 lope dersom den ansvarlige oversitter
den fristen for retting av forholdet som myndigheten
etter loven har fastsatt. Tvangsmulkt kan fastsettes
pa forhand dersom sarlige grunner tilsier det, og
loper da fra en eventuell overtredelse tar til. Det
kan fastsettes at tvangsmulkten loper s lenge det
ulovlige forholdet varer, eller at den forfaller for
hver overtredelse. Tvangsmulkt loper likevel ikke
dersom etterlevelse er umulig pd grunn av forhold
som tkke skyldes den ansvarlige. Tvangsmulkt kan
fastsettes som lopende mulkt eller engangsmulkt.

Tvangsmulkt palegges den ansvarlige for over-
tredelsen. Er overtredelsen skjedd pa vegne av et
selskap eller en annen sammenslutning, en stiftelse
eller et offentlig organ, skal tvangsmulkten som
hovedregel palegges dette. Er tvangsmulkt palagt
et selskap som inngér i et konsern, kan pélept
tvangsmulkt ogsa inndrives hos morselskap.

Er flere ansvarlige etter vedtak om tvangs-
mulkt, hefter de solidarisk for betaling av tvangs-
mulkten. Padlegg om tvangsmulkt er tvangsgrunnlag
for utlegg. Departementet kan frafalle palept mulkt.

Departementet kan i forskrift gi naermere
bestemmelser om tvangsmulkt, zerunder om
tvangsmulktens storrelse og varighet, fastsettelse
av tvangsmulkt og frafall av palopt tvangsmulkt.
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§ 42. Endring og tilbakekall av tillatelse mo. § 61. Endring og tilbakekall av tillatelse mu.
Myndigheten etter loven kan oppheve eller Myndigheten etter loven kan oppheve eller

endre vilkérene i tillatelse gitt i eller i medhold av  endre vilkarene i tillatelse etter loven her eller etter
loven, eller sette nye vilkar, og om nedvendig kalle forskrift i medhold av loven, eller sette nye vilkar,

tillatelsen tilbake dersom og om nedvendig kalle tillatelsen tilbake dersom

a) det viser seg at sikkerheten eller fremkomme- a) det viser seg at sikkerheten eller fremkomme-
ligheten blir vesentlig darligere enn det som ligheten blir vesentlig darligere enn det som
var ventet da tillatelsen ble gitt var ventet da tillatelsen ble gitt,

b) det har funnet sted grove eller gjentatte overtre- b) skaden eller ulempen ved tillatelsen kan reduse-
delser av bestemmelser gitt i eller i medhold av res uten nevneverdig kostnad for innehaveren av

denne loven tillatelsen,
¢) innehaveren av tillatelsen ikke etterkommer  ¢) det foreligger grov eller gjentatt overtredelse av
palegg etter § 38, eller bestemmelser gitt i eller i medhold av denne

d) det folger av ellers gjeldende omgjeringsregler. loven,
Endring og tilbakekall av tillatelse etter forste d) innehaveren av tillatelsen ikke etterkommer
ledd kan gjeres tidsbegrenset. Tidsbegrenset end- palegg etter § 57,

ring og tilbakekall kan gjeres betinget av at e) det for ovrig folger av ellers gjeldende omgjo-
bestemte forhold utbedres eller endres. ringsregler.
Ved avgjerelser etter paragrafen her skal det Endring og tilbakekall av tillatelse etter forste

tas hensyn til det skonomiske tapet og de ulem-  ledd kan gjeres tidsbegrenset. Tidsbegrenset end-
pene som det ma paregnes at en endring eller et til- ring og tilbakekall kan gjores betinget av at
bakekall vil pafere innehaveren av tillatelsen, og de bestemte forhold utbedres eller endres.

fordelene og ulempene som endringen eller tilba- Ved avgjorelser etter paragrafen her skal det
kekallet for evrig vil medfere. tas hensyn til det skonomiske tapet og de ulem-
Departementet kan i forskrift gi naermere pene som det ma paregnes at en endring eller et til-
bestemmelser om endring og tilbakekall av tillatel- bakekall vil pafere innehaveren av tillatelsen, og de
ser og godkjennelser. fordelene og ulempene som endringen eller tilba-

kekallet for ovrig vil medfore.

Departementet kan i forskrift gi neermere
bestemmelser om endring og tilbakekall av tillatel-
ser og godkjennelser.

§ 43. Tap av retten til farledsbevis Losloven § 17. Tap av retten til farledsbevis
Innehaveren av farledsbevis eller kadettfarleds- Innehaveren av farledsbevis eller kadettfarleds-

bevis kan tape retten til farledsbeviset dersom ved- bevis kan tape retten til farledsbeviset dersom

kommende a) innehaveren overtrer bestemmelser i lov, for-

a) overtrer bestemmelser i lov, forskrift eller skrift eller enkeltvedtak som gjelder sikkerhe-
enkeltvedtak som gjelder sikkerheten til sjos ten til sjos eller

b) bryter vilkar for & ha farledsbeviset eller kadett- b) Innehaveren bryter vilkar for & ha farledsbevi-
farledsbeviset eller set eller kadettfarledsbeviset eller

¢) viser seg d veere apenbart uskikket til A hafar-  ¢) Innehaveren blir involvert i forhold, eller det
ledsbeviset eller kadettfarledsbeviset. Joreligger omstendigheter, som gjor at han eller
Tilsynsmyndigheten kan fatte vedtak om rettig- hun apenbart ikke er skikket til & ha farledsbevi-

hetstap for inntil to ar. Rettighetstapet kan gjeres set eller kadettfarledsbeviset.

betinget eller innebaere begrensninger i farledsbe- Tilsynsmyndigheten kan fatte vedtak om rettig-

viset. Rettighetstap ut over to ar avgjoeres ved dom. hetstap for inntil to ar. Rettighetstapet kan gjores
Departementet kan gi forskrift med naermere betinget eller innebaere begrensninger i farledsbe-
bestemmelser om tap av retten til farledsbevis eller viset. Rettighetstap ut over to ar avgjeres ved dom.
kadettfarledsbevis. Departementet kan gi forskrift med naeermere
bestemmelser om tap av retten til farledsbevis eller
kadettfarledsbevis.
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§ 44. Adgang til d nekte et fartoy losing Losloven § 9. Adgang til a nekte et fartoy losing

Departementet kan treffe enkeltvedtak om ikke Departementet kan treffe vedtak om ikke & til-
a tilvise los eller 4 avbryte en pagiende losing, der- vise los eller & avbryte en pdgaende losing, dersom
som seilasen seilasen
a) medforer et forsettlig brudd pa nasjonalt regel- a) medferer et forsettlig brudd pa nasjonalt regel-

verk som skal trygge ferdselen pa sjoen, eller verk som skal trygge ferdselen pa sjoen, eller
b) utgjer en dpenbar risiko for tap av menneskeliv, b) utgjer en dpenbar risiko for tap av menneskeliv,

skade pa miljeet eller tap av verdier. skade péa miljoet eller tap av verdier

Departementet skal umiddelbart underrette Departementet skal i slike tilfeller umiddelbart
farteyet om hvorfor det nektes losing etter forste underrette fartoyet om drsakene til at fartoyet nek-
ledd. tes losing etter forste ledd.

Departementet kan gi forskrift om i hvilke tilfel- Departementet kan gi forskrift med nermere
ler det kan fattes vedtak etter forste ledd, og hvordan bestemmelser om i hvilke tilfeller det kan treffes ved-
slike saker skal behandles. tak om ikke a tilvise fartoy los eller G avbryte en

padgaende losing, og hvordan slike saker skal
behandles.
§ 45. Overtredelsesgebyr Losloven § 18. Overtredelsesgebyr

Departementet kan ilegge overtredelsesgebyr Tilsynsmyndigheten kan ilegge overtredelsesge-
til den som forsettlig eller uaktsomt overtrer byr til den som forsettlig eller uaktsomt overtrer
a) enkeltvedtak eller forskrift gitt i medhold av § 8 bestemmelser gitti eller i medhold av §§ 6, 7, 8, 11,

forste ledd og § 35 andre ledd 12, 16 eller 19.

b) palegg gitt i medhold av § 15 tredje ledd og § 18 Nar en overtredelse som kan medfore overtredel-

Jorste og tredje ledd sesgebyr er begadtt av noen som har handlet pa vegne
¢) § 9 andre og tredje ledd av et vederi, kan overtredelsesgebyr ilegges rederiet
d) § 12 forste punktum selv om overtredelsesgebyr ikke kan ilegges noen
e) § 13 forste ledd forste punktum enkeltperson.

P § 15 forste og andre ledd Ved avgjorelsen av om et rederi skal ilegges over-
g §26 tredelsesgebyr og ved utmaling av gebyret, skal det
h) bestemmelser gitt i eller i medhold av §§ 19, 20, swerlig legges vekt pa

21 og 22. a) overtredelsens grovhet

1 forskrifter som fastsettes i medhold av denne b) om rederiet ved retningslinjer, instruksjon, opp-
loven, kan departementet bestemme at den som for- leering, kontroll eller andre tiltak kunne forebygge
settlig eller uaktsomt overtrer forskriften, kan ilegges overtredelsen
overtredelsesgebyr. ¢) om overtredelsen er begdtt for d fremme rederiets

Selv om ingen enkeltperson har utvist skyld, kan interesser
et foretak ilegges overtredelsesgebyr hvis det har over- d) om rederiet har hatt eller kunne oppnddd noen
tradt handlingsnormene i forste eller andre ledd. fordel ved overtredelsen

Overtredelsesgebyr utmdles i det enkelte tilfellet, e) om det foreligger gientakelse
innenfor en ovre ramme som fastsettes av departe- f) rederiets okonomiske evne
mentet i forskrift. For ovrig gielder forvaltningsloven Betalingsfristen for ilagt gebyr er fire uker fra
$§ 44 og 46. vedtakstidspunktet. Endelig vedtak om overtredelses-
gebyr er tvangsgrunnlag for utlegg.
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§ 46. Straff

Den som bryter handlingsnormene i § 45 forste
ledd slik at det inntrer eller oppstar fare for betydelig
skade pa liv eller helse, kan straffes med bot eller
med fengsel opptil to dr. Det samme gjelder ved over-
tredelse av bestemmelser gitt i medhold av loven nar
det i forskrift er fastsatt at overtredelse av den aktu-
elle bestemmelse er straffbar.

Den som grovt uaktsomt overtrer gjerningsbe-
skrivelsen i forste ledd kan straffes med bot eller med
fengsel i opptil ett ar.

§ 62. Straffansvar

Med bater eller fengsel inntil 6 mdneder eller
begge deler, straffes den som forsettlig eller uaktsomt
a) overtrer enkeltvedtak eller forskrift gitt i medhold
av § 13 forste ledd,
ikke etterkommer palegg gitt i medhold av § 34
tredje ledd eller § 38 forste ledd og tredje ledd
annet punktum,
vesentlig overtrer § 19 annet ledd forste og annet
punktum, § 21, § 27 forste ledd forste punktum
og annet ledd, § 28 forste ledd forste punktum,

§ 34 forste og annet ledd, 41 forste ledd eller § 43
Sorste ledd,

vesentlig overtrer plikten etter § 40 forste ledd til
d sorge for at havneanleggene driftes og vedlike-
holdes slik at brukernes behov for havne- og trans-
porttjenester i havnen blir dekket pd en sikker
madte,

vesentlig overtrer enkeltvedtak eller forskrifter
gitt i medhold av § 14 forste ledd, § 35forste ledd
Sorste punktum eller § 42 forste ledd forste punk-
tum,

vesentlig overtrer vilkdr gitt i medhold av § 19
annet ledd tredje punktum eller § 29.

Ved vurderingen av om en overtredelse er vesent-
lig etter forste ledd skal det scerlig legges vekt pd
omfanget og virkningene av overtredelsen og graden
av utvist skyld.

Hayr en overtredelse som nevnt i forste ledd fort til
at det er inntradt eller voldt fare for betydelig skade
pa liv eller helse, kan fengsel inntil 2 ar anvendes.

Forsok pa overtredelse er bare straffbar nar over-
tredelsen, dersom overtredelsen hadde blitt gjennom-
Jort, ville medfort omstendigheter som nevnt i tredje
ledd.

Nar det over er bestemt at overtredelse av for-
skrifter gitt 1 medhold av loven kan straffes, gjelder
dette bare nar det i forskriften er fastsatt at slik over-
tredelse av den aktuelle bestemmelse er straffoar.

b)

c)

a)

e)

P

Losloven § 20. Straffansvar

Den som forsettlig eller uaktsomt vesentlig over-
trer §§ 6, 7, 8, 11 eller 12, eller forskrifter gitt i med-
hold av disse bestemmelsene nar det i forskriften er
fastsatt at slik overtredelse av den aktuelle bestem-
melse er straffbar, straffes med boter eller fengsel inn-
til 1 ar.

Ved vurderingen av om en overtredelse er vesent-
lig skal det scerlig legges vekt pa overtredelsens
omfang og virkninger og graden av utvist skyld.
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Kapittel 8. Ikraftsetting og overgangsregler

Kapittel 12. Ikrafttredelse og endringer i andre lover

§ 47. Ikraftsetting

Loven trer i kraft fra den tid Kongen bestem-
mer. Kongen kan sette i kraft de enkelte bestemmel-
ser til forskjellig tid.

Fra den tid loven trer i kraft oppheves lov 17.
april 2009 nr. 19 om havner og farvann og lov 15.
august 2014 nr. 61 om losordningen. Kongen kan
oppheve de enkelte bestemmelser til forskjellig tid.

§ 63. Ikrafitredelse

Loven gjelder fra den tid Kongen bestemmer.
Kongen kan bestemme at forskjellige bestemmelser
skal tre i kraft til forskjellig tid. Bestemmelser som
er satt i kraft i henhold til forste punktum, gjelder
Sforan bestemmelsene i lov 8. juni 1984 nrv. 51 om
havner og farvann m.v.

Lov 8. juni 1984 nr. 51 om havner og farvann
m.v. oppheves fra den tid Kongen bestemmer. Kon-
gen kan bestemme at forskjellige bestemmelser
skal oppheves til forskjellig tid.

Losloven § 21. Ikrafitredelse

Loven gjelder fra den tid Kongen bestem-
mer. Lov 16. juni 1989 nr. 59 om lostjenesten m.v.
oppheves fra den tid Kongen bestemmer.

§ 48. Overgangsbestemmelser

Forskrifter og enkeltvedtak gitt i medhold av lov
17. april 2009 nr. 19 om havner og farvann og lov
15. august 2014 nr. 61 om losordningen gjelder
ogsa etter at loven her har tradt i kraft.

Kommunale havner som ved opphevelsen av lov
17. april 2009 nr. 19 ikke har havnekapital etter
lovens § 47, er ikke omfattet av denne lovs § 29 for
Kongen bestemmer og tidligst fem ar etter ikvafi-
tredelsen.

Kongen kan gi forskrift om overgangs-
bestemmelser.

§ 64. Overgangsregler

Forskrifter fastsatt i medhold av lov 8. juni 1984
nr. 51 om havner og farvann m.v. gjelder ogsi etter
at loven her har tradt i kraft.

Losloven § 22. Overgangsbestemmelser
Forskrifter og enkeltvedtak gitt i medhold av
lov 16. juni 1989 nr. 59 og lov 9. april 1948 nr. 2
gielder ogsa etter at loven her har tradt i kraft.
Kongen kan gi forskrift om overgangs-
bestemmelser.

§ 49. Endringer i andre lover

Fra samme tid som loven settes i kraft, gjores fol-
gende endringer i andre lover:
1. Lov 13. juni 1997 nr. 42 om kystvakten

§ 12 forste ledd bokstav e skal lyde

e.lov ... om havner og farvann

§ 12 forste ledd bokstav h oppheves

2. Lov 17. juni 2005 nr. 79 om akvakultur
§ 6 forste ledd bokstav d tredje strekpunkt skal
lyde
lov ... om havner og farvann, og

3. Lov 21. juni 2002 nr. 45 om yrkestransport med
motorvogn og fartey
§ 7 andre ledd bokstav b oppheves.

§ 65. Endringer i andre lover
Fra den tid loven her trer i kraft, gjores folgende
endringer i andre lover: - - -
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