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Om lov om havner og farvann

Tilrdding fra Fiskeri- og kystdepartementet av 27. juni 2008,
godkjent i statsrdd samme dag.
(Regjeringen Stoltenberg II)

1 Hovedinnhold i proposisjonen

1.1 Innledning og sammendrag

Fiskeri- og kystdepartementet fremmer med dette
forslag til ny lov om havner og farvann (havne- og
farvannsloven). Loven erstatter lov 8. juni 1984 nr.
51 om havner og farvann mv. Et lovforslag ble
sendt pa alminnelig hering 21. desember 2006,
med frist for uttalelse 2. april 2007.

Utviklingen innen transportsektoren har de
senere arene vaert markert. Det har blitt tydeligere
konkurranseflater mellom transportformene.
Presset pa vegnettet tiltar, samtidig som de miljell
messige sidene ved transport blir viktigere og mer
synlige. Et annet viktig utviklingstrekk er at farteyll
ene stadig blir sterre og hurtigere. I tillegg oker
skipstrafikken langs norskekysten, bade i og utenll
for territorialfarvannet. Kravene til sikkerhet og
fremkommelighet pa sjoen skjerpes, og innslaget
av internasjonalt regelverk oker. Disse forhold
medferer gkte krav til sjgsikkerheten, herunder til
den infrastruktur og de tjenester som ytes av kystll
staten. Gjeldende havne- og farvannslov tar ikke
heyde for disse endringene. Det er derfor viktig a
etablere et regelverk som gir et mer hensiktsmesll
sig forvaltnings- og styringsverktoy for myndighell
tene.

Hovedmalsettingen med en ny havne- og farll
vannslov er 4 etablere et juridisk rammeverk, som

i lys av nye utfordringer, bidrar til at havnene utvill
kles til logistikknutepunkter, og til effektiv og
trygg sjotransport som med sitt miljefortrinn hev(l
der seg i konkurransen med evrige transportfor(l
mer. Dette er i samsvar med de politiske malsettin[]
gene for sjetransport, som er nedfelt i Soria Moriall
erklaeringen. Havnesektoren mé sikres rammevilll
kér som gjer den tilpasningsdyktig og i stand til &
tiltrekke seg gods, og derigjennom bidra til Regjell
ringens malsetting om & overfere godstransport
fra vei til sje.

En ny lov om havner og farvann skal legge til
rette for god fremkommelighet, trygg ferdsel og
forsvarlig bruk og forvaltning av farvannet i samll
svar med allmenne hensyn og hensynet til fiskerill
ene og andre naringer. Loven skal ogsa legge til
rette for effektiv og sikker havnevirksomhet som
ledd i sjotransport og kombinerte transporter,
samt for effektiv og konkurransedyktig sjotran(l
sport av personer og gods innenfor nasjonale og
internasjonale transportnettverk.

Lovforslaget er en videreforing og en innskjerll
ping av kravene til sikkerhet og forsvarlig bruk av
farvannet. Reglene for havnesektoren gir ekt koml[l
munal innflytelse og en oppmykning av eksistell
rende regler om havnenes gkonomiforvaltning.

Det foreslas klarere hjemler for & regulere trall
fikken i farvannene, og en opprydding av reglene
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om behandling av ulike tiltak som kan innvirke pa
sikkerheten og fremkommeligheten. Det foreslas
4 innfere en saerskilt avgift for behandling av sekll
nader om tiltak.

Forvaltningsansvar og myndighet deles i loven
mellom departementet og kommunene. Departell
mentet beholder ansvaret for hoved- og biledene,
navigasjonsveiledning og omradet utenfor kommull
nenes sjpomrade. Loven legger opp til at hoved- og
bileder skal utpekes og fastsettes seerskilt giennom
forskrift. Det foreslas at kommunene far det alminll
nelige forvaltningsansvaret for farvannet som ligll
ger innenfor kommunens alminnelige grenser,
med unntak for hoved- og bileder som vil tilligge
staten, i samsvar med virkeomradet i plan- og bygl
ningsloven. Dette utvider kommunenes forvaltll
ningsansvar for sjpomradet, og de seerskilte havnell
distriktene viderefores ikke.

Det foreslas at det innferes hjemler for inngrep
overfor havarister og fartey i fare eller ved andre
situasjoner som truer sikkerheten i farvannet. En
slik adgang vil bidra til bedre sjosikkerhet. Kystll
verket gis en utvidet hjemmel til & gripe inn i farell

situasjoner. Det er ogsa tatt inn en tydelig hjemmel
for vrakfjerning av hensyn til sikkerhet og freml
kommelighet.

For de kommunale havnene viderefores
reglene om en atskilt skonomi (havnekapitalen)
med visse tilpasninger. Det apnes for en adgang til
4 soke om fritak fra reglene om havnekapitalen for
havner som har liten betydning utover egen komll
mune. Det foreslis ogsa en begrunnet adgang til
utdeling og utbytte fra havnekapitalen. Disse tilll
pasningene skal gjore drift av havnevirksomhet
mer attraktivt og tilrettelegge for deltagelse fra, og
samarbeide med, private akterer der det er aktuelt.
Kommunene gis sterre organisatorisk frihet til &
organisere havnevirksomheten.

Reglene om havneavgifter erstattes av alminnell
lig prisfastsettelse av de tjenester som ytes i havll
nen. Det opprettholdes en «anlepsavgift» for komll
munens forvaltningsoppgaver i farvannet og nedl
vendig myndighetsutevelse i havnene. Forslaget
legger opp til et tydeligere skille mellom forvaltl
ning og drift av havnene.
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2 Bakgrunnen for lovforslaget

2.1 Havnelovutvalget, Nasjonal
transportplan, <havneprosjektet»
mv.

2.1.1

Havnelovutvalget ble oppnevnt av Fiskeri- og kystll
departementet 18. desember 2000 og utvalget
overleverte sin utredning til departementet 6. mars
2002. (http://www.regjeringen.no/nb/dep/fkd/
dok/rapporter_planer/Rapporter/2002/Havnell
lovutvalgets-utredning.html?id=105688.)  Havnell
lovutvalget har hatt som oppgave & utrede grunnlall
get for en ny havne- og farvannslov, samt 4 komme
med forslag til lovendringer som kan muliggjere
forenkling av dagens regelverk i lys av samfunnsl
utviklingen.

Fiskeri- og kystdepartementets vurdering er at
utvalgsrapporten i stor grad er rettet inn mot farll
vannsforvaltningen, mens den i mindre grad har
fanget opp utviklingstrekk innen havnesektoren.
Departementet vil referere til utvalgsrapporten
der dette er hensiktsmessig. Nar det gjelder konll
krete forslag fra utvalget, vil det henvises direkte til
rapporten. Deler av faktabeskrivelsen i denne proll
posisjonen bygger pa utvalgsrapporten.

Havnelovutvalget

2.1.2 Nasjonal transportplan,
«havneprosjektet» mv.

Pa bakgrunn av arbeidet med St.meld. nr. 46
(1999-2000) «Nasjonal transportplan 2002—-2011»
og Stortingets behandling av denne, igangsatte
departementet et havneprosjekt. Prosjektet hadde
til hensikt & vurdere havnestruktur og krav som
ma stilles til havnene i et langsiktig perspektiv, jf.
St.prp. nr. 1 (2001-2002) for Fiskeri- og kystdeparll
tementet. I St.prp. nr. 1 (2002-2003) for Fiskeri- og
kystdepartementet ble konklusjonene fra havnell
prosjektet presentert. Det ble samtidig rapportert
pa Stortingets enske om & utarbeide Kkriterier for
ulike havnekategorier.

I St.meld. nr. 24 (2003-2004) «Nasjonal transl(l
portplan 2006-2015» fremgér det at nye juridiske
virkemidler rettet mot nasjonalhavnene maé foranl
kres i en ny havne- og farvannslov, og at det derll
med er naturlig & se arbeidet med Nasjonal transll

portplan og lovrevisjonen i sammenheng. Lovrevill
sjonen har i tillegg betydning for mange ulike
virksomhetsomrader innen kystforvaltningen, og
har dermed blitt et omfattende arbeid.

Revisjon av havne- og farvannsloven har senere
veert varslet i flere dokumenter til Stortinget. Fisll
keri- og Kkystdepartementet varslet senest i
St.meld. nr. 14 (2004—-2005) Pa den sikre siden — sjo[]
sikkerhet og oljevernberedskap at en tok sikte pa a
igangsette arbeidet med en vurdering av havnene
og en alminnelig revisjon av havne- og farvannsloll
ven.

Det er de senere ar utfert en rekke studier og
analyser som tar for seg ulike segmenter eller proll
blemstillinger innenfor havnesektoren og transl
portsystemet. Det vises i denne sammenheng til
rapporter fra ECON, TQI, Marintek Solutions og
utredninger utfert i regi av transportsektoren. I
kapittel 3 gis en naermere redegjorelse for utvikll
lingstrekk og reguleringsmodeller.

2.2 Hgring

2.2.1

Et forslag til revidert lov om havner og farvann ble

sendt pa hering 21. desember 2006, med svarfrist

2. april 2007. Fiskeri- og kystdepartementet mottok

97 heringsuttalelser.

Seerskilte spersmal knyttet til havnekassen og
eierskap til havnekassen som ble fremhevet og
dreftet i heringsbrevet er:

— Hvorvidt havnen ber ha en egen skonomi (hav(l
nekasse) adskilt fra kommunenes ovrige ekoll
nomi slik som etter gjeldende lov, eller om
kommunen ber kunne organisere havnen som
annen kommunal virksomhet.

— Hvorvidt det skal gjelde en begrensning som
innebarer at selskap som er etablert med midl
ler fra havnekassen, kun skal veere offentlig
eiet.

Generelt om hgringen

Disse problemstillingene, og argumentasjonen for
ulike reguleringsmodeller, er inntatt i sin helhet i
kapittel 17. Det var ikke konkludert pa disse speors(l
maélene for lovforslaget ble sendt p& hering.
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Horingsinstansene kunne dermed uttale seg om
ulike modeller for regulering av havnekassen.

En del heringsinstanser har tatt til orde for at
loven ber sendes ut pa ny hering nar lovforslaget er
bearbeidet, og fremstar som endelig fra departell
mentets side. Fiskeri- og Kkystdepartementet
mener at det ikke er behov for en ny hering. Depar(l
tementet legger vekt pa at heringsinstansene har
hatt god mulighet til & uttale seg om alle sider av
relevante problemstillinger. En naermere vurdell
ring av heringsinstansenes syn og departementets
vurderinger fremkommer i kapittel 17.

2.2.2 Hgringsinstansene

Forslaget til revidert havne- og farvannslov ble
sendt til 157 heringsinstanser. I tillegg ble herings(l
brev, heringsnotat og lovforslaget lagt ut pa deparll
tementets nettsted. Folgende heringsinstanser
fikk heringsforslaget tilsendt til uttalelse:

Departementene

Fylkeskommunene

Fylkesmannens miljevernavdelinger

Akademikerne

Assuranseforeningen Skuld (Gjensidig)

Bergen kommune

Bergen og Omland havnevesen

Bode Havn KF

Bode kommune

CargoNet Group

Color Line Oslo

Dampskibsexpediterernes forening

Den Norske Advokatforening

Den Norske Revisorforening

Det Norske Veritas

DFDS Seaways AS

Direktoratet for naturforvaltning

Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredl

skap

ECON

Elkem ASA

Fagforbundet

Fellesoperativt Hovedkvarter

Fiskebatredernes Forbund

Fiskeri- og havbruksneringens landsforening

(FHL)

Fiskeridirektoratet

Fjord Line (Danmarkslinjen) AS

Fraktefarteyenes Rederiforening

Gard Services AS

Greenpeace

Grenland havn IKS

Haugesund kommune

Havforskningsinstituttet

Hovedredningssentralen Nord-Norge
Hovedredningssentralen Ser-Norge
Hurtigbatenes Rederiforbund
Hurtigruten Group

Intertanko

Jernbaneverket

Karmsund Havnevesen

KS

Kongelig Norsk Batforbund
Konkurransetilsynet

Kristiansand Havn KF
Kristiansand kommune
Kystverket

Landsorganisasjonen i Norge (LO)
Logistikk- og transportindustriens landsforell
ning

Losoldermennenes Landsforening
Marintek A/S

Maritimt forum

Meteorologisk institutt
Miljestiftelsen Bellona

Natur og Ungdom

Nordisk Institutt for Sjerett
Nordisk Skibsrederforening
Norges Dykkerforbund

Norges Fiskarlag

Norges Miljevernforbund

Norges Naturvernforbund
Norges Rederiforbund

Norges Seilforbund

Norsk Forening for Farteyvern
Norsk havneforbund

Norsk Havneforening

Norsk Havneingenierforening
Norsk Hydro ASA

Norsk Industri

Norsk Petroleumsinstitutt

Norsk Polarinstitutt

Norsk Sjgmannsforbund

Norsk Sjeoffisersforbund

Norsk Skipsmeglerforbund

Norsk Tjenestemannslag (NTL)
Norske Skog

Norske Tralerrederiers Forening
Norwegian Hull Club
Nearingslivets Hovedorganisasjon (NHO)
Oljedirektoratet

Oljeindustriens Landsforening
Oslo Havn KF

Oslo Kommune
Petroleumstilsynet

Porsgrunn kommune

Rederienes Landsforening
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Redningsselskapet

Short Sea Shipping Norway
Sjeassuranderenes Centralforening
Sjefartsdirektoratet

Statens Forurensningstilsyn

Statens Havarikommisjon for transport
Statens Kartverk Sjo

Statens vegvesen Vegdirektoratet
Statoil Norge ASA

Stavanger interkommunale havn IKS
Stavanger kommune

Sysselmannen péa Svalbard

Telenor Maritime Radio
Transportbrukernes Fellesorganisasjon
Tromse Havn KF

Tromse kommune

Trondheim havn

Trondheim kommune
Transportekonomisk institutt (TAI)
WWEF-Norge

YS Stat v/Norsk Losforbund
Alesund kommune
Alesundregionens Havnevesen

Folgende 97 heringsinstanser har avgitt realitets(]
uttalelse:

Advokatforeningen

Akershus fylkeskommune

Arbeids- og inkluderingsdepartementet
Askvoll kommune

Bergen og Omland havnevesen

Bode havn KF

Borg havn

Brenney havn

Colorline v/ advokatfirma Gram, Hambro og
Garmann

Dampskibsexpediterernes forening
DFDS

Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredl
skap

Drammen havn

Fagforbundet

Finnmark Fylkeskommune

FHL

Fiskeridirektoratet

FKD RUHA

Flora hamn

Forsvarsdepartementet

Grenland havn IKS

Halden kommune

Harstad havn KF

Haugesund kommune

Helse- og omsorgsdepartementet
Hordaland fylkeskommune

Hurtigbatenes rederiforbund

Huseiernes Landsforbund

Hydro

Justis- og politidepartementet

Karmsund havnevesen

KS

Konkurransetilsynet

Kristiansand Havn KF

Kristiansand kommune

Kristiansund og Nordmere Havn IKS, Molde
og Romsdal Havn IKS og Alesundregionen hav[l
nevesen

Kystverket

Landsdelsutvalget for Nord-Norge og Nord-
Trendelag

Lenvik havn

LO

Lofotradet

Logistikk- og transportindustriens landsforell
ning

Mandal kommune

Maritimt forum

Meteorologisk institutt

Miljerettet helsevern i Grenland
Miljeverndepartementet

Mo i Rana Havn KF

Moss havn

More og Romsdal fylke

NHO

Nordland fylkeskommune

Norges Fiskarlag

Norges kommunerevisorforbund

Norges miljgvernforbund

Norges Rederiforbund

Norges Seilforbund

Norlines AS

Norsk forening for farteyvern

Norsk havneforbund og Norsk Havneforening
Norsk Sjeoffisersforbund

Northern Maritime Corridor

NTL- Kystverket

Nerings- og handelsdepartementet

Ole Jakob Steen

Oljedirektoratet

Oslo havn

Oslo havnevesens personalforening — avd. 003
av fagforbundet

Oslo kommune; Byradet

Oslo kommune; Byradsavdeling for milje og
samferdsel

Rederienes landsforening

Risavika havn

Rogaland fylkeskommune
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Samferdselsdepartementet
Sandnes kommune

Sarpsborg kommune
Sjofartsdirektoratet
Sjemannsforeningens landsforbund
Sogn og Fjordane fylkeskommune
Statens forurensingstilsyn

Statens vegvesen

Stavanger kommune
Stavangerregionen Havn IKS
Sysselmannen pa Svalbard
Ser-Trendelag fylkeskommune
Telemark fylkeskommune

Troms fylkeskommune

Tromse havn

Trondheim kommune
Utenriksdepartementet

Varde havnevesen

Vestvigey kommune

Vikna havnevesen — Rervik havn KF
@stfold fylkeskommune

Alesund kommune

Fornyings- og administrasjonsdepartementet slutll
ter seg til uttalelsen fra Konkurransetilsynet.
Helse- og omsorgsdepartementet fremlegger synsll
punkt pa vegne av Statens strdlevern. Justis- og
politidepartementet har vedlagt heringsuttalelse
fra Riksadvokaten. Kristiansund og Nordmere
Havn, Molde og Romsdal Havn og Alesundregioll
nens Havnevesen har avgitt felles heringsuttalelse.

Det blir redegjort for heringsinstansenes syn
til heringsforslaget i de enkelte kapitler i denne
proposisjonen. I punktene 2.2.3 og 2.2.4 kommenl
teres ogsa et par generelle synspunkter fra herinll
gen.

2.2.3 Seerligom Econ-rapporten

Noen heringsinstanser har pekt pa at det kan synes
som om ECONSs rapport 74/01 «Havner i bakevja»
har veert gitt en for stor betydning i departemenl
tets arbeid.

Norsk havneforbund og Norsk Havneforening
uttaler:

«Det synes ellers som om departementet har
lagt stor vekt pA ECONs Forskningsrapport
74/01 «Havner i bakevja». Denne rapporten
bygger pa omdiskuterte metoder og meget disll
kutable forutsetninger og vi vil pa det sterkeste
frard at man legger rapporten til grunn for
bestemte oppfatninger av havnenes effektivitet.
Vi mener ogsa at det i denne sammenheng er
relevant 4 trekke fram andre rapporter som for
eksempel Hva koster et skipsanlop (TOI 716/

2004), der det klart fremgar at betalingen til
havnevesenet bare utgjor en liten del av kostnall
dene ved et skipsanlep.»

Departementet vil bemerke at nevnte rapport
fra ECON er en av flere rapporter og utredninger
som er vurdert i forbindelse med utarbeidelse av
lovforslaget. Departementet har for evrig langt pa
vei konkludert og anbefalt andre losninger enn det
som anbefales i rapporten. Forslag til endringer av
reglene om havnekapitalen er moderate, og ma ses
pa som en oppmyking og tilpasning ift. gjeldende
praksis.

Departementet vil ogsd bemerke at forslaget
om 4 avvikle havneavgiftene til fordel for alminnell
lig prising av havnenes tjenester ikke er noe marll
kert brudd med gjeldende rett. Havneavgiftene er
etter dagens forskrifter fordelt pa sd mange kostll
nadsberere at de i stor grad er 4 anse som betaling
for spesifikke tjenester, men uten at prisingen nedl
vendigvis er rettferdig eller riktig. Videre er det
reelt sett utbredt konkurranse mellom havner ogsa
under et avgiftsregime. Avvikling av havneavgifter
er slik sett en tillemping som gir sterre fleksibilitet
for tjenestetilbyderne, og kan resultere i en riktill
gere pris for brukerne. Det vises generelt til drefll
telsen i kapittel 17 om avvikling av havneavgifter.

2.2.4 Behov for ytterligere utredning

Enkelte heringsinstanser har bedt departementet
foreta ytterligere utredninger. NHO mener bl.a. at
havnespersmalene ber utredes naermere:

«(...) De to problemstillingene som heringsinll
stansene serlig bes om 4 kommentere — beholl
vet for egen havnekasse og eventuelt samarll
beid med private — er etter var oppfatning for
snevre. NHO mener at hele eierstrukturen i
havnesystemet méa settes under grundig
debatt, slik ECON ogsa etterlyser. Det er store
forskjeller havner imellom néar det gjelder ster(l
relse, trafikkgrunnlag, oppspart kapital, med
mer. Disse forholdene er sa uensartet at det
kan vere aktuelt 4 se pé flere forskjellige orgall
nisasjonsmodeller. Spesielt vil det vaere aktuelt
a se sarskilt pa organisasjonsmodell for nasjoll
nale havner, og ogsa hvor mange havner som
skal gis en slik seerskilt status.»

Departementet mener de utredninger og bakll
grunnsdokumenter som foreligger gir et godt
grunnlag for & foresla en ny lov om havner og farll
vann. Det vises ogsé til Havnelovutvalgets utred(]
ning. Denne har til dels vert benyttet som
utgangspunkt for forslaget til farvannsreglene og
til dels gitt grunnlag for en rekke av lovforslagene
knyttet til havnevirksomheten, herunder regler
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om avvikling av havn, adgang til & foreta utdeling det har veert gjennomfert en grundig heringsproll
etter selskapslovgivningen og sterre organisato- sess hvor sveert mange bererte parter har fatt
risk frihet. Departementet legger stor vekt pa at anledning til 4 uttale seg om forslagene.
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3 Utviklingstrekk og rammebetingelser for havner og farleder

3.1 En moderne politikk for havner og
sjotransport

3.1.1 Generelle rammebetingelser og

utviklingstrekk

Et godt utbygd og effektivt transportnettverk er av
vesentlig betydning for neeringslivets konkurranll
seevne, verdiskapning og sysselsetting. Hoved[
tyngden av befolkningen og neeringslivet er lokalill
sert naer Kysten. Sjetransport og havner er derfor
viktig for naeringsutvikling og bosetting, og utgjor
et baerende element i det norske transportsystell
met. Sjotransport dominerer de lange godstranl
sportene, serlig ved import og eksport. Transport
med skip og ferger star ved innfersel for rundt 80
prosent av transportmengden, og ved utfersel
rundt 90 prosent. Transport i rer og annen olje- og
gasstransport direkte fra sokkelen til utlandet er
da ikke regnet med. Innenriks utgjer godstranl
sport pa Kjol en lavere andel av den totale godstranll
sporten. Mélt i tonnkilometer er andelen i overkant
av 40 prosent. Sjetransport utferer en relativt
beskjeden del av den innenlandske persontranl
sporten, men er likevel helt avgjerende for en
rekke regioner og lokalsamfunn.

En stadig ekende vegtrafikk gir kapasitetsproll
blemer i deler av transportnettet, og dette gir forll
sinkelser og okte kostnader for naeringslivet og prill
vatpersoner. Havner og sjotransport har derfor en
viktig rolle i et helhetlig transportnett med effekll
tive transportkorridorer mellom produksjonssted
og markeder. For 4 styrke sjotransportens marll
kedsandeler, er det avgjerende at havnene utvikler
seg til effektive omlastingsterminaler, og styrker
sin posisjon som knutepunkt i logistikkjeden og i
transportkorridorene. Dette vil kunne gi reduserte
transportkostnader for naeringslivet, ha positiv mill
joeffekt og lette kapasitetsproblemene i deler av
vegnettet.

For 4 lykkes med denne politikken ma det bl.a.
etableres kombinerte transportlesninger med tilll
strekkelig transportkvalitet til konkurransedykl
tige priser.

En konsentrasjon av godsstremmene til kombill
nerte transportkorridorer vil kunne bidra til lavere
priser per godsenhet. En konsentrasjon forutsetter

feerre og til dels mer spesialiserte havner som i
enda sterre grad fungerer som effektive knutell
punkt og velfungerende omlastingsterminaler.

Logistikklgsningene er under stadig utvikling,
og det er en fremvekst av globale akterer som tar
hénd om sterre deler av transportkjeden fra der til
der. Containere foretrekkes i gkende grad som
lastbaerer og det er innen dette segmentet konkur(l
ranseflaten mellom vei- og sjetransport er sterst.
For at stykkgods og containere som transporteres
over lengre avstander i sterre grad skal fraktes
med skip, mé havnene innrette sine tjenestetilbud
pa en méte som tiltrekker seg gods.

Nearingslivets behov og krav til sjetransport er
ogsé i endring, og transportkostnadene mé holdes
nede for & sikre norsk konkurransekraft. Samtidig
settes det strengere krav til sikkerhet, terrorberedll
skap og sporing av gods innen sjotransportsektoll
ren. Dette resulterer i hoyere transportkostnader.

Transport til sjgs er i stor grad en miljevennlig
og sikker transportform. Konsekvensene av en
ulykke kan likevel veere alvorlige. En konkurransell
dyktig sjetransport som tilfredsstiller vareeieres
og passasjerers behov for transporttjenester, forutll
setter dermed at havnene og farledene er sikre og
effektive.

3.1.2 Seerlig om Nasjonal transportplan (NTP)

For & lese transportutfordringene og styrke sjoll
transporten ma de ulike transportformene sees i
sammenheng. Nasjonal transportplan er den strall
tegiske planen for utvikling av den samlede statlige
infrastrukturen for sjo-, vei-, jernbane- og lufttranll
sport. Havne- og farvannsloven ma sees i sammenl
heng med transportplanen, og innrettes slik at polill
tiske malsettinger for havne- og farvannssektoren
kan folges opp med rettslige krav der det er behov.
Loven ma for evrig virke sammen med andre relell
vante lover, herunder plan- og bygningsloven.

Ved St.meld. nr. 46 (1996-97) «Havner og infrall
struktur for sjetransport» ble det innfert en klassill
fisering med nasjonale, regionale og lokale havner.
Klassifiseringen ble knyttet opp til havnenes betydl
ning i det samlede transportnettet, og det ble tatt
sikte pa & utvikle rammebetingelser og virkemidler
rettet mot de nasjonale og regionale havnene. Havll
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neklassifiseringen ble videre ansett som nedvenll
dig for a skape retningslinjer for bruken av disse
virkemidlene. Systemet med klassifisering av
nasjonale, regionale og lokale havner ble viderell
fort i St.meld. nr. 46 (1999-2000) «Nasjonal trans(
portplan» 2002-2011, men Klassifiseringen er i
liten grad fulgt opp med virkemidler.

Arbeidet med St.meld. nr. 46 (1999-2000)
«Nasjonal transportplan 2002-2011» og Stortinll
gets behandling av denne, viste at sjotransportens
og havnenes betydning i det overordende trans(l
portsystemet er viet lite oppmerksomhet. Sjotranll
sportens rolle og muligheter har siledes ikke komll
met Klart nok fram, verken gjennom konkrete till
tak eller gjennom planverk. Det er flere arsaker til
dette. Det har vaert etablert parallelle transportsysl
temer med egne havner for serskilte naeringsoml
rader. Havnene har tradisjonelt veert sektoriserte,
og i lang tid ferst og fremst innrettet sin virksoml{
het mot lasting og lossing av skip. I tillegg har havll
nene ofte sttt utenfor det planarbeidet som utferes
i neeringslivet, i transportsektoren og av offentlige
myndigheter. Styringen og organiseringen av havll
nene har ikke veert optimal, og rammebetingelll
sene for havnedrift har heller ikke veert tilstrekkell
lig avklart.

Fiskeri- og kystdepartementet har som en oppll
folging av arbeidet med Nasjonal transportplan
2002-2011 sett naermere pa ulike tiltak som kan
styrke sjotransportens rolle i transportsystemet.
Havnestruktur, koordinering av statlige infrastrukll
turinvesteringer gjennom transportplanarbeidet,
forenkling og harmonisering av gebyrer og avgifll
ter, samt endringer i lovverket rettet mot havner og
farleder har veert sentrale elementer i dette arbeill
det. Arbeidet er viderefert ifm. rulleringen av
Nasjonal transportplan.

3.1.3 Havneprosjektet, NTP 2006-2015 og
NTP 2010-2019

Fiskeri- og kystdepartementet gjennomforte et
eget havneprosjekt i perioden 2000-2003, der det
ble sett naeermere pa de krav som ber stilles til en
nasjonal havnestruktur i et langsiktig perspektiv.
For 4 fa innspill og sikre nedvendig forankring i
lokalmiljeene, ble det bl.a. avholdt meter med alle
de store havnene, deres vertskommuner og samtll
lige fylkeskommuner. Det ble frembrakt ny og
relevant kunnskap om hvilke krav som ber stilles,
hvilke funksjoner som ma dekkes av havnene, havll
nenes behov for tilknytning til det landbaserte
transportnettverket og deres posisjon som nasjoll
nale og regionale knutepunkt. I tillegg ble det sett

naermere pa behovet for areal og betydningen av at
havnene inngédr i kommunalt og regionalt planl
verk.

En sentral konklusjon fra havneprosjektet var
at havnestrukturen burde besti av to niva: nasjoll
nale havner og evrige havner. De nasjonale havll
nene skal ha en standard og et godsvolum som gir
regulaere og hyppige anlep av skip for stykkgods
og containere og ma videre kunne utvikles til effek(
tive omlastingsterminaler i nasjonale og internasjoll
nale transportkorridorer. I tillegg skal de nasjonale
havnene kunne integreres i regionale transportll
strukturer.

@vrige havner er definert som alle andre havll
ner, hvis oppgave primeert vil veere 4 betjene lokalll
samfunn og stedlig neringsliv. Disse havnene
utgjor mange steder en grunnleggende forutsetll
ning for bosetting og verdiskapning, og utgjer et
viktig ledd i et lokalt transporttilbud rettet direkte
mot markedet eller inn mot sterre havner og
omlastingsterminaler. Jvrige havner har imidlerl]
tid mindre betydning enn de nasjonale havnene i
transportkorridorene nasjonalt og mot utlandet.

Med grunnlag i innspillene fra sterre havner,
vertskommuner og fylkeskommunene ble det defill
nert kriterier som skulle sta sentralt ved utpeking
av de nasjonale havnene: godsvolum, organise-
ring/samarbeid, tilgjengelig infrastruktur/kobling
til landverts og sjoverts ferdsel og offentlig planstall
tus. Disse kriteriene er nzermere beskrevet i NTP
2006-2015.

En av hensiktene med den nasjonale havnell
strukturen har veert 4 fa konsentrert offentlige
infrastrukturinvesteringer for godstransport, landl
verts og sjoverts, til de viktigste havnene. Samtidig
forventes det at disse havnene tilrettelegger for
oppfyllelse av sin funksjon i transportnettverket.
Status som nasjonal havn har ikke vaert ledsaget av
direkte skonomiske investeringer i havnene, men
Klassifiseringen har lagt visse foringer for prioritell
ring av veger, jernbane og farleder som er tilknytl]
tet de nasjonale havnene.

De fire transportetatene presenterte nylig sitt
planforslag til NTP 2010-2019, som utgjer det fagll
lige grunnlaget for utarbeidelse av stortingsmelll
ding om nasjonal transportplan 2010-2019. Denne
skal etter planen legges frem for Stortinget ved ars(l
skiftet 2008,/2009.

Uavhengig av dette, vil departementet i denne
loven reservere noen juridiske virkemidler seerll
skilt for havner som har sarlig betydning for 4 reall
lisere lovens formalshestemmelse, se nsermere
punkt 17.3.
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3.1.4 Modeller for havne- og
infrastruktursamarbeid

Departementet har tidligere igangsatt et arbeid
der det er sett pd mulige organisasjons- og samarl(l
beidsformer mellom offentlige og private havneakll
terer. Malsettingen har veert & bedre utnyttelsen av
eksisterende privat og offentlig infrastruktur. Som
et preveprosjekt har oljeforsyningsbaser og andre
typer industrihavneanlegg pa frivillig basis blitt
integrert i et helhetlig og tilgjengelig havnetilbud
sammen med det offentlige. Konkrete samarbeidsl
modeller er etablert flere steder, bl.a. mellom havll
nen i Stavanger og NorSeas oljebase i Risavika, og
mellom oljebasen CCB (pa Agotnes) og havnen i
Bergen.

I Hammerfest er det et godt eksempel péa vell
fungerende samarbeidslesninger mellom offentl
lige og private havner i Nord-Norge. Kristiansundl
regionen og Trondheimsfjorden er andre eksemll
pler pa omrader hvor samarbeidsmodeller mellom
offentlige og private havner er under utvikling.

Ogsa samarbeid mellom kommuner og mellom
regioner har flere steder vist seg som rasjonelle
mater & innrette havne- og tjenestetilbudet pa.
Interkommunale og interregionale samarbeid tvin[l
ger frem vurderinger av hvordan man best kan
dekke transportbehovene i et samlet geografiske
virkeomrade, ogsa med sikte pa & unnga uutnyttet
eller ulennsom kapasitet. Departementet mener
derfor at ogsd denne formen for havnesamarbeid
ber utvides. Dette vil kunne styrke det finansielle
grunnlaget for havnedrift, bidra til ekt bruk av sjell
transport og lese utfordringer knyttet til bruk og
tilgang pa nedvendig areal.

3.1.5 Dagens finansieringsmodell for
offentlige havnevirksomhet

Utbygging, drift og vedlikehold av offentlig havnell
virksomhet dekkes hovedsakelig inn gjennom oppll
kreving av havneavgifter og vederlag. Dette kostll
nadsbaserte finansieringssystemet er nedfelt i forll
skrifter som er hjemlet i havne- og farvannsloven.

Det er kommunen, ved havnen eller havnestyll
ret, som fastsetter og serger for at det foretas oppll
kreving av havneavgifter av fartey og varer, som
betaling for bruk av havn, sjpomrader og diverse
tjenester. Fiskeri- og kystdepartementet har imidl
lertid i detalj regulert hvilke kostnader de forskjell
lige havneavgiftene skal dekke, samt beregning og
beregningsgrunnlag (avgiftsregulativ), oppbygl
ging, oppkreving og kostnadsregistrering av de
ulike havneavgifter, jf. forskrifter av 2. desember
1994 nr. 1070 og nr. 1077.

Finansieringssystemet hviler pad det séikalte
kostnadsansvarsprinsippet. Dette innebzerer at alle
avgifter/vederlag som kreves inn i prinsippet skal
motsvares av reelle kostnader til havnens adminisl
trasjon, drift, vedlikehold og utbygging. Avgiftene
kan séledes variere betydelig, og avhenger seerlig
av investeringsniva og antall anlep i den enkelte
havn. For & sikre gjennomferingen av prinsippet, er
det i gjeldene lov bestemt at avgiftsmidlene og
andre inntekter havnen har fra bruk og utleie av
seerlige havneinnretninger skal holdes atskilt i en
egen havnekasse. Denne skal kun benyttes til hav(l
neformal. Skillet mellom havnens og kommunens
skonomi for evrig, ble innfert for & unnga at andre
kommunale kostnader veltes over pa brukerne av
havnen. Dette ville i sa fall veere en form for komll
munal skattlegging av sjetransporten, som igjen
kan vri konkurransen til fordel for andre transport-
former.

I tillegg til kostnadsansvarsprinsippet er det
forutsatt at de kommunale havnene skal vaere selv(l
finansierende. Dette innebarer at avgiftene i
utgangspunktet skal dekke kommunens lepende
utgifter ved 4 drive havn. Sterre utbyggingsproll
sjekter finansieres likevel i praksis ogsd gjennom
laneopptak og ulike offentlige tilskuddsordninger.
Gar den kommunale havnen med underskudd, vil
imidlertid dette dekkes opp av midler fra kommull
nekassen, jf. kommunelovens § 55 og 56 forutsetll
ningsvis.

Dagens regulering av inntekts- og utgiftssiden
i havnene reiser en rekke spersmal det er behov
for a avklare. Dette gjelder i serlig grad hva som
ligger i begrepet «<havneformal» og «serlig havnell
innretning». I tillegg er det ofte diskusjoner om
eierskap og hva som ligger i kravet til en egen
«havnekasse».

3.1.6 Utfordringer ved
finansieringsmodellen

I utredninger om havnesektoren pekes det pa at
gjeldende regulering av havnene ikke gir tilstrekll
kelig handlingsrom, og at havnene derfor har fi
virkemidler som kan bidra til & styrke kombinerte
transportlgsninger. Det er videre fremhevet at hav(l
nenes avgiftsstruktur svekker incentivene for
utvikling og valg av sjebaserte transportlesninger,
og at en struktur med mange og relativt sma havll
ner bidrar til 4 fragmentere sjotransporten. Det
hevdes ogsé at havnene ikke har nedvendige virkell
midler til & restrukturere sektoren, og at utfordrinll
gene i sum gjor at sjetransporten mister konkurll
ransekraft.
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De faste kostnadene forbundet med etablering
og drift av infrastruktur i norske havner er beregll
net til 4 utgjere ca. 90 prosent av totalkostnadene.
Sa lenge havnene har ledig kapasitet er det derfor
sma ekstrakostnader forbundet med ytterligere
skipsanlep eller handtering av mer gods. I henhold
til bestemmelsene i den gjeldende havne- og farll
vannsloven, krever de offentlige havnene eksemll
pelvis inn avgifter per anlep og per container.
Redere og vareeiere har derfor betydelige variable
kostnader knyttet til bruk av havnen, til tross for at
underliggende kostnader er faste.

Dette betyr at havnene selv tar stersteparten av
risikoen knyttet til nye investeringer. Havnebrull
kerne betaler, gjennom havneavgiftene, i utgangsll
punktet lepende for 4 benytte havnen, og kan derll
med lett endre anlepsmenster. Resultatet er bortl
fall av avgiftsinntekter, og dette gjor havnenes
okonomi sérbar.

I tilegg vil brukere som gker godsomslaget i en
havn fa en relativt hey ekstrakostnad. Dette medfoell
rer at det er relativt lav ekonomisk gevinst knyttet
til & konsentrere godset i en havn, og vinne mar(l
kedsandeler gjennom ekt frekvens. Det er med
andre ord lite som knytter et rederi til én havn.
Resultatet er at godset spres pa mange havner, som
folgelig har lav frekvens pé relativt f4 destinasjoner.

En konsolidering av havnesektoren vil kunne
bidra til et styrket sjetransportilbud, men analyser
har vist at restrukturering er vanskelig under
eksisterende rammevilkar for offentlig havnedrift.
Dette forklares med at kommunene har sma incenll
tiver til & trekke seg ut av havnevirksomheten, at
havnevirksomheten pa sikt skal ga i null (selvfinanll
sieringsprinsippet) og at havnene i mange tilfeller
er del av lokal- og regionalpolitikken fremfor et
transportpolitisk virkemiddel.

3.1.7 Alternative modeller for finansiering
og eierskap i havnesektoren

Dersom brukerne trekkes inn pé eiersiden i havll
nene og havnene drives mer kommersielt, kan
dette gi grunnlag for en prisstruktur der faste kostll
nader dekkes gjennom egenkapitalutvidelser og
variable kostnader gjennom enhetspriser. Havnens
brukere far da et incentiv til & konsentrere godset i
feerre havner, og dette vil bidra til et bedre sjotrans(l
porttilbud. En &pning for at brukerne kan gé inn pa
eiersiden i havnene kan folgelig gi en mindre fragll
mentert struktur, og samtidig stimulere til at paralll
lelle sjotransportsystemer integreres.

Jkt privat eierskap i de offentlige havnene blir
trukket frem som et virkemiddel som kan bidra til
en nedvendig restrukturering av havnesektoren.

Privat eierskap i de offentlige havnene kan innfell
res pa flere méater. Det kan enten opprettes et aksjell
selskap bestdende av offentlige og private eiere,
eller havnen kan fullt ut privatiseres. Et tredje alterl]
nativ er 4 leie ut havnearealene til foretak som drill
ver profesjonell havnevirksomhet.

En profesjonelt drevet havn kan ogsa forestas
av det offentlige ved kommunen. Dette forutsetter
imidlertid en annen organisering og finansiering
enn det som er tilfellet i dagens offentlige havner,
og at eierkommune og vertskommune har en forll
retningsmessig tilneerming til havnevirksomheten.

For a apne for privat eierskap eller delprivatisell
ring av offentlige havner, mé det foretas en grensell
dragning mellom myndighetsutevelse, forvaltning
og forretningsdrift i havnen.

3.1.8 Behovet for ny lovregulering av
havnevirksomheten

For & né den transportpolitiske malsettingen om a
overfore mer gods fra veg til sjo, slik at transportll
virksomhet blir sikrere, mer effektiv og miljgvennl[l
lig, ma havnene utvikles til sentrale bindeledd i
transportkjedene. Havnene mé fremsta som effek(l
tive og attraktive for vareeiere og transporterer
ved 4 tilby helhetlige og markedstilpassede lgsnin[l
ger. Statlige myndigheter pa sin side ber utforme
rammebetingelser som gir havnene nedvendig
handlingsrom til & kunne fungere som knutepunk
ter i transportkorridorene og i logistikkjeden.

For a oke sjotransportens markedsandeler ma
det etableres en mer hensiktsmessig havnestruk(l
tur med storre grad av kommersielt drevne havner.

Det er sarlig de viktigste havnene som ma sikll
res god tilknytning til det landbaserte transportll
nettet og til trygge og effektive farleder pa sjoen,
slik at de kan bygge seg opp til effektive knutell
punkter og omlastingsterminaler i transportnet(l
tverket. For & oppna en mer maélrettet prioritering
av virkemidlene pa havnesiden, er det nedvendig a
skille mellom havner som har en saerlig funksjon i
det overordnede transportnettverket, og havner
som ikke har denne betydningen. Dette er bakl
grunnen for at det i foreliggende lovforslag forell
slas at departementet skal kunne utpeke havner
som er sarlig viktige for & fremme effektiv og sikll
ker sjotransport av personer og gods, og stille seerl]
lige krav til slike, jf. § 46.

Eksisterende regelverk for finansiering av
offentlige havner virker konserverende pé en sekll
tor som har behov for endringer for 4 nd mélsettin[l
gene innenfor transportpolitikken. Gjeldende havnell
og farvannslov gir i liten grad eierne av de offentll
lige havnene, dvs. kommunene, incentiver til &
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drive og utvikle havnevirksomheten. @konomirell
glene legger unedige begrensninger pd havnenes
kommersielle handlefrihet, investeringer og samll
arbeidskonstellasjoner. Resultatet er til dels en
fragmentert havnestruktur med parallelle og lukll
kede sjotransportsystemer. Mange havner driver
dermed sin virksomhet med lite tanke pa at de
potensielt er en viktig del av et samlet transporttilll
bud, og at samarbeid og konsolidering kan ha posill
tive virkninger for sjotransporten totalt sett.

Videre er det slik at gjeldende regler i havnel
og farvannsloven béandlegger bruken av havnens
okonomiske midler til havneformal pa en snever
mate. Samtidig er havnens investeringer begrenll
set geografisk til kommunens omréade. Resultatet
er at havnevirksomhet i praksis er bundet til ett forll
retningsomrade innenfor én kommune. Dette gir
betydelige begrensninger for samarbeid og samll
ordning av havnevirksomhet i regionene, noe som
igjen gir reduserte muligheter for & tilby konkur(l
ransedyktige transportlesninger, effektiv arealutl
nyttelse og utvikle et bredt kommersielt grunnlag
for virksomheten.

Til tross for at en havn kan miste sitt drifts
grunnlag, eller ikke kan operere i henhold til oppll
rinnelig formaél, er det ingen apninger i gjeldende
regelverk for at havnen kan avvikles. Det er folgell
lig heller ikke anledning til 4 investere havnens
verdier i annen virksomhet, eller overfore infrall
struktur, formueverdier og kapital til andre havner
i andre kommuner.

P4 denne bakgrunn mener departementet at
det er nedvendig & utforme et regelverk for de
offentlige havnene som i sterre grad apner for proll
fesjonalisering, markedsorienterte investeringer
og samarbeid mellom offentlige og private akterer
innenfor offentlig havnevirksomhet.

En del av de offentlige havnearealene og havnell
anleggene er en del av den nasjonale transportinll
frastrukturen, og det anses derfor som sveert vik[l
tig at denne infrastrukturen sikres offentlig tilgjen(l
gelighet og kontroll. Dette oppnés bl.a. gjennom &
opprettholde regler om en serlig skonomi i havll
nene, slik at kommunene forblir viktige eiere, og
en prinsippbestemmelse som gir fartey ikke-diskrill
minerende tilgang til havnene.

Et fortsatt offentlig (del)eierskap gir ogséa styll
ringsmuligheter gjennom lokal, regional og nasjoll
nal planlegging og prioriteringer ved de ordinaere
prosessene under plan- og bygningsloven.

Et Kklarere skille mellom myndighetsoppgaver
og kommersielle funksjoner i de offentlige havll
nene vil kunne lette etablering av ulike samar(l
beidsformer, og samtidig tilrettelegge for en profell
sjonalisering av havnevirksomheten. Dette vil i

mange tilfeller kunne bedre sjotransportens konll
kurranseevne, og i tillegg bidra til en mer hensiktsl
messig areal- og ressursutnyttelse innen havnesekll
toren. En konsolidering av havneterminaler, etall
blering av allianser og oppbygging av sterre
havneenheter for visse typer gods vil ogsa kunne
frigjere areal til annet bruk, uten at den samlede
havnekapasiteten reduseres.

I tillegg nevnes at noen sider av regelverket i
gjeldende lov virker sveert detaljregulerende, og
oppfattes som et hinder for utvikling av en effektiv
virksomhet med handlekraftige styringsorganer. I
denne sammenheng nevnes reglene som i dag
palegger obligatoriske representanter i havnestyll
rene i en del havner.

Sentrale endringer i havne- og farvannsloven
vil folgelig knyttes til eierskap, prisfastsettelse og
reguleringsbehov.

3.2 Noen utviklingstrekk pa
farvannssektoren

Sjosikkerhets- og fremkommelighetstiltak samt
beredskap mot akutt forurensning og antiterrortilll
tak i havnene, er alt innrettet mot 4 unnga skade pa
eller tap av liv, helse, miljg og materielle verdier.
Samtidig er de samme element helt avgjerende i
arbeidet med 4 tilrettelegge for sjetransport som
en moderne, miljevennlig og effektiv transport-
form. I dette avsnittet fokuseres det pa utviklingen
i arbeidet med sikkerhet, sikker ferdsel, god fremll
kommelighet og annen forsvarlig bruk og forvaltll
ning av farvannet. St.meld. nr. 14 (2004-2005) «Pa
den sikre siden - sjosikkerhet og oljevernbered(
skap» presenterer bl.a. risikoanalyser og tiltak som
folge av den forventede veksten i skipstrafikk
langs kysten, seerlig transport av gass og oljeproll
dukter fra nordvest-Russland til kontinentet og
USA.

Sjetransporten er som nevnt av stor betydning
for norsk ekonomi. Siden gjeldende havne- og far(l
vannslov ble vedtatt, har bade sjotransporten og
annen bruk av farvannene ekt. Utviklingen gar
generelt i retning av sterre og hurtigere fartey, og
det er et gkende innslag av skip med farlig eller forll
urensende last. I dag er omKkring to tredjedeler av
alt gods som transporteres i norsk farvann petrolell
umsprodukter. I den senere tid har serlig oljetran(l
sporten gkt, bade i og utenfor territorialfarvannet,
og det mé forventes at denne trafikken vil gke
ytterligere. Okt velferd og mer fritid har i tillegg
bidratt til en intensivert bruk av kystfarvannet med
fritidsbater, voksende cruisetrafikk og sterre fer(l
getrafikk mot utlandet.
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Kystfarvannene er ogsi en viktig ressurs for
annen naringsaktivitet som for eksempel oppl
drett, havbruk og havbeite. Utviklingen ma antas
g4 i retning av at ogsd andre neeringer ensker &
bruke farvannet til for eksempel tidevanns- og
vindmellekraftverk. Det mé videre forventes en
gradvis redusering av petroleumsvirksomhet pa
sokkelen, noe som vil kunne gi behov for 4 bruke
egnede kystfarvann for demontering av installasjoll
ner. Havne- og farvannsloven mé av hensyn til sikll
kerhet og milje derfor legge til rette for ivaretall
kelse av farvannet som en sikker transportére og
en sikker regulering av den trafikken som bruker
farvannet. Som ledd i tilretteleggingen for ekt bruk
av sjotransport er det nedvendig & sikre et helhetll
lig og sammenhengende nett av sikre transportll
veier pa sjoen. Sjoarealer med tilstrekkelig dybde
og god framkommelighet ellers er sentralt i denne
sammenheng. En rekke bestemmelser i gjeldende
lov ma videreferes for 4 ivareta dette behovet.
Departementet anser imidlertid at det er behov for
4 omredigere loven for bedre brukervennlighet.
Det er ogsa behov for lovmessig forankring av et
landsdekkende nettverk av sikre farleder, og de
krav som mé kunne stilles til farledene som inngéar
i dette nettverket, av hensyn til framkommelighet
og sikkerhet. Samtidig ma loven legge til rette for
at annen bruk og utnytting av farvannet ikke koml(l
mer i konflikt med sikkerhet og milje innen sjoll
transport.

Innen sjotransporten har det de senere ar veert
en betydelig teknologisk utvikling innen omrader
som elektronisk navigasjon, elektroniske sjokart,
antikollisjon og overvaking ved hjelp av AIS (Autoll
matisk Identifikasjons System), samt elektroniske
systemer for meldings- og informasjonsutveksling.
Flere av disse systemene integreres ogsa i hveranll
dre, bade om bord pa skipet og mellom skip og trall
fikksentraler som overvaker og kontrollerer skips(l
trafikken. Hensynet til sikkerhet, herunder ogsa
antiterrorsikring og milje, gar i retning av tettere
kontroll med og styring av skipstrafikken. I FNs
sjofartsorganisasjon (IMO) er det vedtatt etablell
ring av et system for langtrekkende identifikasjon
og sporing, sakalt LRIT (Long Range Identification
and Tracking). Systemet skal veere operativt innen
utgangen av 2008 og vil da gi medlemsstatene overll
sikt over skiptrafikken lenger ut fra kysten enn
dekningsomradet for dagens AIS. I EU drives det
ogsé frem initiativ som skal sikre tettere kontroll
og overvaking av skipstrafikken, nedhavner, havll
nestatskontroll osv.

Internasjonalt har de store skipsulykkene med
bla. «Erika» og «Prestige» medfert ekt oppmerk(
somhet knyttet til sjgsikkerhet ut fra kyststatenes

interesser. Bade EU og IMO har igangsatt arbeider
med utvikling av nedvendig infrastruktur og tiltak
for & bedre sjosikkerheten og oljevernberedskall
pen.

3.3 Virkemidler til radighet

Havnenes og sjetransportens rammebetingelser er
saledes en del av nasjonale og internasjonale trenl
der, og sektoren maé i relativt stor utstrekning innl
rette seg etter internasjonalt regelverk. Jkonoll
miske og juridiske virkemidler er i denne samment[l
heng de viktigste redskapene som myndighetene
har til radighet for & sikre sjotransportens rammell
betingelser og fremme dens konkurransekraft.
Grovt sett ma innrettingen av virkemiddelbruken
balanseres mellom sjotransportens kostnadsniva,
sett i forhold til alternative fremferingsmaéter pa
den ene siden og hensynet til sikkerhet i vid for-
stand pa den annen siden.

Havne- og farvannslovens maélsetting er 4 legge
til rette for god fremkommelighet, trygg ferdsel og
forsvarlig bruk og forvaltning av farvannet i samll
svar med allmenne hensyn og hensynet til fiskerill
ene og andre naeringer.

Effektivitet og sikkerhet i havneleddet er en
avgjerende forutsetning for a sikre sjotransporten
gode og trygge rammevilkér. Loven er folgelig et
sentralt juridisk virkemiddel for sjotransporten.

Lovens farvannsdel har sdledes bestemmelser
som tar sikte pa 4 bidra til sikkerhet i farledene ved
a4 avsette tilstrekkelige arealer til sjotrafikken,
fremme aktsomhet og unnga faresituasjoner gjenll
nom generelle og spesielle trafikkreguleringer,
ordensbestemmelser, plikt til & melde om farer,
krav til navigasjonsinnretninger, plikt til 4 soke om
tillatelse for & etablere tiltak i farledene, samt en
del hjemler hvoretter myndighetene kan gripe inn
for & hindre uhell der de ansvarlige ikke selv ordl
ner opp.

Lovens havnedel har pa den annen side en del
alminnelige bestemmelser som bl.a. skal sikre far(l
toy ikke-diskriminerende adgang til havner, at hav(l
nene driftes og vedlikeholdes pa en forsvarlig méate
og beskyttes mot terror og unedvendige farer. I de
offentlige havnene viderefores dessuten seerlige
skonomibestemmelser som skal sikre at inntekter
fra de tjenester som ytes fra de offentlige eierne
brukes til havnens administrasjon, drift, vedlikell
hold, utbygging og utbedring. En skjerming av
havnens sarlige midler til bestemte formal bidrar
til at havnevirksomhet opprettholdes, men garanll
terer ikke at havnen tiltrekker seg gods og persoll
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ner. Det foreslas derfor bl.a. visse muligheter for
unntak og fritak fra reglene.

Okonomiske virkemidler bestar vesentlig av
statlige bevilgninger og tilskudd til investeringer i
fiskerihavner, statlige bevilgninger til farledsutbell
dringer, maritim infrastruktur, maritime tjenester
og beredskap mot akutt forurensning, samt stat(l
lige bevilgninger til veg og jernbane. I tillegg koml[
mer virkninger pa konkurranseforholdet mellom
transportformene som folge av skatte-, avgifts-, og
gebyrpolitikken for de ulike transportsektorene.

Lovbestemmelsene i havne- og farvannsloven
vil sammen med andre lover som bl.a. forurensl
ningsloven, sjeloven, kommuneloven, plan- og byg(l
ningsloven og skipssikkerhetsloven, og ved siden
av politisk retning og tiltak som gjennomferes ved
Nasjonal transportplan, utgjere virkemiddelappall
ratet som foelger opp de viktigste rammebetingelll
sene for sektoren.
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4 Lovtekniske spgrsmal og forholdet til annet lovverk

4.1 Enellerto lover

Havnelovutvalget foreslo en oppdeling i to lover, en
lov om havnevirksomhet og en farvannslov som
skulle regulere farvannet som en ressurs. Begrunll
nelsen var bl.a. & tydeliggjore Kystverkets oppgall
ver i farvannsforvaltningen og synliggjere havnell
nes knutepunktrolle mellom transportinfrastrukll
tur pa land og farledene. Departementet mener at
regulering av farvann og havner sveert ofte herer
naturlig og saklig sammen. Maélsettingene med
revidert lov knyttet til sikkerhet, fremkommeligll
het og annen sikker bruk av farvannet vil ofte samll
menfalle med hensynet til effektiv og sikker sjoll
transport, hvor havnenes vilkar er et viktig elell
ment for & nd malsettingene. I tillegg er det i stor
utstrekning de samme organer og etater pa koml
munalt og statlig nivd som ivaretar det samlede
ansvaret for havner og farvann.

Ut i fra disse forhold mener departementet det
er mest hensiktsmessig & beholde en felles lov for
havner og farvann.

4.2 Havne- og farvannslovens plass
i lovstrukturen

Havne- og farvannsloven har grenseflater til andre
lover. Under nevnes enkelte av disse lovene.

4.2.1 Losloven

Lov av 16. juni 1989 nr. 59 om lostjenesten mv. (losll
loven) forvaltes av Fiskeri- og kystdepartementet,
og har som formal & «sikre en effektiv lostjeneste,
som kan bidra til 4 trygge ferdselen pa sjoen og
derigjennom verne om miljget, samt medvirke til at
Forsvaret kan lose sine oppgaver», jf. § 1.

Losloven regulerer lostjenesten. Den gir bl.a.
regler om losplikt, om hvordan losingen skal gjenll
nomferes, og om losberedskapsgebyr og losingsll
gebyr. Mer detaljerte regler om visse emner er gitt
i diverse forskrifter til losloven.

Myndighetsutevelse etter losloven innebeerer
mange oppgaver, herunder losformidling, fastsetll
telse og innkreving av gebyr, oppleering av loser og
sertifikatkontroll for de ulike lossertifikatene, disl

pensasjon fra losplikt og utstedelse av farledsbevis
og oppfelging av brudd pa farledsbevisreglene.
Lostjenesten spiller en viktig rolle for sjgsikkerhet
og fremkommelighet.

Forholdet til losloven er naermere omtalt i
punkt 6.2.

4.2.2 Plan-og bygningsloven

Plan- og bygningsloven av 14. juni 1985 nr. 77 er
den generelle lov om arealplanlegging. Loven er
under revisjon, og forslag til ny plandel er over(l
sendt Stortinget, jf. Ot.prp. nr. 32 (2007-2008).
Dagens lov gjelder ogsa for sjgomrader ut til
grunnlinjen og for vassdrag. Lovens regler kan i
grove trekk deles opp i regler om arealplanlegging,
konsekvensutredninger og byggesaksbehandling.
Arealplanlegging kan foretas péa riksnivé, ved plan-
legging i fylket og ved kommuneplanlegging. Det
finnes ulike typer arealplaner med forskjellig detalll
jeringsniva og rettsvirkninger. I planene avsettes
arealer til ulike bruksformal, f.eks. til byggeoml
rade eller til omrade til seerskilt bruk av sjo eller
vassdrag, herunder ferdselsomrader.

Plan- og bygningsloven har i kap. VII-a regler
om konsekvensutredninger for visse tiltak. Med
hjemmel i plan- og bygningsloven § 33-5 er det
utarbeidet forskrift av 1. april 2005 nr. 276 som fast-
setter hvilke tiltak som alltid skal konsekvensutrell
des (forskriftens vedlegg I) og hvilke tiltak som
skal konsekvensutredes under visse forutsetninll
ger. I henhold til forskriften skal nyetablering av
havner og havneanlegg og nyetablering av farleder
konsekvensutredes, samt visse utvidelser og end-
ringer.

Byggesaksreglene kommer bl.a. til anvendelse
pa havner, havneanlegg og tiltak i farvannet innenll
for grunnlinjen som innebzerer at det ma oppferes
bygg, anlegg eller konstruksjoner.

4.2.3 Sjoloven

Lov av 24. juni 1994 nr. 39 om sjefarten (sjeloven)
regulerer forst og fremst privatrettslige spersmal
knyttet til skip og transport av gods og personer
med skip, men loven har ogsé enkelte offentligret(]
tslige regler om sikkerhet for sjoferdsel.
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4.2.4 Forurensningsloven

Lov av 13. mars 1981 nr. 6 om vern mot forurensl
ninger og om avfall forvaltes av Miljeverndepartell
mentet. Loven oppstiller som hovedregel et forbud
mot 4 iverksette tiltak som kan medfere fare for forll
urensning

Forurensningsloven og tilherende forskrifter
gir bla. regler om hvem som vil veere rettslig
ansvarlig for 4 rydde opp i forurensede sedimenter
fra eller i havner.

I forskrift av 1. juni 2004 nr. 931 om begrensl
ning av forurensning (forurensningsforskriften)
kap. 3 er det bestemt at loven gjelder «for forurensl
ning fra og i havner med hensyn til forurensede
sedimenter». Utgangspunkt for denne vurderingen
ma tas i forurensningslovens bestemmelser om at
«den ansvarlige for forurensning» skal serge for tilll
tak, jf. § 7. Hvem som er «den ansvarlige» vil bero
pa en konkret og sammensatt bevisvurdering hvor
det ma legges betydelig vekt pa historiske forhold.

Kriteriet «fra (...) havner» vil omfatte forurens(l
ning bade fra selve havnevirksomheten og fra
andre kilder i tilknytning/naerhet av havnen. Tilll
knytningsforholdet mé vurderes konkret av forull
rensningsmyndighetene i det enkelte tilfelle. Dette
innebeerer at ansvaret for forurensede sedimenter
i havnen vil kunne deles pé flere ansvarlige, eksemll
pelvis omkringliggende industri, verft og sagar tidll
ligere eiere av havnen.

I trdd med signalene i St.meld. nr. 12 (2001-
2002) «Rent og rikt hav» (havmiljemeldingen), méa
det dessuten vurderes statlige bidrag dersom det
ikke er mulig 4 identifisere de ansvarlige for forull
rensningen, eller det ikke er rimelig & palegge de
ansvarlige de fulle kostnadene.

Forurensningsloven inneholder ogsd regler
som forvaltes av Fiskeri- og kystdepartementet
knyttet til ansvaret for den statlige beredskapen
mot akutt forurensning, samt statens ansvar og
myndighet ved akutt forurensning eller fare for
akutt forurensning.

4.2,5 Svalbardmiljeloven

Lov av 15. juni 2001 nr. 79 om miljevern pa Svalbard
har ingen sarskilte bestemmelser om statens
beredskapsplikt knyttet til akutt forurensning. Det
er likevel forutsatt at staten har ansvar for at slik
beredskap finnes. Det er Fiskeri- og kystdepartell
mentet ved Kystverket som har ansvar for statlig
beredskap pa Svalbard, samt i og utenfor territorill
alfarvannet. Videre er Fiskeri- og kystdepartement(l
tet miljpvernmyndighet, jf. lovens § 4 forste ledd
bokstav ¢, ved akutt forurensning eller fare for

akutt forurensning. Denne myndigheten er delell
gert til Kystverket med mulighet for videredelegall
sjon til Sysselmannen i enkeltsaker.

4.2.6 Kommuneloven

Formalet med lov av 25. september 1992 nr. 107 om
kommuner og fylkeskommuner (kommuneloven)
er & «legge forholdene til rette for et funksjonsdykll
tig kommunalt og fylkeskommunalt folkestyre, og
for en rasjonell og effektiv forvaltning av de koml
munale og fylkeskommunale fellesinteresser
innenfor rammen av det nasjonale fellesskap og
med sikte pa en baerekraftig utvikling.»

Loven regulerer i hovedsak spersmal knyttet til
folkevalgte og administrative organer i kommunene
og forholdet mellom slike, herunder saksbehand(l
lingsregler, regler om skonomistyring, gjeldsforplik(l
telser, innbyggerinitiativ, statlig tilsyn og kontroll
samt regler om kommunens tilsyn, kontroll og revill
sjon av egen virksomhet. Av sarlig betydning for
havnene, er reglene om interkommunale samarbeid
(kap. 5) og reglene om kommunale foretak (kap. 11).

Sterstedelen av de havner som reguleres i
havne- og farvannsloven er i kommunal eie, og
loven har sarlige regler som apner for interkomll
munale samarbeid for slike havner. Reglene i koml[l
muneloven gjelder tilsvarende for kommunale havll
nesamarbeid «sd langt de passer». Det nevnes i
denne sammenheng at Kommunal- og regionaldell
partementet har foreslatt regler om nye samar(l
beidsmodeller for interkommunale samarbeid.

Kommunal- og regionaldepartementet har
ogsa under utarbeidelse en odelstingsproposisjon
om endringer i kommunelovens regler om statlig
tilsyn i kommunesektoren, basert pA NOU 2004:17
Statlig tilsyn med kommunesektoren.

4.2.7 Skipsikkerhetsloven

Lov av 16. februar 2007 nr. 9 om skipssikkerhet gir
grovt sett bestemmelser om krav som kan stilles til
skip, forhold om bord pa skip og forurensning fra
skip. Lovens formaél er a trygge liv og helse, miljo
og materielle verdier, hindre forurensning fra skip,
sikre et godt arbeidsmilje og trygge arbeidsforhold
om bord pa skip, samt et godt og tidsmessig tilsyn
med skip. Ut i fra formalet kan det synes som om
dette er sammenfallende reguleringer med havnell
og farvannsloven, men dette avgrenses av at skipsll
sikkerhetsloven knyttes opp til skip og mannskap.
Med hjemmel i skipssikkerhetsloven § 14 er det
gitt forskrift av 1. desember 1975 nr. 5 om forebygll
ging av sammenstet pa sjeen. Forskriften gjennomll
forer de internasjonale sjoveisreglene i norsk rett.
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5 Gjeldende rett

5.1 Nzermere om lov 8. juni 1984 nr. 51
om havner og farvann mv.

Havne- og farvannslovens saklige virkeomréade
fremgéar av formalsbestemmelsen i § 1, hvor det
slas fast at forméalet med loven er a legge til rette
for best mulig planlegging, utbygging og drift av
havner og & trygge ferdselen. Loven har med
andre ord to hovedelementer, nemlig regulering av
havnene og regulering av sikkerhet og fremkomll
melighet i farvannene. Loven gir ingen definisjon
av havn. Det gis ingen narmere definisjon av det
saklige virkeomradet i loven.

§ 2 regulerer lovens geografiske virkeomrade.
Loven gjelder ut til territorialgrensen. Denne ble
fra 1. januar 2004 utvidet fra 4 til 12 nautiske mil.
Virkeomradet pd land felger av §2 forste ledd
annet punktum, jf. § 14 tredje ledd, hvor virkeoml
radet er knyttet til havnedistrikt som fastsettes av
kommunen. For elver og innsjeer er loven gjort
gjeldende sa langt de er farbare med fartey fra
sjeen. Departementet er gitt hjemmel til 4 gi loven
anvendelse ogsé for elv eller innsjo som ikke er far-
bar fra sjoen med fartey. Loven gjelder for Svalbard
i den utstrekning Kongen bestemmer, jf. § 2 tredje
ledd. Denne adgangen er benyttet til & gi forskrift
med tilpasninger for Svalbard. Forsvarets virksomll
het kan unntas fra lovens virkeomréade, jf. § 2 fierde
ledd som ogsé gir hjemmel til & overfore all mynl
dighet etter loven til statlig myndighet under
beredskap og i krig.

Havne- og farvannsloven § 4 fastslar at Fiskerill
og kystdepartementets utevende organ i henhold
til loven er Kystverket. I § 5 reguleres statens mynl
dighet. Departementet har ansvaret for tilsyn og
kontroll med havner og farvann, herunder statens
havne-, fyr- og lostjeneste. Utenfor havnedistrikt, jf.
lovens § 14, har departementet den myndighet og
de rettigheter som er tillagt kommunene etter
loven. Innholdet i dette reguleres naermere i loven
8§ 16-20. § 5 tredje til femte ledd omhandler ulike
hjemler for delegasjon fra staten til kommunene,
fra Kystdirektoratet (nd Kystverkets hovedkontor)
til Kystverkets distriktskontor og fra departemenl
tet til fiskerimyndighetene.

Havne- og farvannsloven §6 forste ledd
bestemmer at det ut fra hensynet til rikets sikkerll

het, trafikkavviklingen og allmenne miljghensyn
kan fastsettes ulike reguleringer av ferdselen gjenll
nom enkeltvedtak eller forskrift. Et vedtak kan
gjelde bruk av farvann eller forbud mot bruk av
avgrensede farvann, og méa ses i sammenheng med
§ 1 om lovens formal i forhold til & trygge ferdsell
len. I § 6 annet ledd gis det hjemmel for at departell
mentet kan gi forskrift eller treffe enkeltvedtak om
trafikkregulering, herunder trafikkseparering og
fartsregulering, og at slik myndighet ogsa kan gis
kommunen, jf. ogsa § 16. § 6 tredje ledd bestemll
mer at tiltak som kan fere til endringer av elvelep,
farled eller stremforhold eller innskrenkninger av
farvann til hinder for ferdselen krever tillatelse fra
departementet.

Lovens § 7 gir ansvaret for utbygging og drift av
fyrlys, sjomerker og andre navigasjonshjelpemid[l
ler til departementet. Kommunene har ansvaret
innenfor havnedistrikt. I annet og tredje ledd gis
Kystdirektoratet myndighet til naermere a spesifill
sere kravene for slike tiltak.

I § 8 gis Kystdirektoratet hjemmel til 4 gi forll
skrift og treffe enkeltvedtak om tekniske krav til
kaianlegg og om hvilke oppgaver som kan utferes
ved slike anlegg og konstruksjoner. I annet ledd
fremholdes det at bygging eller andre tiltak som
kan veaere av betydning for Kystverkets eller Forll
svarets anlegg eller virksomhet krever tillatelse fra
departementet. I tredje ledd gis det hjemmel for &
kreve tillatelse i forhold til bygging av anlegg og
konstruksjoner av vesentlig betydning for sjeverts
ferdsel eller innseilingsforholdene. Lovens §9
regulerer naermere hvilke vilkir som kan settesiet
vedtak truffet i medhold av ovennevnte bestem[
melser.

Departementet skal godkjenne kommunale
forskrifter dersom overtredelsen skal veere straffll
bar, og nar forskriftene fastsetter begrensninger i
retten til fri ferdsel og fri bruk av farvannene og
havnene i havnedistriktene, jf. § 10. Reguleringer
av havneavgiftene er unntatt fra dette. Etter annet
ledd kan kommunene péalegges & utarbeide en
oversikt over gjeldende bestemmelser for brull
kerne av havnen.

Havne- og farvannsloven § 11 gir departemenl
tet hjemmel til & fastsette forskrifter eller treffe
enkeltvedtak om felgende forhold:
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1. Plikt til & melde fartoy, kjoretoy og last til havll
nemyndighetene.

2. Begrense kommunenes rett til innen havnedisll
trikt &4 regulere bruken av farvannene utenfor
grunnlinjen og i hovedled og viktige bileder.

3. Regulering av lossing, lasting, lagring og transll
port av farlig gods innen havnedistrikt.

4. Regulering av legging av kabler, ledninger og
dumping av masser i sjgen. Tilsvarende gjelder
forhold knyttet til bruk av fyrlys og andre
anlegg for navigasjonsveiledning.

5. Tiltak mot forurensning fra oppankrede og forll
toyde farteyer, herunder skjerming av lys og
demping av lyd.

6. Rett for tjenestemenn til & ha adgang til fartey

eller anlegg.

Regulering av opplag av fartey.

8. Fortrinnsrett for fiskefartoy til havn som er
bygget eller anskaffet for fiskeriformal.

9. Regulering av opplysningsplikt for eier eller
bruker av fartey, eier, mottaker eller sender av
last samt eier eller operater av kaianlegg til
myndighetene av hensyn til trafikkavvikling,
sikkerhet, milje mv.

~

I lovens § 12 forste ledd gis bestemmelser om styll
ringsorgan for havner og farvann. Nar en havn har
vesentlig betydning ut over egen kommune, eller
er av vesentlig forsvarsmessig eller beredskapsl(l
messig betydning, kan departementet fastsette at
det skal oppnevnes et havnestyre. Det kan gis seerll
skilte bestemmelser for havnestyrets oppnevning
og sammensetning. Tilsvarende myndighet gis nar
havneforvaltningen er organisert som kommunal
bedrift. I annet ledd gis det adgang til & opprette
interkommunalt samarbeid innen havnesektoren.
Det gis ogsd hjemmel til 4 gi statlig pidlegg om
interkommunalt samarbeid der dette er serlig
hensiktsmessig.

I § 14 reguleres havnedistrikt, som gir de geoll
grafiske grensene for kommunenes myndighetsut(l
ovelse etter loven. Bestemmelsen inneholder naer(l
mere vilkar for hvordan dette skal gjores, og gir
hjemmel for at departementet fastsetter havnedisll
triktet for kommunen. Det folger av dette at derll
som en kommune ikke oppretter havnedistrikt, vil
myndigheten etter havne- og farvannsloven uteves
av staten, jf. lovens § 5. Kommunestyret fastsetter
selv havnedistriktets grense pa land, jf. § 14 annet
ledd.

Havne- og farvannsloven § 15 gir hjemmel for &
fastsette avgiftsomrade, uten at dette defineres
nermere. Bestemmelsen mé ses i sammenheng
med §§ 21-26 om havneavgifter. I henhold til § 14

kan de ulike avgiftsomradene fastsettes innenfor
havnedistrikt.

Kommunens ansvar og myndighet reguleres i
§ 16. Kommunen har ansvaret for planlegging,
utbygging og drift av egne kaianlegg og havneinnll
retninger, jf. forste ledd. I annet ledd gis en tilsynsl(
plikt for anleggene. Videre fastslis at kommunen
innenfor havnedistriktet er ansvarlig for farledene,
herunder etablering av nedvendige fyrlys og sjoll
merker. Departementet kan fastsette unntak for
dette i omrader som er en del av hovedled eller vikll
tige bileder for allmenn trafikk. I annet ledd gis det
ogsa hjemmel for staten til 4 padlegge kommunen
drifts- og vedlikeholdsansvar for statens moloer,
kaier og andre havneinnretninger i henhold til brull
ken av disse innretningene. I tredje ledd gis komll
munene myndighet til & gi bestemmelser om orden
i og bruk av havnen mv.

Havnestyrets oppgaver er nermere regulert i
§ 17 for havnestyrer opprettet av departementet
etter § 12 og for interkommunale havnestyrer der
annet ikke er bestemt. Etter annet ledd skal havnell
styret forberede havne- og farvannssaker og legge
frem forslag til kommunestyret. Havnestyret skal
avgi uttalelse nar en avgjerelse kan ha betydning
for havne- og farvannsforhold. Bakgrunnen for
dette er at kommunestyret behandler saker som
ikke nedvendigvis ligger inn under havne- og farll
vannsloven, men som kan ha betydning for forvaltll
ningen av havnen og farledene. Tredje ledd regulell
rer at havnestyret kan treffe enkeltvedtak etter
loven med mindre kommunestyret bestemmer at
det selv skal avgjore slike saker, eller at det er
bestemt med hjemmel i § 5 fijerde ledd at kommull
nestyret selv skal treffe slike vedtak. Kommunestyll
ret kan ikke delegere slik myndighet til andre kom[
munale nemnder med mindre de fungerer som
havnestyre. Bestemmelsen inneholder ogsa flere
presiserende bestemmelser i forhold til myndigll
hetsutevelse og ansvar for ekonomiforvaltning
som ikke omtales narmere her.

Havne- og farvannsloven § 18 regulerer havnell
styrets myndighet. Dersom det er opprettet frivill
lig interkommunalt havnesamarbeid, ved statlig
vedtak eller havnestyre etter departementets
bestemmelse, uteves myndigheten etter § 18 av
havnestyret, jf. forste ledd. I omrade utenfor planll
og bygningslovens virkeomrade kreves tillatelse
etter § 18 til arbeid og anlegg. I omréide innenfor
plan- og bygningslovens virkeomrade kreves tillall
telse til arbeider som nevnt i plan- og bygningslol
vens § 84. Kommunen skal for tillatelse blir gitt
vurdere forholdet til havne- og farvannslovens
bestemmelser. Tiltak som faller under § 6 tredje
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ledd mé i stedet ha departementets tillatelse, jf.
foran.

I tredje ledd gis hjemmel til 4 nedlegge forbud
eller pabud knyttet til fartey, kjoretoy, eller andre
gjenstander eller anlegg som kan forvolde fare
eller skade. Videre gis det hjemmel til 4 fierne vrak
og gjenstander som synker eller henlegges. Ansvall
ret for dette pélegges eier. Avslutningsvis gis det
hjemmel for a regulere bruken av lys som kan ha
betydning for ferdselen pé sjeen.

Lovens § 19 inneholdt tidligere bestemmelser
om havnestyrets delegeringsmyndighet. Besteml(l
melsen ble opphevet ved lov av 11. juni 1993 nr. 85
som ungdvendig, fordi adgangen til delegering foll
ger av kommuneloven og ordinare rettsprinsipll
per.

§ 20 bestemmer at enhver har plikt til & rette
seg etter palegg som kommunen eller havnestyret
gir etter havne- og farvannsloven. Bestemmelsen
gir ogsad hjemmel for at havnemyndighetene, derll
som det ma handles raskt, uten forutgédende varsel
kan iverksette ulike tiltak, slik som avsperring av
sjo- og landomrader samt ta i forvaring fartey eller
andre gjenstander og varer. Tilsvarende gjelder for
vrak og gjenstander som er sunket, strandet, forlatt
eller henlagt.

Havne- og farvannsloven § 21 gir kommunen
hjemmel til 4 innkreve havneavgifter.

I § 22 gis det hjemmel for at Kongen kan fastll
sette forskrifter om hvilke kostnader som avgiftene
skal dekke. I tillegg forbys det a oppkreve seerll
skilte vederlag der kostnadene dekkes gjennom
avgifter.

I § 23 omtales de avgiftstyper som kan fastsetll
tes. I henhold til forste ledd er dette anlepsavgift,
kaiavgift, trafikkavgift og vareavgift. I den grad
havnen har utgifter til isbryting eller kostnader til
passasjerbekvemmeligheter, kan det innkreves
avgift for & dekke dette, jf. annet ledd. Bestemmelll
sens tredje ledd gir overgangsbestemmelser i for-
hold til tidligere lov. Fjerde ledd krever at avgifts(l
midler samt vederlag for bruk og utleie av kommull
nens serlige havneinnretninger «skal holdes
adskilt i egen havnekasse». Disse midlene skal
«bare benyttes til havneformél» og der det er oppll
rettet havnestyre skal styret «uttale seg om forvaltll
ningen av avgiftsmidlene». Kravet om en «adskilt
(...) havnekasse» innebarer at kommunen i det
minste har plikt til 4 fore et seerlig regnskap over
havnens midler.

Formalet med egen havnekasse er a sikre at
dens midler benyttes til havneformal, og ikke til
finansiering av andre kommunale oppgaver.

I havnekassen inngar avgiftsmidlene, vederlag
og formuesgoder finansiert av disse.

All avkastning fra havnevirksomhet skal ga inn
i havnekassen.

I tillegg til de nevnte midler og formuesgoder,
vil seerlig formuesgoder som kommunen har finan[l
siert, eller stilt til radighet, for havnen etter
omstendighetene kunne omfattes av havnekassen.

Utgangspunktet for slike formuesgoder, ber
vaere det som er avtalt eller forutsatt mellom kom[
munen og havnen ved overferingen, eller senere.
Er det avtalt at vedkommende formuesgode skal
«tilhere» kommunekassen med bruksrett for havll
nen, kan ikke senere bruk endre pa dette.
Omvendt vil en klar eiendomsavstéelse til havnell
kassen matte respekteres av kommunen.

12002 ble det vedtatt en endring i havne- og farll
vannsloven § 23 siste ledd, som innebarer at havll
nekassens midler i seerlige tilfeller og pa naermere
vilkar kan brukes til andre formal enn havnefor[l
mal, men det er da et krav at avkastningen av de
investeringer som gjores skal tilordnes havnekas(l
sen, jf. Ot.prp. nr. 90 (2001-2002) om lov om end-
ring i lov av 8. juni 1984 nr. 51 om havner og farll
vann mv. Det er imidlertid forutsatt at slike engall
sjementer fra  havnekassens side som
utgangspunkt mé skje innenfor rammen av et
aksjeselskap. Bestemmelsens virkeomrade har
veert avgrenset til storre havner med egne havnell
styrer oppnevnt av departementet etter havne- og
farvannsloven § 12. Bestemmelsen ma ses pa bakll
grunn av utbyggingen av Bjervika i Oslo koml
mune, og behovet for 4 la havnen kunne delta i
byutviklingsplanene.

1§ 24 gis det hjemmel for at departementet kan
fastsette forskrifter om oppbyggingen av avgiftsrell
gulativet, registrering av kommunenes kostnader,
rabattordninger, statistikkforing, vederlag for oppll
lag av farteyer, vederlag for bruk av farled som
overvikes av trafikksentral og om andre avtaler
om betaling og bruk av kaier og innretninger istell
den for & betale avgift etter § 23.

I §25 reguleres ansvaret for betaling samt
hjemmel for inndrivelse.

Hjemmel for a kreve inn alminnelig kystgebyr
er fastsatt i § 26. Kystgebyret dekker i dag 36 pro-
sent av statens utgifter til driften av fyr- og merkell
tjenesten.

Lovens § 27 fastslar at havneplanlegging skal
innga som en del av kommune- og fylkesplanlegll
gingen, og ma ses i sammenheng med reglene i
plan- og bygningsloven om planarbeid.

Havne- og farvannsloven § 28 gir hjemmel for a
ilegge boter og fengselsstraff for brudd pa de ulike
pliktbestemmelsene i loven.

Stansing av ulovlig arbeid og oppher av ulovlig
bruk reguleresi § 29, hvor kommunen eller havnell
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styret eller den dette bemyndiger kan kreve arbeill
det stanset eller at bruken ma opphere.

Etter § 30 gis det adgang til & utferdige forelegg
ved brudd pé loven. Forelegg i denne sammenl(l
heng er en bestemt type enkeltvedtak som kan fa
samme virkning som en rettskraftig dom dersom
det ikke angripes ved seksmal innen 30 dager fra
forkynnelsen.

I § 31 gis neermere bestemmelser om tvangs[
fullbyrdelse. Blir péalegg i rettskraftig dom eller
forelegg (if. § 30) ikke etterkommet, kan kommull
nen eller havnestyret selv besorge de pélagte
arbeider utfort for eierens eller rederens kostnad.

Ved tvangsfullbyrdelse gjennom namsmannen
henvises det til tvangsfullbyrdelseslovens regler.

Forholdet til erstatning og panterett reguleres i
§ 32. Kommunen gis panterett etter bestemmelll
sene om sjopanterett i sjgloven. Oppnés ikke full
dekning, er eier eller reder ansvarlig for restbeloll
pet med de begrensninger som folger av sjeloven
kap. 9.

§ 33 regulerer forholdet til forvaltningsloven.
Enkeltvedtak som treffes av havnemyndighetene
kan paklages til Kystdirektoratet. Dette betyr at
direktoratet er klageinstans for klager over enkeltll
vedtak truffet av havneadministrasjonen.
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6 Nordisk rett

6.1 Sverige

6.1.1

I Sverige behandles havnevirksomhet som enhver
annen virksomhet og man har derfor ikke en saerfll
lig lov om havner. Havnene reguleres via alminnell
lig lovgivning, saerlig regler om aksjeselskap, planll
og miljeforhold og konkurranseforhold.

Det er ca. 50 trafikkhavner i Sverige. De fleste
er organisert som kommunalt eide aksjeselskaper,
men det er ogsd havner med blandet privat og
offentlig eierskap. Av selskaper med blandet eierl]
skap kan nevnes Malme (50 % eies av kommunen
og 50 % eies privat) og Halmstad (40 %/60 %). Gotell
borg havn fusjonerte i 1985 med det storste stell
vedoreselskapet (selskap som driver godshandtell
ring, lasting og lossing). Havneselskapet er 100 %
eiet av kommunen.

Det er skjedd en viss regionalisering av havll
nene i Sverige. Tre havner i Stockholmsomradet er
gatt sammen i et selskap for & oppnd bedre planlegll
ging og administrasjon. Videre har syv kommuner
slatt sammen havnevirksomhet. Fire stevedoreselll
skaper har samme administrasjon og Smalandsl
havnene har felles administrasjon.

Det er ikke en sentral planleggingsinstans for
havner i Sverige, men Havne- og stuerforbundet
kartlegger hvert ar den enkelte havns investell
ringsplaner. Opplysningene videresendes til orienl]
tering til Sjofartsverket og til Niringsdepartemenl
tet ift. veiinfrastrukturplanlegging.

Havneselskapets kasse er i prinsippet atskilt fra
kommunekassen. Det er fri takstfastsettelse i havll
nene. De fleste store havneselskap inngar forretll
ningsavtaler med sine faste store kunder om takst(l
nivaet. Eierne av havnen bestemmer hva overskudll
det skal brukes til. I enkelte havner tar kommunen
opp til 30 prosent av overskuddet til bruk pa andre
omréder. Hvis en havn har behov for sterre infrall
strukturinvesteringer, er det under visse forutsetll
ninger mulighet for 4 oppta 1an hos kommunen.

Havner

6.1.2 Farvann

Ansvaret for sikkerhet og fremkommelighet i farll
vannene herer administrativt under Niringsdeparll

tementet. Det sentrale utevende organ er Sjofarts(l
verket. Sjofartsverket har oppgaver som ivaretas
av de norske etatene Kystverket og Sjofartsdirekl
toratet, og har ansvaret for sjofartens sikkerhet og
fremkommelighet i svenske farvann. Ansvaret
omfatter losing, farleder, isbryting, sjeredning og
sjofartsinspeksjon, samt sjokartlegging.

Sjofartsverkets virksomhet er hovedsakelig
innrettet pa handelssjofart, men tar ogsa hensyn til
fritidsbattrafikkens, fiskerienes og marinens inter(l
esser. Arbeidet med farledene er en sentral virk[l
somhet, herunder planlegging, vedlikehold,
avmerking og forbedring av farledene og losing.

Sentrale lover og forordninger er lag av
1983:283 om inrittande, utvidgning og avlysning av
allmin farled og allmin hamn, lag 1986:371 om
flyttning av fartyg i allmdn hamn, Kunngorelse
(1951:321) om undanréjande av for sjofarten hinll
derliga vrak mv., sjotrafikforordingen 1986:300,
forordning 1982:569 om lotsing mv.

Sjotrafikkforordningen gir Sjofartsverket mynll
dighet til 4 utferdige forskrifter som er nedvendige
for sikker ferdsel.

Sjofartsverket kan overfore myndighet vedrell
rende sikkerhet og fremkommelighet til linsstyl]
relsen (fylkeskommunen), slik at ldnsstyrelsen
etter samrad med Sjofartsverket kan gi forskrifter
om retten til & bruke farvann.

I Sjotrafikkforordningens kap. 2, § 2 bemyndill
ges lansstyrelsen til & gi forskrifter om bruk av vatl]
tenomrader for eksempel til dykking, konkurran(l
ser, vannscooterkjoring, samt til & gi forskrifter om
forhold av mer tilfeldig karakter. Linsstyrelsen har
imidlertid plikt til & samra seg med Sjofartsverket.

Det er fastsatt seerlige lovregler som gir havnell
innehaveren rett til 4 flytte fartey som hindrer hav(l
nevirksomheten, og det er videre fastsatt seerskilte
bestemmelser om sjotrafikk i havner, kanaler og
seerskilte farleder. Etablering og utvidelse av allll
menne farleder kan skje nér det trengs av hensyn
til sjgsikkerheten og farleden er av vesentlig betyd(
ning for allmenn samferdsel, for fiskerinaeringen
eller for trafikken med fritidsbater. En forutsetning
for etablering eller utvidelse som nevnt, er bl.a. at
det gjennomferes en miljekonsekvensutredning.
Tilsvarende gjelder allmenne havner. Etablering av
sikkerhetsinnretninger for sjofarten krever tillall
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telse av Sjofartsverket som har ansvaret for etablell
ring og vedlikehold av navigasjonssystemer.
Ansvaret for oppsetting og vedlikehold av sjemerfl
ker kan legges til linsstyrelse, kommune og til hav(l
neselskap.

6.2 Danmark

6.2.1

Ny havnelov tradte i kraft i Danmark 1. januar 2000
(lov om havne). Bakgrunnen for loven var et polill
tisk enske om & fremme sjotransport og gjere havll
nene mer effektive i en konkurransedyktig transll
portkjede.

Loven &pner for at havnene skal kunne drive
etter nye organisasjonsformer som et helt eller del-
vis eiet aksjeselskap, pa linje med de svenske havll
nene. Danske havner kan na drives som statshavll
ner, kommunale havner, kommunalt selvstyrte
havner, helt eller delvis kommunalt eide aksjesell
skap eller en fullstendig privatrettslig organisert
havn.

Havner som ikke er i en konkurransesituasjon,
kan drives som en integrert del av kommunen.
Loven angir at havner med liten omsetning (min[
dre enn 0,5 mill. tonn gods, alternativt landinger av
fisk for mindre enn 100 mill. kroner og godsomset(l
ning under 0,3 mill. tonn) herer til denne gruppen.
Havner som er i en konkurransesituasjon, skal drill
ves mer separert fra kommunen som kommunale
selvstyrehavner. For disse havner kan havnestyret
sammensettes slik at flertallet ikke nedvendigvis
skal veere medlemmer av kommunestyret. Nar det
gjelder den skonomiske atskillelse fra kommunen,
viderefores kravet om selvfinansiering. Stevedorell
virksomhet skal drives av private i den utstrekning
slike selskaper kan drive kommersielt.

En nydannelse ved loven er adgangen til a
omdanne offentlig eide havner til aksjeselskaper.
Slike selskaper vil ogsa kunne befatte seg med havll
nerelatert operatervirksomhet, dvs. flere oppgaver
enn kommunale selvstyrehavner, for eksempel stell
vedorevirksomhet. Det er derimot ikke adgang for
selskapet til & drive rederi- eller annen transportll
virksomhet eller meglervirksomhet. Loven begrenl
ser kommunens adgang til 4 ta utbytte ved at det er
lovfestet en plikt til & forst avsette midler til vedlikell
hold og nyanlegg i havnen.

Havner

6.2.2 Farvann

Den danske loven heter «Lov om sikkerhed til sos»
og omfatter mer enn regler om sikker ferdsel. For
eksempel kan det med hjemmel i loven gis regler

om Kkrav til bygning, utstyr og drift av skip og krav
til mannskap. Lov om sikkerhed til sgs ble gitt i
1998 og tradte i kraft 1. mars 1999.

Det har blitt gjort enkelte endringer i lov om
sikkerhed til s@s, slik at den né gjeldende versjoll
nen er fra 26. juli 2002, jf. LBK av 26/07/2002.

Kap. 3 om forholdsregler for seilasen gir hjemll
mel til 4 fastsette regler, treffe foranstaltninger og
gi generelle og konkrete forbud eller pdbud for a
trygge ferdselen, overholde orden, forebygge fare
og forebygge hindringer for sjoferdselen, her-
under om:

— forbud mot ferdsel, fiskeri, ankring og dykking

i seerlige omrader,

— sjoveisregler, fartsrestriksjoner og ruteforlep,

—  bruk av los,

— meldesystemer, rutesystemer og radaroverll
vakning,

—  Dbroer,

— beskyttelse av sjokabler og undersjoiske reor(l
ledninger,

— opprettelse av soner til overholdelse av orden
og forebyggelse av fare omkring anlegg i sjgen
og i forbindelse med anleggsarbeider.

Ansvaret for sikkerhet og fremkommelighet i sjo
herer administrativt under Gkonomi- og Erhvervsl
ministeriet. Udenrigsministeriet, Miljgministeriet,
Trafikkministeriet og Forsvarsministeriet har
ansvar for enkelte oppgaver. De sentrale utevende
organer er Sefartsstyrelsen og Farvandsvasenet,
som er underlagt henholdsvis @konomi- og
Erhvervsministeriet = og  Forsvarsministeriet.
Lokalt har kommuner ansvar for sikkerhet og
fremkommelighet i sjo innenfor kommunens
omrader. Havnen (kommunale havner) svarer for
kostnadene med mudring og oppmerking fra
hovedfarvann til havn.

6.3 Finland

6.3.1

I Finland er det to hovedkategorier av havner;
kommunale havner og private havner. De storste
havnene er organisert som kommunale selskaper.
En kommunal havn har mulighet for & endre den
kommunale havns selskapsform til et privat sell
skap. Etter finsk lovgivning er det mulig 4 delegere
en lang rekke ansvarsomrader og beslutninger ut
til havneorganisasjonen.

De private havnene reguleres av Lag om prill
vata allminna hamnar av 8. desember 1994 nr.
1156. Som privat allmenn havn anses private havll
ner «som anvinds for handelssjofart och som for[l

Havner
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medlar all for hamnen limpad trafikk utan att
begrinsa hamnens anvinding och serviceutbud
utom nir det dr nédvandigt med tanke pa allmin
ordning och sikerhet». Loven oppstiller en konsell
sjonsordning for private havner. De private havll
nene er selvstendige virksomheter og er ofte forll
bundet med transporttunge virksomheter i papirinll
dustrien. Godshandtering ivaretas gjennom private
virksomheter. De kommunale havner kan eie
aksjer i stevedoreselskaper.

6.3.2 Farvann

Ansvaret for sikkerhet og fremkommelighet i sjo
herer administrativt under Kommunikationsdepar(l
tementet. Det sentrale utevende organ er Sjofarts(l
verket. Sjofartsverket, svarer hovedsakelig til de
norske etatene Kystverket og Sjofartsdirektoratet,
og har ansvar for farledene, isbryting, oppmaling,

merking, sjokartproduksjon, losing og trafikksenll
traler.

Sjofartsverket kan fastsette trafikkregler og
regler om merking av farleder. Videre kan det fastll
settes forbud og begrensninger i ferdselen i allll
menne farleder. Utenfor allmenne farleder kan den
regionale miljosentralen fastsette tilsvarende
bestemmelser. I Finland er det gjennomfert en
Klassifisering av farleder og batruter. Forskjellen
mellom farled og batrute er av juridisk karakter.
Ved skader pa fartoy i farled er det den som oppll
rettholder farleden som er erstatningansvarlig,
Langs batruter skjer ferdsel pa eget ansvar.

Lag av 16. august 2002 nr. 708 om farledsavgift
gir hjemmel til & fastsette avgift til staten, for a
dekke statens utgifter til etablering, drift og vedlill
kehold av alminnelige farleder for sjofarten, for sik[l
kerhetsordninger som trengs for sjotrafikken og
for isbryterassistanse.
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7 Internasjonalt regelverk og samarbeid

7.1 Innledning

Reguleringen av sjotransport og annen ferdsel til
sjos samt bruk av havomrader, bygger i stor grad
pa internasjonalt regelverk. Norge har sterke inter[l
esser knyttet til hvordan havomradene og ressurll
sene i havet forvaltes. Som skipsfartsnasjon og
som kyststat med en lang kystlinje, rike fiskeforell
komster og lang erfaring fra oljeutvinning, har
Norge en padriverrolle i & utvikle nytt internasjoll
nalt regelverk til sjos.

Norge iverksetter en rekke tiltak innenfor sjoll
sikkerhet og oljevernberedskap pd egen hand,
men nér det gjelder tiltak overfor skipsfarten ligl]
ger det til grunn at skipsfarten er internasjonalt
regulert. Forpliktende internasjonalt samarbeid og
internasjonal regelutvikling er av stor betydning
for sjosikkerheten i norske farvann.

Det er de siste arene vedtatt en rekke nye interll
nasjonale regler og lansert mange initiativ for a
styrke sjosikkerheten og fremme sjotransporten.
En ny havne- og farvannslov mé fange opp relell
vante endringer i internasjonal rett, og er bl.a. der-
for utformet som en rammelov.

7.2 FNs sjofartsorganisasjon IMO

Den viktigste internasjonale samarbeidsarenaen
for sjosikkerhet og hindring av forurensning til
sjos er FNs sjofartsorganisasjon IMO. Siden den
ble grunnlagt i 1948 har IMO vist seg & veere en vik[l
tig regelverksprodusent, og kan vise til en uavbrutt
utvikling av regelverk som péavirker sjosikkerhet
og sjetransport. De senere ar har ogsa maritim ter(l
rorberedskap vert en del av arbeidsprogrammet,
jf. kapittel 16.4 som videreferer hjemmelen for ter(l
rorsikringstiltak som vedtatt ved endringslov 29.
juni 2007 nr. 76, se ogsa Ot.prp. nr. 48 (2006—2007).

I mange tilfeller har utviklingen av IMOs regelll
verk vert styrt av ulykker eller alvorlige hendell
ser, og de fleste alvorlige ulykker er blitt fulgt opp
med storre eller mindre endringer i IMOs konvenl
sjoner. Regelendringene har i hovedsak fokusert
direkte pa de faktorer som hadde avgjerende
betydning i den foregdende ulykken. Dette bildet
eriferd med & endre seg, og IMO vil trolig i freml

tiden legge storre vekt pa helhetlige og systemall
tiske risikoanalyser i regelverksutvikling.

7.3 EU - Den europeiske union

Maritim transport far stadig mer oppmerksomhet i
EU, og det legges vekt pa a styrke sjosikkerheten
og legge til rette for gkt bruk av sjetransport. EUl
retten pd omradet er i rask utvikling, og regelverll
ket vil gijennom E@QS-avtalen bli innarbeidet i norsk
lov.

7.3.1

I EUs hvitbok om transportpolitikken frem mot
2010, som ble lagt frem i 2002, understrekes det at
en effektiv transportsektor er en premiss for gkoll
nomisk utvikling. Hvitboken beskriver utfordrinll
gene som EU star overfor pa transportsektoren, og
det fokuseres pad a redusere miljobelastninger,
fijerne «flaskehalser» i transportsystemet og styrke
sikkerheten, herunder sjosikkerheten gjennom bl.a.
opprettelsen av det europeiske sjosikkerhetsorgall
net EMSA.

I EUs reviderte hvitbok om transport, «Keep
Europe moving» fra 2006, gar det frem at EU-Koml
misjonen i 2008 skal legge frem en oversikt over
alle kostnader som de ulike transportformene
paferer samfunnet, og legge dette til grunn for
utvikling av et fremtidig regime for betaling for
bruk av ulik infrastruktur. Kommisjonen har i
denne forbindelse fremlagt konsultasjonsdokull
mentet «Preparation of an Impact Assessment on
the Internalisation of External Cost». Hensikten er
4 fa frembrakt riktig pris for de ulike transporttjell
nestene, der alle direkte og indirekte kostnader
blir inkludert.

EU-Kommisjonen fremla grennbok om EUs
fremtidige helhetlige og overordnede maritime
politikk i 2006. Som et resultat av heringsrunden
har Kommisjonen fremlagt en dokumentpakke,
ogsa omtalt som «bldboken». Et av disse dokumenl
tene er en handlingsplan for oppfelgning av grennl]
boken. Mélene med den maritime politikken er &
oppna barekraftig bruk av hav og sjgomrader,
skape hey livskvalitet i kystregionene, fremme

Havn og sjgtransport
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Europas rolle som internasjonal padriver i disse
spersmalene og fremme synligheten av det marill
time Europa. For at malsetningene med «blaboll
ken» skal innfris er det en forusetning at bl.a EUs
transportstrategi blir gjennomfort.

I oktober 2007 fremla EU-Kommisjonen med[
delelsen «The EU’s freight transport agenda:
Boosting the efficiency, integration and sustainabill
lity of freight transport in Europe». Meddelelsen
ma ses i sammenheng med fem andre dokumenter
som Kommisjonen ogsad presenterte i oktober
2007; Handlingsplanen «The Freight Logistics
Action Plan», meddelelsene «A freight-oriented
rail network» og «A European Ports Policy» og
Kommisjonens arbeidsdokumenter «Towards a
European maritime transport space without barrill
ers», og «Motorways of the Sea» (MoS). Samtlige
initiativ skal tilrettelegge for en effektiv og baerell
kraftig godstransport fra der til der. Dokumentene
har sine spesifiserte omrader, men fellesnevneren
er at det skal legges til rette for effektive transportll
korridorer, innovativ teknologi og infrastruktur.
Det fokuseres ogsa pa viktigheten av & informere
om ulike transport- og handteringslesninger for
gods, forenkling av administrative prosedyrer og
kvalitet. EUs «blabok» og «godstransportpakke»
ma pa denne bakgrunn ses i sammenheng.

7.3.2 Farvann og sjasikkerhet

EU fokuserer pa sjosikkerhet, med okt vekt pa
kyststatenes interesser, og legger i storre grad enn
tidligere rammer for utviklingen av sikkerhetskrav
pa dette omradet. Havariet til oljetankeren «Erika»
utenfor Bretagne i desember 1999 intensiverte
Kommisjonens arbeid med sjosikkerhet. Kommill
sjonen har i etterkant av «Erika»-ulykken utarbeill
det ulike sjosikkerhetspakker. De to forste sikalte
«Erikapakkene» omhandlet bl.a. utvidet havl
nestatskontroll, skjerpet kontroll med klassifisell
ringsselskaper, utfasing av tankfartey med enkelt
skrog og utvikling av overvéaknings-, kontroll- og
informasjonssystem for skipstrafikken.
EU-Kommisjonen la frem et forslag til en tredje
sjosikkerhetspakke i november 2005. Sjosikkerll
hetspakken har to hovedformal. Det ene er & forll
hindre ulykker. Det andre formaélet er 4 bedre
héandteringen av ulykker som har inntruffet.

7.3.3 Sentrale forordninger, direktiv og
samarbeid med betydning for havner
og farvann

Direktiv 2001/96 inneholder regler om lasting og
lossing av terrbulkskip. Formalet med reglene er &

sikre at laste-/losseoperasjonene ikke medferer
fare for skade pa skipet eller s store belastninger
péa skipet at det over tid medferer fare for skipets
sjodyktighet. Direktivet er implementert i EQSI
avtalen vedlegg XIII nr. 56k. Med hjemmel i skipsl
sikkerhetsloven og havne- og farvannsloven er
direktivet gjennomfert i norsk rett i forskrift 29.
august 2003 nr. 1114 om sikker lasting og lossing
av bulkskip.

Behandling av avfall og lasterester fra skip er
regulert gjennom direktiv 2000/59 om levering og
mottak av avfall fra skip. Direktivets formal er a
verne det ytre miljo ved & sikre etablering og drift
av tilfredsstillende mottaksordninger for avfall og
lasterester fra skip, og a serge for at avfall og lastell
rester fra skip blir levert til mottaksordning i havn.
Direktivet er implementert i EJS-avtalen vedlegg
XIII nr. 56i.

Direktiv 2002/6 legger opp til en forenkling av
rapporteringsprosedyrene som farteyer mé forll
holde seg til i forbindelse med anlep av og avgang
fra havner innenfor EU-omrédet. Dette gjores ved
at medlemslandene aksepterer bruk av ensartede
formularer basert pd IMOs konvensjon om lettelll
ser i internasjonal sjetransport av 9. april 1965
(FAL 1965) til formidling av informasjon mellom
fartoyet og myndighetene. Direktivet er implemenl
tert i EQJS-avtalen vedlegg XIII nr. 561.

Direktiv 2002/59 om et felles maritimt trafikkoll
vervaknings- og informasjonssystem videreferer
kravene om ankomst-, avgangs- og uhellsmelding i
radsdirektiv 93/75/EQF om minimumskrav til farll
teyer som har kurs for eller forlater Fellesskapets
sjghavner og som transporterer farlig eller forull
rensende last.

I tillegg til dette inneholder direktivet en rekke
nye bestemmelser som har til formal 4 styrke sikll
kerheten og miljget til sjos. Implementert i EQSI
avtalen vedlegg XIII nr. 55a.

Forordning 725/2004 setter krav til sikkerhet
og terrorberedskap pa skip og i havneterminaler
samt palegger medlemsstater 4 gjennomfere nasjoll
nal sarbarhetsanalyse om innenriks sjetransport
for & avgjere om forordninger ogséa skal gjeres gjelll
dende for denne. Forordning 884/2005 fastsetter
krav til prosedyrer for EU-Kommisjonens inspekll
sjoner innen maritim security.

Havnesikringsdirektiv 2005/65 ble vedtatt i
oktober 2005. Direktivet medferer ytterligere krav
om sikkerhets- og terrorberedskapstiltak i de havll
ner som er omfattet av forordning 725/2004. Det
forventes nye forslag om & styrke terrorberedskall
pen i hele transportsektoren og transportkorridoll
rer. Dette kan bety ytterligere krav til havnesektoll
ren.
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EU jobber for & fremme sjotransport for &
avlaste veiene. Transporti Europa er i stadig vekst,
og dette medferer kapasitetsutfordringer. Jkning
av sjgtransport medferer ogsa at havner og infrall
struktur i tilknytning til disse ma bygges ut. EU
satser pa 4 overfore godstransport fra vei til sjo, og
promoterer derfor intermodalitet. Norge deltar
aktivt i EUs arbeid med & fremme naerskipsfart.
EU-Kommisjonen har nedsatt en arbeidsgruppe
kalt Short Sea Shipping Focal Point, hvor ogsa
Norge deltar, for & fremme nzerskipsfarten. Grupl
pen arbeider med 4 identifisere og fijerne flaskehalll
ser for 4 effektivisere neerskipsfart og gjere den til
et reelt alternativ til transport av gods pa vei. I tilll
legg er det etablert nasjonale sentre (Short Sea
Shipping Promotion Centre) for & fremme og bista
i tilrettelegging av naerskipsfart m.m. Et slikt Short
Sea Promotion Centre er ogsa etablert i Norge.

Siden midten av 2004 har Norge deltatt i det
sakalte Marco Polo-programmet. Programmets
hovedmalsetting er & gi finansiell oppstartsstatte til

kommersielle transportlesninger som bidrar til
overforing av godstransport fra veg til sjo, bane og
indre vannveier. Programmet startet i 2003 og
finansieringsperioden gikk fram til og med 2006.
Det har vaert meget stor interesse for programmet
fra europeisk neeringsliv. I 2006 ble det enighet
mellom Radet, Europaparlamentet og EU-Kommill
sjonen om & viderefere Marco Polo programmet,
Marco Polo II. Marco Polo II gar fra 2007 til utganll
gen av 2013. Forste utlysning av seknader under
Marco Polo II var 28. mars 2007. Marco Polo II har
som malsetting 4 overfore den éarlige veksten i
grensekryssende europeiske godstransporter
(anslatt til 12 mrd. tonnkm.) fra veg til jernbane,
nearskipsfart og indre vannveger. Anslag fra proll
sjekter som sa langt er tildelt midler kan indikere
at overforingene vil bli sterre enn forventet. Norge
deltar i Marco Polo II-programmet, slik at norske
akterer fortsatt kan seke om midler fra program-
met, bla. til prosjekter for utviklingen av «Motorll
ways of the Sea».
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8 Lovens formal, virkeomrade og definisjoner

8.1 Lovens formal

8.1.1 Gjeldende rett

Formalet med gjeldende lov er & «legge til rette for
best mulig planlegging, utbygging og drift av havll
ner» og a «trygge ferdselen», jf. § 1. Loven har derll
med to hovedformél, nemlig regulering av havll
nene og regulering av sikkerhet, bruksforhold og
fremkommelighet i farvannene. I tillegg er det i
enkeltbestemmelser nevnt saerskilt hensynet til
miljeet (§ 6 forste ledd og § 11 forste ledd nr. 7 og
nr. 9) og hensynet til fiskeriene (§ 11 nr. 2, nr. 7 og
nr. 8).

I tillegg inneholder § 6 ulike former for regulell
ringer av trafikk- og bruksforhold (ferste og annet
ledd) og plikt til 4 innhente tillatelser for tiltak som
pavirker farvannets beskaffenhet (tredje ledd).
Dette er en viktig bestemmelse som fordrer at det
ma foretas avveininger av ulike interesse- og brull
kergrupper i farvannet. Miljghensyn nevnes seerll
skilt. Ved for eksempel en forskrift om trafikksepall
rering mé sjosikkerhetshensyn avveies mot bl.a.
hensynet til petroleumsneeringen og fiskeriene.

8.1.2 Forslageti hgringsnotatet

Béde sikkerhet, bruksforhold og fremkommeligll
het anses av slik fundamental betydning for farll
vannsforvaltningen og ferdsel i farvannet at disse
elementene ber fremkomme uttrykkelig av forll
malsbestemmelsen.

Gjeldende lovs formal om a «legge til rette for
best mulig planlegging, utbygging og drift av havll
ner» er blitt for snevert, seerlig sett hen til at det er
styrking og tilrettelegging av konkurransedyktige
rammebetingelser for sjetransporten som er den
sentrale malsetting med havne- og til dels farll
vannspolitikken, og de tilherende rettsreglene pa
omradet.

I heringsutkast foreslas folgende formaélsbell
stemmelse:

«Loven skal legge til rette for sikker ferdsel, god
Sfremkommelighet og annen bruk av farvannet
som ivaretar hensynet til liv og helse, miljo og
materielle verdier.

Loven skal fremme effektiv og sikker sjotranl]
sport av personer og gods, og bidra til at sjotran]
sporten sikres konkurransedyktige rammebetin]
gelser i nasjonale og internasjonale transportnet]
tverk. Loven skal ogsa legge til rette for effektiv og
sikker havnevirksomhet som ledd i sjotransport
og kombinerte transporter.»

8.1.3 Hgaringsinstansenes syn

Forslaget til ny formalsbestemmelse far generell
tilslutning fra bl.a. Dampskibsexpeditorernes foren]
ing (DEF) og Norsk havneforbund og Norsk Havnell
Jorening.

Justis- og politidepartementet stiller spersmal
ved at planlegging, utbygging og drift av havner
ikke er nevnt. Ogsa avgrensningen av formaélsbell
stemmelsen mot skipssikkerhetsloven kommentell
res:

«Formalsbestemmelsen i § 1-1 i forslaget til
den nye havne- og farvannsloven ber utformes
slik at grensedragningen mot de hensyn som
skipssikkerhetsloven regulerer, knyttet til drifl]
ten og navigeringen av skip og den generelle
sjosikkerheten i den forbindelse, kommer tydell
ligere frem. Slik forslaget til formélsbesteml(l
melse na lyder, er dette ikke tilstrekkelig Klart.

(..)»

Neerings- og handelsdepartementet uttaler:

«Ny farvannslov benytter til dels samme ordlyd
som i skipssikkerhetsloven § 1, hvor det freml
gar at skipssikkerhetsloven skal trygge liv og
helse, milje og materielle verdier. Det er viktig
a fastsla at skipssikkerhetsloven og ny havnell
og farvannslov har ulike formal (...).»

Kystverket stiller bl.a. spersmaél ved betydnin(l
gen av 4 nevne miljghensyn spesielt i formalsbell
stemmelsen, og viser til Grunnloven § 110b.
Videre papekes at formalsbestemmelsen er vid og
at dette kan fore til vanskelig grensedragning mot
ovrige sektormyndigheter dersom forholdet til
disse ikke presiseres i enkeltbestemmelser. Kystll
verket mener det kan vaere en risiko for at deres
funksjon som farvanns- og havnemyndighet tapes
av syne hvis man ma bruke ressurser pa a ivareta
«alle gode formal».
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8.1.4 Departementets vurdering

Departementet mener at formélsbestemmelsen
ber gjenspeile de forholdsvis markerte utviklingsl
trekk og nye utfordringer som har forandret
havne- og farvannssektoren siden vedtagelsen av
gjeldende lov. Likeledes ber dette bli bestemll
mende for tilneermingsméten nér det gjelder forll
valtningen av havne- og farvannsomrédet. Dette
gjelder ikke bare nasjonalt i kystnaere omrader,
men ogsd i forhold til den internasjonale utvikling
nar det gjelder regelverk som ivaretar kyststatsinll
teresser i omliggende havomréader. Det samme
gjelder utviklingen av effektive transportnettverk
med sjotransport som et hovedelement.

Departementet viser serlig til at presset pa
vegnettet tiltar, at konkurransen mellom transportll
formene gker, samtidig som de miljemessige konll
sekvensene av valg av transportmiddel stadig blir
mer aktuelle. Mélsettingen om & overfere mer
godstransport til skip og bane stér fast.

Et annet viktig trekk ved utviklingen er at farll
toyene stadig blir sterre og hurtigere og at skipsll
trafikken langs norskekysten gker. Dessuten gker
konkurransen fra mange brukergrupper om bruk
av sjpomradene. Dette gjor at kravene til sikkerhet
og fremkommelighet pa sjoen skjerpes.

Hovedmalsettingene ma komme til uttrykk i
den nye lovens formélshbestemmelse.

Lovens ene hovedhensyn er 4 legge til rette for
god fremkommelighet og trygg ferdsel i farvannet,
og ordnede forhold i farvannene i alminnelighet,
slik at man unngar skader pa berorte interesser og
neeringer.

En av de store utfordringene er likevel den
okende belastningen pé farvannet og de avveininll
gene som ma gjeres mellom de ulike interesse- og
brukergrupper, jf. seerlig gjeldende lov § 6 og lovll
forslaget kapittel 3 om bruk av farvannet og kapit(l
tel 4 om tillatelser til bygging og andre tiltak. Disse
interessene er serlig hensynet til fiskeriene og
andre neringer i kystsonen som akvakultur, men
kan ogsa veere mer generelle samfunnshensyn, og
disse interessene bor etter departementets oppfatll
ning synliggjeres i formélsbestemmelsen.

Departementet har av samme grunn kommet
til at formuleringen i forste ledd ber endres til «forll
svarlig bruk og forvaltning av farvannet». Formull
leringen understreker at lovens formal ikke bare er
4 legge til rette for god fremkommelighet og trygg
ferdsel i farvannet, men ogsa tilretteleggelse for
forsvarlig bruk og forvaltning av farvannet i saml(l
svar med allmenne hensyn og hensynet til fiskerill
ene og andre neeringer.

Det andre hovedformalet er at loven skal legge
til rette for effektiv og sikker havnevirksomhet og
sjotransport. Dette synliggjores som en selvstenl]
dig mélsetting i forméalsbestemmelsens annet ledd.
Betydningen av at havnene utvikles til terminaler
som effektivt binder land- og sjetransporten
sammen, er synliggjort ved at loven skal legge til
rette for effektiv og sikker havnevirksomhet som
ledd i bade sjotransport og kombinerte transpor(l
ter. I bestemmelsens annet ledd er det ogsa slatt
fast at loven skal legge til rette for effektiv og konll
kurransedyktig sjetransport innenfor bade nasjoll
nale og internasjonale transportnettverk.

Hensynet til sikkerhet m.m. pa den ene siden
og hensynet til effektiv sjgtransport pa den annen
side vil ofte trekke i samme retning, men ikke ned[l
vendigvis. Man kan for eksempel tenke seg at isoll
lerte sjosikkerhetsbetraktninger tilsier en bestemt
seilingsrute, men at dette anses som et effektivill
tetstap for transportbrukerne.

Departementet finner grunn til & vurdere naerll
mere avgrensningen mot lov om skipssikkerhet.
Den skal trygge liv og helse, miljg og materielle
verdier ved & legge til rette for god sikkerhet og
sikkerhetsstyring nar det gjelder skipsforhold,
herunder hindre forurensning fra skip, sikre et
godt arbeidsmiljg og trygge arbeidsforhold om
bord pa skip, samt et godt og tidsmessig tilsyn.
Skipssikkerhetsloven vil, som den nye havne- og
farvannsloven, ogsa ha betydning for sjetransporll
tens konkurransesituasjon og det generelle sjosikll
kerhetsniviet. Direkte gjelder loven imidlertid
bare forhold og atferd om bord pé skip.

Havne- og farvannsloven retter seg dels mot
regulering av bruk av farvannet ut fra generelle
hensyn til ulike brukergrupper og samfunnsmesl
sige hensyn, og dels mot det generelle sjosikker(l
hetsnivaet og de krav som ma stilles til infrastrukll
turen for moderne sjotransport. Departementet
mener derfor det ikke er overlapping mellom de to
lovene.

Departementet er ogsa av den oppfatning at da
mange av de vedtak som skal treffes i medhold av
havne- og farvannsloven i siste instans vil ha som
formal & fjerne eller redusere fare for eller skade pa
liv og helse, milje og materielle verdier, er det ikke
nedvendig & fremheve dette i formalsbestemmelll
sen. Dette er forhold som omfattes av det generelle
sjosikkerhetsbegrep.

Departementet bemerker at miljghensyn kan
vaere relevante ved anvendelse av loven, som for
eksempel som en del av begrunnelsen for & fastll
sette en seilingsled, eller som sidehensyn som
forer til bestemte vilkéar for tillatelse til et farvannsl
tiltak. Miljehensyn vil ikke alene veere avgjorende
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for vedtak i medhold av loven, og vil vanligvis
trekke i samme retning som hensynet til sikkerhet.
Departementet har pa denne bakgrunn kommet til
at det ikke er grunn til & nevne miljghensyn seerll
skilt i forméalsbestemmelsen, da dette faller under
samfunnsmessige hensyn for evrig. Miljohensyn
er ogsa nevnt i tilknytning til seerlige bestemmelll
ser.

Som Justis- og politidepartementet peker pa har
gjeldende lov som formal & legge forholdene til
rette for en best mulig planlegging, utbygging og
drift av havner. Departementet bemerker at plan-
legging og utbygging av havner likevel er noe som
i utgangspunktet beror pa lokale initiativ og priorill
teringer, og som folger de alminnelige prosessene
etter plan- og bygningsloven. Selv om visse havnell
anlegg og en rekke andre tilherende installasjoner
kan vaere spknadspliktige etter havne- og farvannsl(l
loven kapittel 4, vil altsa planlegging og utbygging
folge reglene i plan- og bygningsloven. «Effektiv og
sikker» drift av havner er fortsatt et viktig anligll
gende for havne- og farvannsloven, og er derfor
synliggjort i forméalsbestemmelsen.

8.2 Geografisk virkeomrade

8.2.1 Gjeldende rett

Dagens havne- og farvannslov § 2 angir lovens virll
keomrade, uten at det skilles mellom geografisk og
saklig virkeomréde. I § 2 forste ledd fremholdes at
loven «gjelder for norsk indre farvann og pa norsk
sjeterritorium ellers.»

1 § 2 fastslas videre at § 14 gjelder for lovens virll
keomréde pé land. § 14 regulerer fremgangsmaéten
for og rettsvirkningene av 4 opprette havnedistrikt.
Loven gjelder ogsa for vassdrag som er farbare
med fartey fra sjgen, men departementet kan
utvide virkeomradet til & omfatte ogsa andre elver
og innsjeer, jf. annet ledd.

Med hjemmel i annet ledd er det séledes fastll
satt at regler om fartsbegrensninger ogsa gjelder i
elver og innsjoer som ikke er farbare med fartey
fra sjoen.

Kongen kan bestemme i hvilken utstrekning
loven skal gjelde pa Svalbard og det kan fastsettes
endringer i forhold til loven som de stedlige for-
hold tilsier, jf. havne- og farvannsloven § 2 tredje
ledd. Eksisterende lov er gjort gjeldende pa Svalll
bard fra 1. mai 2008 ved forskrift 11. april 2008 nr.
342.

I havne- og farvannsloven § 2 fijerde ledd er
Kongen gitt myndighet til & bestemme at sjo- og
landomrader samt arbeid, anlegg og tiltak knyttet
til forsvarsmessige formal unntas fra loven og det

kan videre bestemmes at myndighet under bered[
skap og krig kan overfores statlig myndighet.

8.2.2 Forslageti hgringsnotatet

I heringsnotatet foreslas virkeomradet i hovedsak
viderefort, men med en adgang for Kongen til 4 gi
loven utvidet anvendelse. Loven er gitt direkte
anvendelse «her i riket», herunder pa landomrader
som er en del av fastlandet, i indre farvann og i Nor[l
ges territorialfarvann. I elver og innsjeer som ikke
er farbare med fartey fra sjeen vil derimot loven,
som for, bare gjelde dersom dette vedtas av deparll
tementet.

Ettersom havnedistriktene avvikles, samtidig
som loven gis generell anvendelse pa land, er det
ikke lenger nedvendig & trekke saerlige grenser for
virkeomradet i sjg og pa land. Hvorvidt og hvor
langt den enkelte bestemmelse gjelder pé land, vil
etter dette i prinsippet métte fastlegges ved tolkl
ning av den enkelte bestemmelse.

Det foreslas videre at loven helt eller delvis kan
gis anvendelse for Svalbard og Jan Mayen, samt for
Norges okonomisk sone og andre havomréader
underlagt norsk jurisdiksjon, ved en serlig forll
skrift fastsatt av Kongen. En utvidelse til omrader
utenfor territorialfarvannet kan bl.a. veere aktuelt
for & redusere risikoen for kollisjon mellom farll
toyer, eller med petroleumsinstallasjoner. En slik
utvidelse kan gjores pa et begrenset omrade, for
eksempel ved 4 etablere seilingsleder eller andre
rutetiltak begrunnet bl.a. i hensynene til sikkerhet
og miljo.

Det er videre foreslatt en adgang til & gi loven
anvendelse ogsa utenfor norske jurisdiksjonsoml[l
rader. Forurensningsloven omfatter til sammenlik(]
ning ogsé «forurensning (...) som truer med 4 innll
treffe i Norges skonomiske sone dersom forurens(l
ningskilden er norsk fartey eller innretning, eller
forevrig i den utstrekning Kongen bestemmer».
Loven kan med en slik utvidelse ogséa gis anvenll
delse for havomrader som faller mellom soner
hvor Norge har etablert jurisdiksjon, slik som i
«Smutthavet» og «Smutthullet». Det understrekes
imidlertid at det vil gjelde begrensninger pa adganll
gen til 4 iverksette tiltak eller foreta reguleringer i
slike havomréader, og de folkerettslige sidene av en
slik utvidelse vil matte vurderes sarskilt.

Heringsnotatet viser til tidligere utredninger
som konkluderer med at det er et klart og tiltall
gende behov for 4 styrke sjosikkerheten pa Svalll
bard for 4 hindre ulykker med pafelgende forurenl(
sing. P4 denne bakgrunn videreferes adgangen til
a gi loven anvendelse for Svalbard. P4 samme bakll
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grunn foreslas det at loven kan gjeres helt eller del-
vis gjeldende for Jan Mayen.

8.2.3 Hgaringsinstansenes syn

Siafartsdirektoratet peker pa at forslaget til geograll
fisk virkeomrade innebarer en hjemmel for Konll
gen til & gi loven anvendelse utenfor territorialfar(l
vannet til norsk ekonomisk sone og det frie hav,
noe som ikke folger av den navarende loven. Sjoll
fartsdirektoratet mener at det allerede foreligger
regelverk pa dette omradet i forskrift 1. desember
1975 nr. 5 om forebygging av sammenstet pa sjoen
(sjoveisreglene) med hjemmel i lov om skipssik(l
kerhet § 14, og kan derfor ikke se noe behov for &
utvide virkeomradet med den begrunnelse som er
gitt 1 heringsnotatet. Derimot vil det kunne vere
uheldig med en dobbeltregulering, ettersom det vil
kunne bidra til uklarheter.

Siden «farvann» er definert svert vidt i lovforll
slaget, er det viktig & avklare det saklige virkeoml
radet for havne- og farvannsloven i forhold til det
saklige virkeomrade for regulering av skip, jf.
skipssikkerhetsloven, slik at man unngar en uhelll
dig dobbeltregulering.

Utenriksdepartementet foreslar enkelte endrinll
ger av bestemmelsens formuleringer, og foreslar
folgende ordlyd:

«Loven gjelder her i riket, herunder i territorill
alfarvannet og vassdrag»

«Loven gjelder for Svalbard og Jan Mayen i
den utstrekning...»

«Loven gjelder ogsa for jurisdiksjonsomrall
der etablert i medhold av lov av 17. desember
1976 nr 91 om Norges skonomiske sone i den
utstrekning Kongen bestemmer.»

Justis- og politidepartementet bemerker at det er
svaert begrenset i hvilken grad norske myndigl
heter vil kunne uteve noen form for jurisdiksjon
utenfor den skonomiske sonen, jf. forslaget § 1-2.
En slik utvidelse av lovens virkeomrade ber bare
foretas dersom det er et konkret behov for det, og
det i tillegg kan pekes pa et hjemmelsgrunnlag i
internasjonal rett som gir rett til 4 anvende lovens
regler i slike omrader. P4 denne bakgrunn er det
Justisdepartementets syn at forslaget § 1-3 tredje
ledd ikke synes & tjene noen bestemt hensikt, og
derfor ber utga.

8.2.4 Departementets vurdering

Lovens geografiske virkeomrade beor etter departell
mentets oppfatning fastsettes med utgangspunkt i
oppndelse av lovens formal, herunder behovet for

tilstrekkelig handlingsrom for & lose de oppgaver
som havne- og farvannsmyndighetene palegges.
Norges initiativ til fastsettelse av seilingsleder
utenfor Norges territorialfarvann i den ekonoll
miske sone pé strekningen mellom Varde og Rost,
er et eksempel pa at det kan vaere behov for & gi
lovens bestemmelser anvendelse ogsa utenfor sjoll
territoriet. Inntil videre er tiltaket hjemlet i lov om
Norges gkonomiske sone av 17. desember 1976 nr.
91 §7. Ogsa andre tiltak kan vaere aktuelle for
Norge som kyststat i sjipomradene utenfor sjoterrill
toriet. Dette kan for eksempel veere krav om rapll
portering fra skip.

Departementet foreslar videre at loven skal
gjelde «her i riket», noe som omfatter alle aktuelle
omréader pa land-, sjo- og i luftterritoriet. Videre
nevnes sarskilt «territorialfarvannet», «indre farll
vann» og «elver og innsjoer som er farbare med far(l
toy fra sjgen» som de mest aktuelle reguleringsoml
radene. For Svalbard er eksisterende lov gjort gjelll
dende for seilingssesongen 2008 ved en kongelig
resolusjon, og departementet foreslér at en tilsvall
rende ordning vil bli viderefert under den nye
loven.

Departementet mener at loven gjennom forll
skrift, ogsd ber kunne gjores gjeldende i Norges
okonomiske sone, og i jurisdiksjonsomrader etall
blert i medhold av lov av 17. desember 1976 nr. 91
om Norges skonomiske sone, og at slik myndighet
ber legges til Kongen. Det er et klart behov for
Norge som kyststat & kunne regulere sjotransport
i disse sonene innen folkerettens grenser. Departell
mentet er ikke enig i at de alminnelige reglene for
sjofarende star i fare for & overlappe de regulell
ringsbehov en kyststat har for & unnga uhell med
skip. Departementets syn er at havne- og farvannsl(l
loven ma sti sentralt i oppfelging av internasjonale
regler som skal sikre kyststatenes interesser i god
fremkommelighet og trygg ferdsel i farvannet og
til sjos og andre aktiviteter i disse naere kyst- og
havomréadene, slik som ved fastsettelse av seilings[l
leder som nevnt over. Slike tiltak, regler og andre
kyststatstiltak er viktige elementer i sjosikkerhets[
arbeidet. Det vises for gvrig til at sjeloven § 206 om
oljeforurensningsansvaret ogsa omfatter skadefoll
rebyggende tiltak truffet utenfor den ekonomiske
sone for 4 unngé oljeforurensning i den ekonoll
miske sone eller her i riket. Sjoveisreglene, som
vist til av Sjefartsdirektoratet, inneholder regler
om skips handleméte og tiltak for 4 unnga ulykker
i det enkelte tilfellet.

Departementet understreker at folkeretten vil
sette begrensninger for lovgivningsmuligheten
utenfor territorialgrensen. Nye rutesystemer, trall
fikkseparasjonssystemer mv. ma knyttes opp til
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aksepterte internasjonale standarder eller regler.
Dette innebarer at lovreguleringer som nevnt bare
kan gjennomferes nar dette enten folger av folkell
rettslig sedvanerett eller felger av traktater pa
omridet som f.eks. FNs havrettskonvensjon av
1982, MARPOL 73/78, eller av vedtak i den kompell
tente internasjonale organisasjon, som her vil veere
IMO.

I heringsnotatet er det foreslatt at lovens virkell
omrade skal kunne utvides til omrader utenfor den
okonomiske sone, sarlig av hensyn til potensielle
reguleringsbehov i sjgpomradene mellom fastlandet
og Svalbard, herunder i det sakalte «Smutthullet».
Departementet viser i denne sammenheng til at
béde fiskevernsonen rundt Svalbard og Norges
okonomiske sone er <jurisdiksjonsomrider etall
blertimedhold av lov 17. desember 1976 nr. 91 om
Norges ekonomiske sone», jf. §2 tredje ledd.
Disse sonene grenser til hverandre, og aktuelle
deler av havne- og farvannsloven vil saledes kunne
gjores gjeldende for havomradet mellom fastlandet
og Svalbard. Havrettskonvensjonen gir ikke kyst(l
statene jurisdiksjon overfor fremmede fartey i havll
omréder utenfor skonomisk sone eller andre tilll
svarende jurisdiksjonsomrader.

8.3 Definisjoner

8.3.1 Gjeldende rett

Gjeldende lov inneholder kun en definisjon av
begrepet fartoy som «enhver flytende innretning
som kan brukes som transportmiddel, fremkomst(l
middel, oppholdssted, produksjonssted eller lagerll
sted, herunder undervannsfarteyer av enhver art».

Departementet kan ved enkeltvedtak eller forll
skrift fastsette hva som forstas med fartoy.

8.3.2 Forslageti hgringsnotatet

Hoeringsnotatet presiserer farteysbegrepet og defill
nerer en rekke nye begreper som er sentrale for
forstdelsen av loven: havn, havnevirksomhet, hav(l
neanlegg, havnedistrikt, farled, hovedled, biled og
farvann. Begrepene skal legges til grunn slik de er
definert, med mindre noe annet klart fremgar av
den enkelte bestemmelse.

Havnebegrepet er mangeartet, men kjernen i
hva som er & anse for en havn er likevel ganske
Klart. Departementet har funnet grunn til & defill
nere havnebegrepet ut i fra en funksjonell tilnzer(l
ming, for & avgrense mot bl.a. fritidsbathavner,
naturlige havner og enkeltstdende forteyningsinll
stallasjoner. P4 denne maten tydeliggjores at loven
retter seg mot alle havner som har en funksjon i

forbindelse med lasting, lossing, betjening av pasl
sasjerer og/eller havner som fungerer som lanll
dings- eller liggeplasser i forbindelse med utevelse
av fiske, samt alle havner som betjener fartoy i stall
tens eller kommunens tjeneste. Det er altsd havner
som ivaretar interesser i det samlede transportnetl]
tverket eller neermere bestemte offentlige interes(]
ser som er omfattet av lovens definisjon av havn.

Flere steder i loven ma havnebegrepet likevel
fastlegges individuelt, med utgangspunkt i de spell
sielle hensyn som gjor seg gjeldende i forhold til
den enkelte bestemmelse. I forhold til kapittel 7 er
det inntatt en egen avgrensning av havn som fokull
serer pa eierskap og organisering, og denne méa
benyttes for sitt formal i dette kapittelet. Hvis det
oppstar tvilsspersmaél, vil imidlertid definisjonen
kunne gi veiledning.

I heringsforslaget er farled definert mer spesil
elt enn det som er alminnelig forstaelse, ved at man
reserverer dette begrepet for «utpekte trafikkveier
pa sjoen». Farvann blir si det mer omfattende
begrep som foruten farledene omfatter andre
omrader som omfattes av denne lov der fartey kan
ferdes.

8.3.3 Hogaringsinstansenes syn

Norsk havneforbund og Norsk Havneforening gir
generelt sin tilslutning til definisjonsforslagene,
men fremmer forslag til ytterligere definisjoner og
presiseringer, bl.a. enskes havnemyndighet, staml(]
led og lokalled definert. Det uttales bl.a.:

«I §1-4 er havn definert som et «omradebell
grep» og slik er det brukt, seerlig i farvannsdell
len av loven, men sa fremgér det andre steder i
teksten at man apenbart mener havnemyndigl
heten/havneadministrasjonen, dvs. havnevesell
net i dagens sprakbruk. Dette blir uryddig,
man mé da enten legge myndighetsutevelsen
inn i havnebegrepet eller s m& man opprette et
supplerende begrep. Vi forslar i den forbinl
delse Havnemyndigheten (...)»

Dampskibsexpeditorernes forening mener det
onskelig & innta en Klar definisjon pa «nasjonal
havn» for & synliggjere betydningen av 4 opprettll
holde og videreutvikle de nasjonale havner.

Hydro foreslar at det inntas en definisjon av
«privat havn», som gjor det klart at «<begrepet kun
omfatter havner som er bygget og drevet av prill
vate, i all hovedsak for 4 tilfredsstille egne behov».
Hydro foreslar videre at virkeomradebestemmelll
sen regner opp hvilke bestemmelser som gjelder
for «privat havn» slik det blir mulig for eiere av prill
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vate havner & forutberegne hvilke bestemmelser
og forskrifter de ma rette seg etter.

8.3.4 Departementets vurdering

Begrepene som er definert er av sentral betydning
iloven, og det er derfor praktisk & fastsla betydninll
gen av dem innledningsvis.

Departementet finner ikke grunn til & innfere
ytterligere definisjoner.

Departementet er enig i at det er riktig & bruke
et annet begrep enn «havnen» der det siktes til det
rettssubjekt som har plikt til & felge de krav som
stilles til havnen, enten det gjelder aktsomhetskrav
i havnen, krav om mottaksplikt for fartey eller
andre krav.

Departementet har kommet til at det mest rikl]
tige pliktsubjektet i kapittel 6 vedrerende krav til
infrastrukturen i havner og havneterminaler vil
veere eieren av havn og havneterminal. Eieren er
normalt naermest knyttet til infrastrukturen og er
den som har sterke skonomiske interesser i a folge
opp slike krav, se ogsé tilsvarende ansvarsplassell
ring under plan- og bygningsloven. Eier palegges
saledes i forste ledd i §§ 40, 41 og 43 plikter som
gar ut pa a «serge for» eller «treffe tiltak». Eier vil
naturligvis kunne lose dette gjennom avtaler,
instruksjoner eller dialog med leietaker, operater
eller annen tjenesteyter der eier ikke selv driver i
havnen. Vesentlig overtredelse av disse pliktene
kan dessuten medfere straff, noe som tilsier at det
ber utpekes ett entydig ansvarssubjekt.

Ansvarsplassering hos eier er imidlertid ikke til
hinder for at ansvaret for etterlevelse av forskrifter
med hjemmel i kapittel 6 kan defineres annerledes.

For andre bestemmelser som vedrerer havnell
virksomheten vil det derimot vaere mest hensikts[]
messig at pliktnormene i tillegg retter seg direkte
mot operatoren, der operateren er en annen enn
eier (for eksempel ved utleie av kommunens hav(l

neterminaler eller der en privat havneterminaleier
fremleier virksomheten til en operater). Dette sarll
lig fordi det er praktisk a holde operateren direkte
ansvarlig for utferelsen eller gjennomferingen av
visse oppgaver. Dette gjelder saledes plikten til & gi
opplysninger eller fore statistikk etter § 5, plikten
til & gi meldinger etter § 22, plikten til 4 innkreve
anlepsavgift pd vegne av kommunen etter § 25
tredje ledd og plikten til & motta fartey etter § 39.
Om begrepene «operater» og «<havneterminal» vises
det til merknaden til § 5.

Departementet har vurdert om det ber regnes
opp hvilke konkrete bestemmelser som gjelder for
havner som eies og drives av private. Definisjonen
av «<havn» i lovutkastet § 4 fokuserer pa havnens
funksjon, og tar ikke hensyn til hvorvidt havnen er
privat eller offentlig eiet. Alle havner som har en
funksjon i forbindelse med lasting, lossing, betjell
ning av passasjerer, eller havner som fungerer som
landings- eller liggeplasser i forbindelse med utell
velse av fiske og akvakulturnaeringen, samt alle
havner som for evrig betjener fartey som har
behov for oppankrings- eller liggeplasser eller ligl
nende, méa derfor som et utgangspunkt vaere omfat(l
tet av definisjonen. Det er altsa havner som ivaretar
interesser i det samlede transportnettverket, eller
havner som bidrar til 4 ivareta neermere bestemte
offentlige interesser, som er omfattet av lovens
definisjon av havn.

For noen bestemmelser beror det i prinsippet
pa tolkning om private havner er omfattet. §§ 39 og
43 har imidlertid egne utrykkelige avgrensninger
av hvilke havner som er omfattet. Det samme gjelll
der kapittel 7 om havnevirksomheten. Det vises til
merknadene til disse bestemmelsene.

Departementet har kommet til at det ikke er
nedvendig 4 definere begrepene hovedled og biled
da ledenes narmere utstrekning og innhold uan(
sett vil matte fastlegges med hjemmel i 16 forste
ledd. Definisjonen foreslés derfor tatt ut av § 4.
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9 Ansvar og myndighet etter loven

9.1 Geografisk fordeling av ansvar og
myndighet - Havnedistriktet

9.1.1 Gjeldende rett

Kommunenes ansvar og myndighet er etter gjell
dende lov knyttet til havnedistriktet, jf. § 14. Loven
forstas slik at det som et utgangspunkt er en forutll
setning for at kommunen kan uteve myndighet
etter loven at det er opprettet havnedistrikt. Havnell
distriktet angir det geografiske omréadet hvor koml
munen kan uteve myndighet, og avgrenser samtill
dig myndigheten mellom stat og kommune pa
havne- og farvannssektoren.

Kommunene kan opprette havnedistrikt, enten
for egen kommune, eller sammen med andre kom(l
muner som et interkommunalt samarbeid. Grenll
sene for havnedistriktet i sjgen blir fastsatt av Kystll
verket ved forskrift. Kommunestyret fastsetter
havnedistriktsgrensene pa land, jf § 14 tredje ledd.

Hvor det ikke er opprettet havnedistrikt, har i
utgangspunktet Fiskeri- og kystdepartementet den
myndighet som etter loven er tillagt kommunen, jf.
§ 5 annet ledd. Departementets myndighet er delell
gert til Kystverket. At lovens generelle anvendelse
pa land er knyttet til havnedistriktet jf. §§ 1 og 14,
kompliserer bildet og nedvendiggjer en del unntak
som for eksempel i § 7 fjerde ledd og § 18 tredje
ledd siste punktum. I tillegg avviker flere av koml
petanse- og pliktreglene fra systematikken med et
seerskilt opprettet havnedistriktet som regulell
ringsenhet, bl.a. slik at kommunens plikter overfor
havneanlegg mé antas ogséa & omfatte anlegg utenl(l
for havnedistriktet. Dersom kommunen har oppll
rettet havnedistrikt, vil altsi kommunens plikter
likevel matte avgjores ved tolkning av de enkelte
bestemmelsene.

9.1.2 Forslageti hgringsnotatet

I heringsnotatet foresléas det at fordeling av ansvar
og myndighet mellom stat og kommune knyttes
opp til havnedistriktet som geografisk enhet. Stall
ten tillegges ansvar og myndighet utenfor havnell
distriktet, mens kommunene fir det alminnelige
forvaltningsansvaret innenfor havnedistriktet, like-

vel slik at staten beholder ansvar og myndighet i
hovedled og bileder uavhengig av plassering.

Departementet tillegges videre myndighet og
ansvar som ikke er uttrykkelig er lagt til kommull
nene, altsa et «restansvar».

Etter gjeldende lov er havnedistriktene normalt
et avgrenset geografisk omréade innenfor en eller
flere bestemte kommuner. I heringsnotatet ble
havnedistriktene foreslatt utvidet til kommunenell
nes sjpomrade. Begrepet havnedistrikt vil med forll
slaget fa et nytt innhold, ved at alle kommuner
automatisk far et havnedistrikt som gar ut til
grunnlinjen (tilsvarende kommunens planmyndig(l
het etter plan- og bygningsloven).

Forslaget innebarer at kommunen far det
alminnelige forvaltningsansvaret, med rettigheter
og plikter, for hele sitt sjgpomrade. Hensynet bak
bestemmelsen er & fa til en hensiktsmessig fordell
ling av myndighet og ansvar mellom stat og koml[l
mune pa havne- og farvannssektoren. Ved at koml[l
munens myndighet og ansvar etter havne- og farll
vannsloven knyttes til omradet for planmyndighet
etter plan- og bygningsloven, styrkes det kommull
nale selvstyre i havne- og farvannssaker samtidig
som omradet sammenfaller med planleggingsomll
radet under plan- og bygningsloven.

Det er naturlig at kommunene som et utgangsll
punkt har ansvar og myndighet innefor kommull
nens grenser. Dette gjelder serlig de mindre saker
slik som private brygger, forteyningsplasser, fiskell
plasser og annen forvaltning av de naere sjgomrall
dene i kommunene.

I heringsnotatet vises det til planlovutvalgets to
delutredninger (NOU 2001:7 og NOU 2003: 14) og
bygningslovutvalgets utredning (NOU 2005:12
«Mer effektiv bygningslovgivning»), som legger til
grunn at plan- og bygningslovens virkeomrade i sjo
ber utvides til 1 nautisk mil utenfor grunnlinjen for
a lette innlemmingen av EUs vannressursdirektiv.
Kommunens planmyndighet skal imidlertid fortll
satt veere begrenset til omradet innenfor grunnlin(l
jen med mindre det gjores unntak i seerlige tilfeller,
jf. NOU 2003:14 side 244 folgende. Forslaget til ny
havne- og farvannslov vil dermed som et utgangsl(l
punkt gi samsvar mellom kommunens planmynl[
dighet etter plan- og bygningsloven og ansvars- og
myndighetsomréadet etter havne- og farvannsloll
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ven. En slik lesning anses som bade naturlig og
hensiktsmessig hvis man ensker & sikre kommull
nen kontroll med at trafikken inn og ut av havnene
foregar péa en hensiktsmessig og sikker maéte, till
passet det lokale neeringsliv og stedlige forhold.
Man vil da ogsa plassere ansvaret for forvaltningen
i den enhet som er naermest brukeren.

En generell regulering innebeerer videre en forll
enkling og effektivisering ved at det ikke lenger er
nedvendig 4 oppmale og fastsette havnedistriktene
saerskilt, og man far en fast og ensartet grensell
dragning mellom stat og kommune.

Grensene for kommunenes ansvar og myndigll
het vil etter dette samsvare med — og som hovedrell
gel ikke strekke seg lenger enn — det sjgomradet
hvor kommunen har planmyndighet etter plan- og
bygningsloven. Erfaring under gjeldende lov viser
at kommunene i liten grad har opprettet havnedisl
trikt utenfor grunnlinjene under dagens lovgivll
ning.

9.1.3 Hearingsinstansenes syn

Kystverket mener det kan vaere hensiktsmessig &
ikke bruke begrepet <havnedistrikt» for & markere
at avgrensningen av kommunenes myndighet
endres etter den nye loven. Avgrensningen av
kommunens ansvars- og myndighetsomrade til
«omrddet hvor kommunen har planmyndighet etter
plan- og bygningsloven» ber av forenklingshensyn
endres, slik at beskrivelsen av kommunens mynl[l
dighetsomrade fremgar av paragrafen evt. bor det
vises til konkrete bestemmelser i plan- og bygll
ningsloven.

Kystverket papeker at etaten har en viktig rolle
som statlig sektormyndighet ved utarbeiding av
planer etter plan- og bygningsloven, og uttrykker
bekymring for at forslaget til endret myndighets(
omrade kan innvirke pa rollen som fagmyndighet.
Forslaget kan medfere en endring i Kystverkets
mulighet til bl.a. & fremme innsigelser ved utarbeill
delse av planer i sjgpomréder. Kystverket mener forll
slaget gjor det uklart om etaten fremdeles skal reg(l
nes som fagmyndighet for sjoverts ferdsel genell
relt, eller kun for ferdsel i hoved- og bileder.

KS fremholder at forslaget til ansvarsdeling vil
vaere positivt ved at ordningen bl.a. medferer at det
blir sterre samsvar mellom plan- og bygningsloll
vens virksomhetsomrade og havnedistriktene.
Dette kan ogsi medfore et storre lokalt engasjell
ment for det kommunale kystomradet og et enske
om 4 inngé i sterre havnedistrikt. Imidlertid papell
kes det at forslaget vil berere det kommunale selv(l
styret i og med at alle kystkommuner blir palagt &
opprette og administrere et havnedistrikt. Dette vil

kreve kompetanse og skonomiske ressurser. Det
vises til at det er ca. 280 kystkommuner, og vel 100
havnedistrikter i dag, og KS ber pd denne bakll
grunn om at dette omradet utredes neermere for en
konkluderer.

Haugesund kommune uttaler at det burde vaere
helt klart for loven trer i kraft, hva som er statens
ansvar, og hvilket ansvar staten gjennom lovforslall
get overforer til kommunene som havneeiere.
Dette er et punkt som vil vaere helt avgjerende for
mange havners og kommuners skonomiske og
rettslige forpliktelser nar loven trer i kraft. Bade
havner og havneeiere ma fa anledning til 4 uttale
seg om forslagene/forskriftene i en eller annen
form for hering.

Kristiansund og Nordmore havn IKS, Molde og
Romsdal havn IKS og Alesundregionens havnevesen
papeker at for mange havner som har fatt fastsatt
nye havnedistriktsgrenser i den senere tid spiller
forslaget mindre rolle, da Kystverket i den senere
tid i praksis bare har godkjent havnedistrikt som
dekker hele det kommunale sjoarealet ut til grunn(l
linjen. For mange kommuner med mindre havner,
der dagens havnedistrikt bare omfatter et lite sjoall
real kommunen faktisk makter 4 ta ansvar for, vil
endringen medfere betydelige problemer.

Bodo havn KF synes a mene at grensene for
kommunens ansvar ber samordnes med forurensl
ningsloven hvor kommunene er gitt ansvar ut til
territorialgrensen.

9.1.4 Departementets vurdering

Departementet mener forslaget i heringsnotatet,
om at fordelingen av forvaltningsansvar og mynl(l
dighet mellom stat og kommune geografisk knyt(l
tes til omradet for kommunenes planleggingsmynl
dighet i medhold av plan- og bygningsloven, er
hensiktsmessig. I sjgen innebaerer dette at
avgrensningen som hovedregel vil gd ved grunnll
linjene med mindre annet bestemmes i plan- og
bygningsloven. Utgangspunktet for statlig ansvar
knyttes til det geografiske omradet for hoved- og
bileder som vil bli fastlagt i forskrift. Dette innebeaell
rer at kommunens myndighetsomride begrenses
av hoved- og bileder som gar gjennom kommunens
sjpomrade, samt ved at enkelte andre oppgaver
knyttet til sikkerhet og fremkommelighet i farvanll
net ogsa er lagt direkte til staten.

Forslaget innebzrer at kommunene automall
tisk far forvaltningsansvar og myndighet ved
lovens ikrafttredelse. Plikter som péalegges koml
munene i loven vil seerlig omfatte plikt til & serge
for sikkerhet og fremkommelighet i egne sjgomrall
der, plikt til & serge for at ferdselen i farvannet ikke
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hindres eller vanskeliggjores og plikt til 4 pase at
losere som brukes i havnevirksomheten samt kaill
anlegg, havnearealer og andre havneanlegg er i
forsvarlig stand. For 4 lose disse oppgavene er det
gitt en rekke myndighetshjemler til bla. & gi
ordensforskrifter i havner og farvann, adgang til &
gi palegg og hvis nedvendig gripe inn i faresituasjoll
ner. Denne endringen vil sla noe ulikt ut for koml
munene. Mange av de kommuner som har oppretll
tet havnedistrikt i dag, har et havnedistrikt som
omfatter hele kommunens sjgomrade, mens komll
muner som ikke har havnedistrikt vil maétte til-
passe seg det nye ansvarsomradet.

Departementet mener at endringen ikke vil
innebzere urimelig tyngende konsekvenser for de
kommunene som far nye eller utvidede oppgaver
palagt ved lov, og dette skyldes serlig at staten
beholder ansvaret for hoved- og bileder samt for
navigasjonsinstallasjoner, se mer om dette under
kapittel 21 (ekonomiske og administrative konsell
kvenser). Dessuten ma oppgaver i kommunale
havner og farleder antas & gjenspeile lokale priorill
teringer og stedlig naeringsliv, samt kommunens
egne onsker og engasjement. Der det er viktige
okonomiske interesser knyttet til havner, sjotranll
sport eller annen marin neeringsaktivitet i dag, vil
det saledes normalt vaere en korresponderende
havne- og/eller farvannsforvaltning. Endringen vil
ogsa kunne fore til sterre lokalt engasjement for
sjeomradet i kommunene.

For kommuner som ikke har opprettet havnell
distrikt anses det som narliggende a seke 4 inngéd
samarbeid med andre kommuner om oppgaver av
felles interesse.

Hvordan kommunene velger & utfere oppgall
vene ligger innefor kommunens autonomi, og loven
setter ikke hindringer for at kommunene overlater
myndighet til et havnestyre eller annet organ for &
ivareta farvannsforvaltning etter loven her.

Departementet mener videre at det er en till
strekkelig presisering at ansvarsomrade angis ved
en henvisning til plan- og bygningsloven i tillegg til
at omradet er klart beskrevet i merknadene. Etter
forslaget til ny plandel i plan- og bygningsloven, vil
kommunens ansvar etter dette regelverket kunne
strekkes til 1 nautisk mil utenfor grunnlinjen. Det
vil i sé fall veere hensiktsmessig at havne- og far(l
vannsloven som utgangspunkt felger samme geoll
grafiske avgrensning, i hvert fall for regulering og
behandling av tiltak. Imidlertid kan det bli nedvenl]
dig 4 fravike dette utgangspunktet, se neermere om
muligheten til & unnta eller utvide kommunens
ansvar og myndighet nedenfor.

Etter departementets vurdering vil en slik
grensedragning som foreslatt sikre kommunene

kontroll med farvannet og den alminnelige forvaltQ
ningen av dette, tilpasset det lokale naeringsliv og
stedlige forhold. Kommunene vil da fa den nedvenl
dige fleksibilitet til 4 angi konkrete bruksomrader
for farvannet, for eksempel oppankringsomrader,
aktsomhetsomrader, badeomrader, private brygl
ger, havneomrader etc. Det er videre hensiktsmesl[]
sig at kommunenes kompetanseomride etter
havne- og farvannsloven Kkorresponderer med
omrédet for plankompetanse etter plan- og bygll
ningsloven.

Den geografiske ansvarsfordelingen er et
utgangspunkt som modifiseres ved at enkelte oppll
gaver uttrykkelig legges til staten. I tillegg til disse
bestemmelsene, og for & oppna et fleksibelt system
tilpasset de ulike kommunene, dpnes det for en
alminnelig delegasjonsadgang fra staten til koml
muner.

I heringsnotatet er havnedistrikt beholdt som
begrep pa kommunenes ansvarsomrade. Departell
mentet er enig i at det er uheldig a viderefore et
godt innarbeidet begrep med nytt innhold. Depar(l
tementet fremmer derfor forslag om at begrepet
«havnedistrikt» i loven utgar. Departementet er
derfor kommet til at kommunenes ansvarsomrade
i sjoen, i loven benevnes «kommunenes sjpomrade»,
og at kommunens sjgomrade inntas i bestemmelll
sen for & gjore dette tydelig.

9.2 Materiell kompetansefordeling
mellom stat og kommune

9.2.1 Gjeldenderett

Kommunens myndighet og ansvar innenfor havnell
distriktet er seerlig regulerti §§ 16, 18 og 20. Innenl
for havnedistriktet har kommunen som et utgangs(l
punkt ansvaret for farledene og nedvendige fyrlys,
sjomerker og skilt. Kommunen kan ogsé fastsette
forskrifter om orden i og bruk av havnen og om
konkurrerende bruk av farvann i havnedistriktet,
jf. § 16 siste ledd. Opprettelsen av havnedistrikt er
en forutsetning for 4 kreve inn havneavgifter.

Det gjelder visse unntak fra utgangspunktet om
havnedistriktet som geografisk avgrensning av
omradet for myndighet etter loven. Selv om det er
opprettet havnedistrikt, har staten ansvaret for farll
leder, fyrlys, sjemerker og skilt i hovedled og viktig
biled for allmenn trafikk, jf. forskrift av 24. septeml]
ber 1984 nr. 1678 vedtak II. I praksis er det Kystverll
ket som ivaretar statens ansvar for sikkerhet og
fremkommelighet i disse omradene, herunder etall
blering, drift og vedlikehold av navigasjonsinstallall
sjoner.
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Videre har kommunene forvaltningsoppgaver
etter havne- og farvannsloven som ikke kan karak(l
teriseres som myndighetsutevelse i snever for-
stand, og som derfor ma anses a falle utenfor
reglene i § 14 om havnedistrikt. Kommunen har
ansvar for slike forvaltningsoppgaver innenfor kom[
munegrensene. Dette gjelder bl.a. kommunens
plikt til 4 fere tilsyn med kaianlegg og havneinnretl
ninger, og at ferdselen pa sjo og land ikke hindres
eller vanskeliggjores, jf. § 16 annet ledd. Et annet
eksempel er kommunens ansvar for planlegging,
utbygging og drift av egne kaianlegg og havneinnl]
retninger, jf. § 16 forste ledd. Slike oppgaver vil
kommunen ha ansvar for uavhengig av om det er
opprettet havnedistrikt eller ikke.

Det er i alt er ca. 280 kystkommuner med
mulighet for havnedistrikt, mens det er opprettet
rundt 100 havnedistrikt, hvorav noen er felles for
flere kommuner. Med enkelte unntak er alle havnell
distrikt opprettet innenfor grunnlinjen, og utgjer
normalt en begrenset del av kommunens samlede
sjeomrader. Noen kommuner har hatt interesse av
4 ha et storre havnedistrikt bl.a. for & fi et storre
avgiftsgrunnlag. Mange kommuner har imidlertid
som folge av manglende behov eller manglende
ressurser ikke opprettet havnedistrikt, og unngar
dermed ogsa ansvar for navigasjonsveiledning mv.
i kommunens sjgomrader. Ansvaret faller da i sin
helhet pa staten, men kostnadene baeres ogsa del-
vis av brukerne ved det statlige kystgebyret.

9.2.2 Forslageti hgringsnotatet

I heringsnotatet er den naermere ansvarsfordelinll
gen mellom stat og kommune foreslatt knyttet opp
til den geografiske ansvarsfordelingen som omtalt
i punkt 9.1. Hovedled og biled skal veere statens
ansvar, og grensene vil bli definert naermere i forll
skrift. Videre vil staten ha et samlet ansvar for
omradene utenfor grunnlinjen, hvor kommunenes
interesser og mulighet for kontroll er mer begrenll
set.

Staten er likevel tillagt en del overordnede
funksjoner, for eksempel i egenskap av 4 vere
klageinstans for enkeltvedtak truffet av kommull
nen, ved & fungere som tilsynsmyndighet pa
utvalgte omrader og som godkjennelsesmyndighet
for kommunale forskrifter. I tillegg er staten tillagt
en del sarlige oppgaver slik som trafikkregulell
ring, trafikkovervéiking og adgang til 4 gjere innll
grep overfor havarist.

Forslaget i heringsnotatet utvider kommunell
nes oppgaver og ansvar gjennom forslaget om et
alminnelig forvaltningsansvar for kommunenes
havner og sjgomrader. Alle kystkommuner vil etter

forslaget fa rettigheter og plikter i sjgpomradet knyt(l
tet til sikkerhet og fremkommelighet, behandling
av seknader om tillatelse til tiltak i farvannet og
adgang til 4 regulere sjotrafikk og havnedrift.
Ansvaret for navigasjonsinstallasjoner som fyr,
merker og skilt, foreslas lagt til kommunen for sjoll
omradene utenom hoved- og biled, ogsa de installl
lasjoner som i dag eies av staten.

Hovedled og biled er de mest benyttede og ber
derfor vaere et statlig ansvar. Ved at staten beholll
der det tunge finansielle ansvaret for hoved- og billl
dene, er det i heringsnotatet lagt til grunn at det
okte kommunale ansvaret ikke vil bli for tyngende
for kommunene. Dessuten vil kommunens saksbell
handlingsansvar under plan- og bygningsloven
medfore at de fleste tiltak uansett ma behandles av
kommunen i forhold til denne loven.

Forholdet mellom stat og kommune utover i sjo
vil etter forslaget som et utgangspunkt veere entyll
dig og likt fastsatt i alle kommuner, jf. lov 27. juni
2003 nr. 57 om Norges territorialfarvann og tilstell
tende sone §1 tredje ledd, som gir anvisning pa
entydige grenser for grunnlinjene. Grensene for
de statlige hovedled og bileder forutsettes fastsatt
ved egen forskrift, jf. utkast § 3-5.

9.2.3 Hgaringsinstansenes syn

Heringsinstansene er i hovedsak ikke negative til &
gi kommunene et storre forvaltningsomrade. Det
er imidlertid betydelig motstand mot & overfore
ansvar for navigasjonsinstallasjoner fra Kystverket
til kommuner, og ogsa ellers en del skepsis mot a
gi kommunene for stort ansvar for funksjoner som
berorer sikkerhet og fremkommelighet i kommull
nens sjpomrader. Det vises sarlig til manglende
kompetanse og ressurser, samt hensynet til likebell
handling.

Norsk havneforbund og Norsk Havneforening
peker pa at ordningen vil innebzere at kommuner
som tidligere bare i beskjeden grad har etablert
havneadministrasjon, etablert og drevet havnevirk(l
somhet og hvor det ikke tidligere heller har veert
opprettet havnedistrikt, vil fa et okt ansvars- og
kompetanseomrdde. Denne endringen reiser
spersmalet om kommunens ansvar na blir si
omfattende at kommunene ikke vil klare 4 ivareta
ansvaret, noe som vil kunne innebare en uheldig
risiko for sjgsikkerheten.

Kystverket er enig i at interesser knyttet til
utvikling av kystsonen og bruk av denne best forll
valtes av kommunene, men er skeptiske til at koml(l
munene far et for stort ansvar for sikkerheten og
fremkommeligheten i sine sjgomréader. Dette
begrunnes bl.a. med at det er stor forskjell pa kom[
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munene nar det gjelder nedvendig nautisk kompell
tanse. Oppsetting, drift og vedlikehold av navigall
sjonsinstallasjoner krever saerskilt fagkompetanse,
og vaerforhold og lokaliteter krever spesialutstyr.
Kystverket har i dag kompetanse og utstyr som er
nedvendig for 4 ivareta denne oppgaven, hvilket de
aller fleste kommunene ikke har, og derfor enten
vil matte kjope eller ansette kvalifisert personale.

Kystverket peker ogsd pa at det ikke er henll
siktsmessig at ansvaret for navigasjonsinstallasjoll
ner knyttes til avgrensningen mellom hoved- og
biled og kommunenes ansvarsomrade, da det vil
vaere problematisk 4 trekke grensen for hvilke
installasjoner som skal anses for a ligge innenfor
og utenfor slik led.

Kystverket mener videre at enkelte typer tiltak
ber defineres som statlig ansvar, uten hensyn til
hvor tiltaket skal iverksettes. Kystverket peker
seerlig pé etablering og endring av akvakulturan(l
legg, farvannskrysninger av betydning for sjeverts
ferdsel som broer, luftspenn, kabler, ledninger og
rerledninger og vindmelleparker, tidevannskraftll
verk, belgekraftverk eller lignende.

Justis- og politidepartementet anbefaler at begrell
pet «myndigheten etter loven» omformuleres, slik
at meningen kommer tydeligere frem. Uttrykket er
benyttet i mange av bestemmelsene i lovforslaget,
men uten at det er tydelig for leseren om dette vil
vaere departementet eller kommunen eller eventull
elt begge. Det vil gi en bedre oversikt dersom man
i stedet for & benytte uttrykket «myndigheten etter
loven» i de enkelte bestemmelsene, sd langt som
mulig gir anvisning pa hvem dette vil veere.

Justis- og politidepartementet uttaler at begrell
pet «ansvar» ber unngas i lovtekster hvis man
mener offentligrettslige forpliktelser. «Ansvar» ber
primeert benyttes nar det er tale om erstatnings(l
rettslig ansvar og foreslar at begrepet «forvaltll
ningsansvar» benyttes.

KS er skeptisk til virkningen for det kommull
nale selvstyret ved at alle kystkommuner na blir
palagt & opprette og administrere et havnedistrikt
og peker pé at dette krever kompetanse og ekonoll
miske ressurser. Det bes om at forslaget utredes
neermere for en konkluderer.

Bergen og omland havnevesen bemerker at forll
slaget vil medfere et betydelig ekt ansvar for koml
munene i forhold til dagens situasjon, og vil med[
fore at det enkelte havnedistrikt ma opprette en
egen organisasjon for & vedlikeholde sjomerker
utenfor hoved- og biled. Dette er et s vidt utforll
drende arbeid, med dertil tilherende spesialutstyr,
at Kystverket bor ha dette ansvaret.

Kristiansund og novdmore havn IKS, Molde og
Romsdal havn IKS og Alesundregionens havnevesen

uttaler at den betydelige forskyvning av ansvar fra
staten til mange mindre kommuner som foreslas,
vil gi minsket sikkerhet for sjotrafikken langs kysl(l
ten pa steder der staten ikke har ansvar for hoved(
og biled. Det anbefales derfor at man finner andre
losninger, eller holder fast pa dagens system.

Sjomannsforeningens landsforbund uttaler at det
hele og fulle ansvaret knyttet til navigasjonsinstalll
lasjoner ma ligge til Kystverket for  trygge sikker(l
heten pa kysten.

Hurtigbatenes rederiforening er sveert skeptiske
til at ansvaret for merking og vedlikehold av mer(l
kesystemet foreslés delt mellom staten og kommull
nene. Hurtigbattrafikken, herunder ambulansetrall
fikk, legeskyss, lokale ruter og skyss/chartertrall
fikk seiler for det meste i omrader foreningen
frykter vil falle utenfor statens ansvarsomrade.
Foreningen ser derfor med stor bekymring pa at
dette ansvaret blir lagt til den enkelte kommune,
og frykter at arbeidet med hurtigbatmerking vil
stoppe opp og i beste fall fore til store variasjoner i
kvalitet avhengig av kommunenes prioriteringer
og ekonomi.

Landsdelsutvalget for Nord-Norge og Nord-Tron[]
delag stiller spersmaél ved om kommunalt farvannsll
ansvar gir sjetransporten bedre vilkar. Kystverket
har i dag gode systemer for ivaretakelse av hele far(l
vannet langs kysten. En videreforing av Kystverll
kets ansvar, kombinert med et klart skille mellom
drift og forvaltning slik som lovforslaget legger
opp til, vil tydeliggjore kostnadene ved 4 ha en far-
bar sjovei langs norskekysten. Kystverkets ansvar
for samtlige leder vil gi stordriftsfordeler og sikre
at alle farleder blir ivaretatt.

Norges fiskarlag er uenig i forslaget om et storre
kommunalt ansvar for drift og vedlikehold av farlell
dene ut til grunnlinjen, og papeker at denne typen
oppgaver ma underlegges likebehandlingskrav.
Fiskarlaget stiller ogsé spersmél ved hvordan koml
munens gkte kostnader skal kunne dekkes gjenll
nom oppkreving av et kostnadsorientert gebyr for
bruk av kommunale farleder. Ansvarsomridene
for forskjellige kommuner vil for eksempel veere
sveert forskjellig. Enkelte kommuner har omfatll
tende grunthavsomrader med stort behov for farll
ledsmerking, mens det i andre kommuners sjgoml
rader knapt vil vaere behov for tiltak. Brukerfrell
kvensen vil veere tilsvarende forskjellig. Det stilles
derfor spersmal om hvordan dette vil sl& ut for en
kommune med stort ansvarsomrade, men med
relativt lav brukerfrekvens av potensielle betalere.

Fiskeridirektoratet foreslar at det forskriftsfesl(l
tes at sektoransvaret for farleder i forhold til akvall
kultur fortsatt skal vaere et statlig anliggende for
Kystverket v/regionkontorene.
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9.2.4 Departementets vurdering

Departementet har kommet til at fordelingen av
forvaltningsansvar og myndighet mellom stat og
kommune, ber ta utgangspunkt i den geografiske
fordelingen som fremgar av punkt 9.1.4. Dette
utgangspunktet modifiseres ved at enkelte oppgall
ver etter loven legges til departementet.

Ansvaret for hoved- og bileder ber ligge til
departementet, og grensene for hoved- og biled vil
danne utgangspunktet for fordelingen av myndig(l
het etter loven mellom staten og kommunene. Det
legges opp til at Kystverkets farledssystem skal
danne grunnlaget for en forskrift som entydig og
positivt fastlegger yttergrensene for hovedleder og
bileder. Det blir dermed enkelt & definere statens
ansvar. Disse farledene er mest benyttet, og staten
beholder dermed ansvaret for den vesentligste nyt(l
tetrafikken til sjgs. En naermere redegjorelse for
farledssystemet folger i punkt 11.2.

Kommunenes ansvar er generelt angitt som en
plikt til & serge for sikkerhet og fremkommelighet
i kommunens sjgomrade. Ansvaret vil etter forslall
get bli vesentlig innskrenket ved at staten beholder
ansvaret for de viktige hoved- og biledene. Se nzer(l
mere nedenfor om navigasjonsinstallasjoner.

Kommunene far likevel et utvidet forvaltnings[l
ansvar sammenliknet med gjeldende lov, og det
forventes at kommunene opparbeider den nedvenl(]
dige kompetanse til & ivareta disse forpliktelsene.
Viktige oppgaver er a holde de kommunale farlell
der farbare og generelt legge til rette for sikkerhet
og fremkommelighet, gjennom behandling av tilll
tak som krever tillatelse, ordensforskrifter i havner
og farvann osv.

Grensedragningen i forslaget vil ha gjennoml[
géende betydning i loven, slik at der oppgaver og
myndighet legges til «myndigheten etter loven»
eller liknende, folger det av systematikken hvor(l
vidt dette er departementet eller kommunen,
avhengig av hvor oppgavene eller myndigheten
skal foretas eller uteves.

Enkelte bestemmelser i loven legger uttrykkell
lig myndigheten til departementet eller kommull
nen. Statens ansvar kan videre utvides til 4 omfatte
mer enn hovedled og biled, eller kommunen kan
tildeles et storre ansvar i hovedled og biled, eller
eventuelt utenfor sitt havnedistrikt.

Seerlig om navigasjonsinstallasjoner

Av i alt ca. 17500 navigasjonsinstallasjoner eier og
drifter Kystverket under dagens lov i praksis ca.
17000. Pa denne bakgrunn og i lys av vektige innll
vendinger fra heringsinstansene mot 4 gi kommull

nene et storre ansvar for navigasjonsinstallasjoner,
har departementet kommet til at forvaltningsanl(l
svaret og myndigheten for forvaltning av de statll
lige installasjoner ber bero hos staten, uavhengig
av deres plassering. En slik losning antas best
egnet til & bidra til lovens formél. Ansvar i én
instans med lang erfaring sikrer stordriftsfordeler,
et sterkt kompetansemiljg og kvalitativt gode og
likeverdige tjenester i kommunene. Dette avskjeell
rer ikke kommunene fra & yte navigasjonsveiledll
ning, men oppsetting og forvaltningen av disse méa
skje i samsvar med tillatelse fra departementet pa
samme maéte som for de installasjoner som komll
munene eller private eier i dag, jf. §§ 19 til 21.

Ordningen vil ikke veere til hinder for at kom0
munene kan inngé samarbeid med andre kommull
ner og evt. opprette interkommunale samarbeid
for & samordne farvannsforvaltningen. Kommull
nene far et ansvar for sikkerhet og fremkommeligll
het i kommunenes sjgomrade, og kommunene kan
selv organisere hvordan denne oppgaven skal ivall
retas. Det antas at kommuner som har opprettet
havnevesen vil legge farvannsforvaltningen til
dette organ. Andre kommuner kan for eksempel
legge farvannsforvaltningen til teknisk etat eller
tilsvarende.

Navigasjonsinstallasjonene langs kysten beholll
des i utgangspunktet av eksisterende eier, enten
dette er kommuner, havner eller private, riktignok
slik at Kystverket har det overordnet ansvaret ved
a gi tillatelse, eventuelt pa vilkar, og ved 4 kunne
palegge nedvendig skjerming, fijerning eller end-
ring av slike installasjoner. Eiere av navigasjonsinl[l
stallasjoner skal serge for drift og vedlikehold av
disse i samsvar med Kystverkets tillatelse.

Den ansvarsdeling som na er gjennomgatt er
heller ikke til hinder for at statlige navigasjonsinll
stallasjoner kan driftes eller overtas av kommuner
eller andre etter avtale med Kystverket, for eksemll
pel for & gi havnen styringen over installasjoner
som regulere inn- og utseiling til egen havn eller
havnebasseng. Se ogsd merknadene i punkt 10.4.

Nar det gjelder adgang til & dekke inn kostnall
der knyttet til farvannsforvaltningen vises det til
merknadene i punkt 12.

Neermere om delegasjon av myndighet til organer
utenfor kommunen

Et overordnet prinsipp er at det kun ved tungtveill
ende behov legges opp til delegasjon av offentlig
myndighetsutevelse til organer utenfor det offentll
lige selv. Dette gjelder seerlig myndighet av mer
inngrepsmessig karakter. De typiske myndighetsl
oppgaver som viderefores fra gjeldende lov, vil derll
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for fortsatt bli lagt til kommunen eller staten. Néar
det gjelder begrepet myndighetsoppgaver, legges
det til grunn at dette fortsatt skal omfatte myndigll
hetsutevelse knyttet til arealplanlegging, ulike forll
mer for regulering, tilsyn og forvaltningen av sikll
kerhet og fremkommelighet i havner og farvann.

Enkeltvedtak og forskrifter vil med den forell
slatte grensedragningen som et utgangspunkt
matte legges til kommunale myndigheter eller
departementet.

Departementet mener at kommunen ma ha
anledning til 4 overfere myndighet til de ulike forll
mer for interkommunale samarbeid etter kommull
nelovens Kkapittel 5 eller kommunelovgivningen
ellers, sa langt det er i samsvar med kommuneloll
vens system.

Departementet har vurdert om det ber vaere en
skranke mot & overfere vedtakskompetanse til
interkommunalt selskap som regulert i lov av 29.
januar 1999 nr. 6. Denne selskapsmodellen har vist
seg praktisk som ramme for havnevirksomhet og
benyttes de facto av en del havner under dagens
lov selv om det har vaert noe usikkerhet knyttet til
hvorvidt det er anledning til dette etter havne- og
farvannsloven. Lovens forarbeider legger til grunn
at IKS passer best for organisering av oppgaver
som hovedsakelig er av forretningsmessig karakll
ter, men lar det veere opp til den enkelte saerlov
hvilke oppgaver og myndighet som er hensiktsll
messig a legge til slike selskap, se § 10 ellevte ledd
som forutsetter at bade enkeltvedtaks- og forll

skriftskompetanse kan uteves av styret. Departell
mentet mener at det ikke ber veere utelukket &
delegere myndighet til interkommunale selskap,
og at det ma vere opp til den enkelte kommune a
serge for at det skjer i betryggende former og i
samsvar med kommunestyrets gnsker.

For 4 unnga tvil foreslas det en uttrykkelig
bestemmelse om at det er adgang til & delegere
myndighet etter havne- og farvannsloven til inter(]
kommunale selskap.

Delegasjon av myndighet til rettssubjekter med
privat deltagelse

Der havnen drives gjennom private rettssubjekt
ma derimot offentligrettslig myndighet uteves
utenfor driftsselskapet som sidan. I den utstrekl
ning det er behov for offentlig regulering i havll
nene, ma det sdledes som et utgangspunkt vere
opp til de kommunale myndigheter & gjennomfere
dette. Det samme utgangspunktspunktet ma
gjelde for tilsyns- og handhevelsesfunksjoner.

Departementet har likevel funnet at det etter
nermere vurdering ber kunne apnes for delegall
sjon av myndighet pa et bestemt omrade til private
rettsubjekt. Dette kan for eksempel dreie seg om
innkreving 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.
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10 Radet for kystsikkerhet og beredskap

10.1 Forslaget i hgringsnotatet

Det er flere departementer og etater som har
ansvar og oppgaver innen det forebyggende sjosik(l
kerhetsarbeidet. Fiskeri- og Kkystdepartementet
med Kystverket som underliggende etat har
ansvar for forebyggende sjosikkerhet gjennom
drift av maritim infrastruktur og tjenester som fyr(l
og merketjenesten, lostjenesten og maritime trall
fikksentraler, herunder meldings- og informall
sjonssystemer. Infrastrukturen og tjenestene skal
gjennom oppmerking av sikre leder, navigasjonsasll
sistanse, trafikkovervaking og veiledning til skipsl(l
trafikken bidra til en sikker bruk av farvannene
slik at uenskede hendelser og ulykker kan unngés.
Videre har Fiskeri- og kystdepartementet og Kystll
verket ansvaret for den statlige beredskapen mot
akutt forurensning.

Miljeverndepartementet har det overordnede
ansvaret for oppmaling av farvannet og utgivelse
av sjokart. Statens kartverk Sjo (Sjokartverket) har
det nasjonale ansvaret for & produsere og utgi autoll
riserte sjokart. Sjokart er avgjerende for sikker
navigasjon og bruk av Kystverkets maritime infrall
struktur som fyr og merker og elektroniske navill
gasjonshjelpemidler. Miljeverndepartementet og
Statens forurensningstilsyn har ogsa ansvar i for-
hold til beredskapen mot akutt forurensning gjenl(l
nom 4 fastsette krav til private virksomheters og
kommunenes beredskap, samt fere tilsyn med
etterlevelsen av kravene. Videre har Miljeverndell
partementet ansvar for regelverk som omhandler
forurensende utslipp, dumping og forbrenning fra
skip. Sjefartsdirektoratet utforer direktoratsoppgall
ver for Miljgverndepartementet innenfor dette
omradet.

Nerings- og handelsdepartementet, med Sjoll
fartsdirektoratet som underliggende etat, har det
overordnede ansvar for 4 utvikle et regelverk som
stiller krav til skip og mannskap, og kontroll med at
regelverket overholdes. I forhold til oljevernbered(
skap opptrer Sjefartsdirektoratet som maritim radl
giver for Kystverket under aksjoner, og dekker den
skipstekniske kompetansen.

Justis- og politidepartementet har ansvar for
overordnet koordinering av redningstjenesten, og
de internasjonale maritime nedkanalene. Hovedll

redningssentralene har overordnet operativt
ansvar for redningsaksjoner for & berge liv og
helse. Alle etater med relevante ressurser plikter a
bidra under redningsaksjoner.

Forsvarsdepartementet har ingen primeermynl
dighet innenfor sjosikkerhet og kystberedskap.
Forsvarets primeeroppgaver er suverenitetshevll
delse, myndighetsutevelse og overvaking i norske
interesseomrader. Forsvaret er imidlertid en viktig
ressurs og bidragsyter i det forebyggende sjosikl]
kerhetsarbeidet og har gjennom KYBAL (organill
sasjon for kystberedskap og aksjonsledelse) mynl(l
dighet til 4 uteve aksjonsledelse i situasjoner som
normalt faller inn under andre etaters primeeranl
svar, inntil primaeretaten overtar aksjonen.

Det er viktig at myndighetene i en krisesituall
sjon setter inn effektive tiltak til riktig tid. Ansvaret
for statens beredskap mot akutt forurensning og
fare for akutt forurensning ble 1. januar 2003 lagt til
Fiskeri- og kystdepartementet.

God informasjonsutveksling og koordinering
mellom ulike akterer er sentralt for en hensiktsll
messig og effektiv forvaltning innenfor arbeidet
med kystsikkerhet og kystberedskap.

I St.meld. nr. 14 (2004-2005) «Pa den sikre
siden - sjosikkerhet og oljevernberedskap» fremll
gar det at Fiskeri- og kystdepartementet vil etall
blere et kontaktforum for kystsikkerhet og bered[
skap.

Det ble i heringsnotatet foreslatt at det i havnell
og farvannsloven gis hjemmel for Kongen til 4 oppll
rette et eget rad for kystsikkerhet og beredskap, jf.
§ 2—4. Oppnevningen ber skje etter at forslag er
innhentet fra aktuelle departementer. Nar det gjelll
der bruk av betegnelsen «rad», vises det til at radsl
begrepet anvendes i en rekke lover, i motsetning til
betegnelsen «kontaktforumy. I tillegg fremstar rad
som en mer formell betegnelse pa et organ enn
kontaktforum.

Radet for kystsikkerhet og beredskap skal
vaere et samarbeids- og kontaktorgan for de instanll
ser innen statsforvaltningen som er ansvarlig for
de forvaltningsmessige oppgaver knyttet til sikker(l
het og beredskap langs kysten.

Det skal legges vekt pa kontakt, informasjon,
samrad og samordning i det lopende arbeidet med
kystsikkerhet og kystberedskap. En viktig oppgave
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for radet bor veere 4 identifisere effektiviseringsll
punkter og forbedringspunkter som kan legges til
grunn for styrket samarbeid, seerlig innenfor rutill
ner og kommunikasjon. Radet ber i sitt arbeid
legge vekt pa spersmal som gjelder ansvarsforhold
og samhandling mellom de ulike fagmyndighell
tene.

Forumets status og funksjon ble foreslatt fastll
satt i loven. Naermere regler om radets sammenl(
setning og arbeidsoppgaver skulle fastsettes i egen
instruks.

10.2 Hgringsinstansenes syn

Hoeringsinstansene er positive til opprettelsen av et
rad som foreslatt. Flere heringsinstanser viser
imidlertid til at lovfesting av radet ikke er ngdvenl
dig, og at lovfesting kan begrense Regjeringens
handlingsrom. Enkelte heringsinstanser stiller
spersmaél ved sammensetningen og avgrensningen
av deltakere.

Forsvarsdepartementet slutter seg til mandatet
slik det er formulert i lovforslaget, og peker pa at
Forsvaret vil vaere en viktig deltager i radet selv om
de ikke har ordinzere forvaltningsoppgaver pa
omradet.

Justis- og politidepartementet (JD) er positiv til
at det opprettes et samarbeids- og kontaktorgan for
ulike etater med ansvar for kystsikkerhet og beredll
skap, men mener det neppe er hensiktsmessig a
lovregulere dette. Regjeringen kan oppnevne et
slikt rad uten lovhjemmel, og en slik lovhjemmel

vil kunne svekke fleksibiliteten ved at den mulill
gens kan oppfattes slik at den angir bindende grenll
ser for radets mandat. JD mener videre det ber ga
klart frem av opprettelsen at radet kun gir rad, og
ikke formelt behandler saker relatert til kystsik(
kerhet og beredskap.

Kystverket peker pa at det med utrykket
«berorte offentlige etater» er uklart om departemenl(l
tet apner for deltakelse i radet fra kommunale og
fylkeskommunale organer.

Sjomannsforeningens landsforbund fremhever at
radet ikke bor ha en radgivende rolle i forbindelse
med aksjoner.

Norges fiskarlag ser det som naturlig at det i
dette radet ogsa gis plass for representanter for de
viktigste brukerne av kysten i yrkesmessig samll
menheng, deriblant fiskerne.

10.3 Departementets vurdering

Fiskeri- og kystdepartementet er ikke enig i at en lovll
hjemmel som foreslétt vil kunne begrense radets
virkeomrade pa en uheldig méate, men etter deparll
tementets syn er det her ikke padkrevd med en seer(l
lig lovbestemmelse. Departementet kan opprette
et rad med tilsvarende funksjon uten hjemmel i lov,
og uten de formelle rammer som vil felge av en lovll
festing. Et slikt rad vil uansett kunne veere et viktig
element for departementets arbeid med utvikling
av sjotransport, sjosikkerhet og oljevernberedl
skap.
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11 Farvann og bruk av farvann

11.1 Sjofarendes plikter i farvannet

11.1.1 Gjeldende rett

Gjeldende havne- og farvannslov inneholder ikke
noen alminnelig aktsomhetsnorm som gjelder for
de sjofarende og deres bruk av farvannet. Det stilll
les imidlertid krav til sjofarendes aktsomhet i
annen lovgivning rettet mot sjofarende. Under gjelll
dende lov er det derimot inntatt en generell
bestemmelse om fartshegrensninger i sjo i forll
skrift av 19. juni 2003 nr. 748 § 2.

11.1.2 Forslaget i hgringsnotatet

I heringsnotatet ble det foreslétt & innfore en genell
rell aktsomhetsnorm som en grunnleggende og
innledende bestemmelse i kapitlet om bruk av farll
vannet. Forslaget er nytt i forhold til gjeldende rett.
En liknende bestemmelse gjelder pa veg, jf. vegtrall
fikkloven § 3 forste ledd og § 6 ferste ledd. Det finll
nes en liknende bestemmelse i den finske sjotrafill
klag av 20. juni 1996 nr. 463 § 5.

Ved & oppstille en generell aktsomhetsnorm for
de sjofarende, vil en pa en tydeligere maéte fi frem
de momentene som ma tillegges vekt ved en vurdell
ring av hvorvidt det er opptradt aktsomt. Pa bakll
grunn av at stadig flere og ulike brukere skal dele
kystsonens ressurser, og en tiltagende konkur(l
ranse blant brukerinteressene, er det et gkende
behov for a fastlegge en prinsipiell aktsomhetsplikt
overfor andre.

Forslag om lovfesting av en aktsomhetsnorm
ma ses i sammenheng med forskrift av 1. deseml
ber 1975 nr. 5 om forebygging av sammenstet pa
sjeen (sjoveisreglene). Forskriften oppstiller en
rekke spesifikke plikter for sjefarendes opptreden,
slik som plikt til 4 holde utkikk og & holde sikker
fart for & unngd sammenstot, men den fastsetter
ikke en alminnelig aktsomhetsnorm. Sjoveisrell
glene er for gvrig ikke til hinder for fastsettelse av
seerlige regler pa andre omrader, jf. del A, regel 1
bokstav b).

I heringsnotatet foreslas videre en lovfesting av
en plikt for fartey til straks 4 melde fra om obser(l
verte farer av betydning for navigering eller sikker
ferdsel i farvannet til andre fartey i naerheten, og til

forste relevante myndighet med anmodning om
viderebefordring til nasjonal koordinator for navill
gasjonsvarsler (NAVCO). Nar NAVCO mottar fare-
melding, skal denne straks vurdere 4 sende ut nedl
vendig navigasjonsvarsel til fartey i omradet pa
egnet mate. Det er etablert vaktordning slik at
navigasjonsvarsler kan meldes pa telefon degnet
rundt til nasjonal koordinator for navigasjonsvars(l
ler.

Bestemmelsen lovfester hovedinnholdet i
SOLAS kap. Vregel 31. Ved 4 synliggjore plikten til
4 melde om navigasjonsfarer samt det offentliges
ansvar for videreformidling, fir man en mer samlet
og helhetlig regulering av navigasjonshjelpemidler
og navigasjonsveiledning under havne- og farvannl(l
sloven. De sjofarendes trygghet avhenger ikke
bare av tilgjengelig infrastruktur i form av opparll
beidede farleder, fyr, merker, farvannsskilt, kart og
andre nautiske publikasjoner, men ogsa av den
informasjon som tilflyter dem fra andre fartey og
myndigheter om farer som truer sikker navigasjon
eller ferdsel. Navigasjonsvarsler gir opplysning om
forhold som kan veere av betydning for sjesikkerll
heten og utfyller dermed det totale navigasjonsbilll
det.

11.1.3 Heringsinstansenes syn

Kystverket er positiv til at det foreslis en generell
presisering av krav om alminnelig aktsomhet i
havne- og farvannsloven. Kystverket savner imidll
lertid en vurdering av hvordan bestemmelsen skal
tolkes opp mot sjeveisreglene og vektlegges i for-
hold til sjoveisreglenes bestemmelser om «forll
Kjorsrett» for bestemte farteystyper eller type aktill
vitet.

Riksadvokaten slutter seg til forslaget om 4 innll
fore en generell aktsomhetsnorm og plikt til &
melde fra om farer.

Norsk havneforbund og Norsk Havneforening
peker pa at behovet for eventuell aktsomhetsregel,
som gjelder de som farer et fartoy, i havne- og farll
vannsloven ma vurderes opp mot de aktsomhetsrell
gler som gjelder foring av fartey i annen relevant
lovgivning.

Bergen og omland havnevesen mener det er
uklart hva som ligger i ordlyden «farste relevante
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myndighet» for melding av farer av betydning for
sikker navigasjon.

Neerings- og handelsdepartementet mener at en
generell aktsomhetsplikt til sjgs i ny havne- og farll
vannslov ber utga fordi det ikke er hensiktsmessig
med en dobbelregulering pa dette omradet, og at
forslaget er egnet til 4 skape uklarhet ved siden av
skipssikkerhetslovens § 14 om navigering.

Norsk Sjooffisersforbund slutter seg til forslaget
om en plikt til & melde om farer til tross for at en
slik plikt vil medfore ytterligere belastning for navill
gaterene langs kysten, da de fleste allerede ma
antas a ha denne plikten «innebygd i seg».

Sjofartsdirektoratet peker pa at aktsomhetskrall
vet i utkastets § 3—1, allerede er nedfelt i skipssikll
kerhetsloven § 14 med forskrift 1. desember 1975
nr. 5 om forebygging av sammenstet pa sjgen og i
fritids- og smabatloven § 24, annet ledd punkt 5.
Videre folger det av skipssikkerhetsloven § 19, for(l
ste ledd bokstav b en henvisning til sjeloven § 132
at skipsferer skal navigere i trdd med «godt sjell
mannskap», som er en rettslig standard for den
aktsomhet som kreves. Sjofartsdirektoratet uttaler
at dersom det er ferdsel i havner og farvann i till
knytning til havner som ikke omfattes av disse
bestemmelsene, vil en slik aktsomhetsnorm vaere
relevant, men det ma da presiseres i hvilke tilfeller
det gjelder for 4 unnga dobbeltregulering.

Justis- og politidepartementet er ikke enig med
forslaget om en generell aktsomhetsnorm til sjos
fordi denne synes & overlappe med forhold som er
omfattet av den nye skipssikkerhetsloven, og
mener derfor at bestemmelsen ber utgd eller
omformes slik at overlapping med skipssikkerhetsll
lovens bestemmelser unngas.

Angiende meldeplikt ved farer peker Justis- og
politidepartementet pa at det i lengre tid har pagéatt
et samarbeid mellom flere etater om etablering av
Maritime Assistance Services (MAS) som er et
kontaktpunkt for ulik hendelsesrapportering fra
skip til land. MAS-funksjonen er bestemt lagt til
hovedredningssentralene. Opprettelsen av et slikt
kontaktpunkt bygger pd IMOs resolusjon
A.950(23). Denne resolusjonen omfatter bl.a. rapll
portering iht. SOLAS kap. 31. Det er lagt opp til at
hovedredningssentralene viderevarsler til Kystver(l
ket og evt. andre myndigheter. Det bes derfor om
at Fiskeri- og kystdepartementet, i den grad det er
nedvendig, tar hensyn til etablering av MAS-funkll
sjonen ved utforming av en slik bestemmelse om
meldeplikt.

11.1.4 Departementets vurdering

Etter departementets vurdering vil forslaget i
heringsnotatet om en generell aktsomhetsnorm
for de som bruker farvannet vaere naturlig i denne
loven. Dette stottes av en rekke heringsinstanser.
Departementet er likevel kommet til at det ikke er
strengt nedvendig med en slik norm her, da det finll
nes aktsomhetsnormer i annet regelverk, som for
eksempel sjoloven, skipssikkerhetsloven og fritids(l
og smaéabatloven.

Departementet foreslar pad denne bakgrunn at
heringsnotatets forslag om en generell aktsomhet(l
snorm for sjofarende ikke videreferes. Regler om
fartsbegrensninger vil kunne fastsettes gjennom
forskrift i medhold av bestemmelsene om trafikk[l
regulering og i forskrifter om orden i og bruk av
farvannet.

Departementet anser at en plikt til 4 melde fra
om observerte farer av betydning for sikker navill
gasjon eller ferdsel bor lovfestes. Bestemmelsen
svarer i hovedsak til SOLAS kap. V regel 31.
Bestemmelsen retter seg mot foreren av skip som
patreffer forhold som kan medfere en fare for
skipstrafikken i et omrade, denne vil ha meldeplikt
etter bestemmelsen. Farer av betydning kan for
eksempel veere farlig is, farlig vrak, drivgods, hvill
ken som helst annen direkte fare for skipsfarten,
lufttemperaturer under frysepunktet sammen med
kuling som forarsaker farlig isdannelse pa fartoys
overbygninger, eller vind av styrke 10 eller derover
etter Beauforts skala som stormvarsel ikke er motl]
tatt for. Det avgjerende er om forholdet ma anses
som fare av betydning for sikker navigering eller
ferdsel. Vurderingen mé foretas av den enkelte og
baseres pa godt sjgmannskap.

Skipsferer skal sende underretning til skip i
neerheten, og likesa til relevante myndigheter.
Dette kan veere kystvakt, havnemyndighet, Kystl
verket, trafikksentral eller hovedredningssentral.
Plikten er selvsagt ogsa oppfylt om melding sendes
direkte til nasjonal koordinator for navigasjons(l
varsler (NAVCO) som i dag er Kystverket.

Ved melding til forste relevante myndighet med
anmodning om viderebefordring til NAVCO vil
forer av fartey ha oppfylt sin forpliktelse etter
loven, og det er opp til mottaker av meldingen &
viderebefordre informasjonen til NAVCO, som
sender ut navigasjonsvarsel nar dette anses nedl
vendig. Meldeplikten er begrunnet i hensynet til
sikker navigasjon og ferdsel.

Gjennom opprettelsen av Maritime Assistance
Services (MAS) er hovedredningssentralene oppll
nevnt som mottaker av enkelte meldinger fra far(l
toy hvilket bl.a. omfatter nedmeldinger og meldin(l
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ger om forurensning eller fare for forurensning.
Kystverket er utpekt som nasjonal koordinator for
navigasjonsvarsler og mottar i den egenskap ca.
600 navigasjonsvarsler i aret. Etter departementets
vurdering er navigasjonsvarsler normalt ikke av en
slik akutt karakter at de omfattes av meldeplikt til
MAS, og varslene ber normalt heller ikke belastes
hovedredningssentralene.

Etter departementets vurdering ber imidlertid
ikke plikten til 4 melde om farer for navigasjon eller
ferdsel begrenses til forer av fartey. Slike farer ber
meldes uansett hvem som observerer dem. Tilsvall
rende forurensningsloven § 39 om plikt til 4 varsle
om akutt forurensning, foreslas det at ogsa andre
som observerer navigasjonsfare skal gi melding
med mindre det er apenbart unedvendig. Det forell
slas derfor at «enhver» skal varsle observert navill
gasjonsfare, og at dette skal varsles neermeste polil
timyndighet.

For melding om sjoulykke gjelder i stedet sjoll
loven § 475 og skipssikkerhetsloven § 47. Slik melll
ding vil normalt ogsd dekke faremelding etter
havne- og farvannsloven.

11.2 Regulering av og ansvar for
farledene

11.2.1 Gjeldende rett

I gjeldende havne- og farvannslov er ansvaret for
farledene delt mellom kommunene og staten, jf.
§§ 7 og 16. Staten har som utgangspunkt ansvar for
alle farleder, men i de kommunene som har oppretll
tet havnedistrikt, vil det veere kommunene som har
ansvaret for farledene innenfor havnedistriktene. I
hovedleder og bileder gjelder viktige begrensnin(l
ger for kommunenes ansvar og myndighet. I hen-
hold til forskrift av 24. september 1984 nr. 1678
punkt II fritas kommunen for ansvaret i lovens § 16
annet ledd for s vidt angér del av hovedled og vik[l
tig biled for allmenn trafikk, herunder ansvaret for
nedvendige fyrlys og sjomerker. Videre fastsetter
forskrift av 2. juni 1992 nr. 426 § 5 at Kystverkets
distriktskontor i det enkelte tilfelle kan bestemme
at kommunen ikke kan forby bevegelse av fartoyer
o.l. gjennom havnedistriktet i hovedled eller viktig
biled.

11.2.2 Forslaget i hgringsnotatet

I heringsnotatet foreslds det en bestemmelse som
legger myndigheten til & utpeke hoved- og bileder
samt andre kategorier av farleder, til departemenl
tet. Det er meningen at fastsettelsen av hovedled
og biled ved hjelp av koordinater entydig skal

trekke opp den geografiske grensen mellom koml
munens og statens myndighet etter loven. Andre
kategorier farleder kan for eksempel veere lokal-,
fiskeri- eller hurtigbatleder.

Det foreslas videre at det kan fastsettes stanll
dard for farleder (farledsnormal). Farledsnormall
len kan bla. inneholde krav til farledene om
bredde, heyde og dybde, eller til navigasjonsveill
ledning, ankringsplasser og nedhavner. Besteml
melsen er ny og tar utgangspunkt i tilsvarende veill
standard i vegloven §§2 til 8. Gjennom en farll
ledsnormal fir myndighetene et styrings- og
prioriteringsverkteoy for ivaretakelse av ferdselsll
hensyn i farledene.

Staten har som et ledd i det samlede arbeidet
med 4 legge forholdene til rette for trygg ferdsel, et
ansvar for & sikre at farledene bidrar til sjetransporf(l
tens fremkommelighet langs kysten og til og fra
landet, og samtidig ivareta sikkerhetsmessige og
miljemessige hensyn.

Kommunen gis hjemmel til & dekke inn sine
kostnader ved etablering, drift og forvaltning av
farleder, herunder nedvendig oppmerking, gjenl(l
nom gebyr fra fartey som bruker farvannet i koml
munen (farledsgebyr).

11.2.3 Heringsinstansenes syn

Kystverket uttaler at farledssystemet ikke er utarll
beidet med sikte pa 4 trekke en grense mellom stall
tens og kommunens myndighet, og at systemet
derfor ma gjennomgas pa nytt ved en eventuell
fastsettelse av forskrift.

Kystverket mener bestemmelsen ber endres
slik at den apner for at staten kan gi forskrifter som
bade vil bandlegge bestemte arealer til bestemte
tiltak eller aktiviteter som opplag, nedhavner med
innseiling og lignende, og som gir staten myndigll
heten over arealene.

Tromso havnestyre frarader at kommunen alene
kan sta fritt til 4 avvikle farleder, og ber om at dette
presiseres i utkastet. Det ber presiseres om koml
munen er forpliktet til & viderefere vedkommende
farled, med det ansvar og de omkostninger det
medforer.

Fiskeridirektoratet uttaler at det er nedvendig at
det gis en grundigere redegjorelse for «farledsnor(l
malen» og hva den innebarer for andre interesser
i kystsonen, herunder virkninger for fiskeri- og
akvakulturinteressene.

Fiskeri- og havbruksneeringens landsforening
peker pa at bestemmelsen dpner for fastsettelse av
bla. sikkerhets-/buffersoner rundt hoved- og
bileder. Uten at det sies hvor store slike soner kan
bli, vil dette legge beslag pa store sjoarealer. Havll
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bruksnaeringens videre utvikling er avhengig av til-
gang pa lokaliteter av god kvalitet. Muligheten for
at slike lokaliteter blir gjort utilgjengelige for
naringen gjennom etablering av slike buffersoner
og nzringsmessige konsekvenser er ikke droftet.

11.2.4 Departementets vurdering

Bestemmelsen fastslar departementets adgang til
ved forskrift & utpeke seerskilte farleder, herunder
fastsette hvilke farleder som skal vaere hovedled
eller biled. En inndeling av farvannet i hovedled og
biled er tillagt gjennomgiende betydning for
ansvarsdelingen mellom stat og kommune under
loven. Lovforslaget forutsetter dermed at det forell
tas en presis fastlegging av de geografiske grenll
sene for hovedled og biled for loven kan tre i kraft.

Fastleggingen av hovedled og bileder gjennom
forskrift vil gi en oversiktlig og helhetlig ordning
som gir svar pd om en forvaltningsoppgave ligger
til kommunen eller staten. En slik fastlegging antas
i all hovedsak 4 viderefore gjeldende ordning hvor
kommunene er fritatt for sin merkeplikt i «<hovedl
led og viktige bileder». En slik ordning vil veere
sammenlignbar med statens ansvar for riksveier pa
land. Staten fir dermed definert neermere sitt
ansvar for sikkerheten og fremkommeligheten i de
mest trafikkerte og benyttede ferdselsarene til
sjos.

Det &pnes ogsé for fastsetting av andre kategoll
rier av farleder enn hovedled og biled gjennom for(l
skrift. En videre kategorisering vil gi et mer tilpasl
set prioriteringsverktey og styringsinstrument enn
kun hovedled og biled. Kystverket har allerede i
dag etablert en database der ledene langs kysten
er kategorisert i hovedled, biled, lokalled og fiskell
riled. Farledssystemet, koplet med informasjon om
fyrlys, merker og annen relevant informasjon, er
samlet i Kystverkets farledsdatabase.

Ved 4 innta en hjemmel for kategorisering i
loven, kan standarden for de ulike farledstypene
formaliseres gjennom fastsettelse av en «farll
ledsnormal». Det kan for eksempel stilles krav til
minimum bredde, fri seilingsheyde og dybde i
leden, eller krav til hvilken navigasjonsveiledning
og hva slags ankringsplasser og nedhavner som
skal veere tilgjengelig. Ved fastleggingen mé det
innenfor rammene av forsvarlig sjesikkerhet, ogsa
tas hensyn til andre brukere av farvannet her-
under fiskeriene, andre neaeringer og samfunnshenll
syn for gvrig. Slike standarder vil i sa fall kunne fa
betydning béade for myndighetenes tjenesteproll
duksjon og for adgangen til 4 etablere tiltak i eller i
tilknytning til slike leder.

Kommunene far som utgangspunkt ansvar for
alle andre farledskategorier enn hoved- og biled.
Ansvaret vil imidlertid veere begrenset av at navill
gasjonsinstallasjoner er et statlig anliggende.

Utgangspunktet er at ferdsel til sjgs skjer pa
eget ansvar. Kommunene er ikke gitt noen uttryk(
kelig plikt til & etablere eller vedlikeholde farleder
i sine sjpomrader. Kommunale farleder er basert
péa historisk bruk og ensket om 4 unngé ulykker,
og de har gjerne blitt merket med navigasjonshjell
pemidler sporadisk der ferdselen har vist at det har
veert et Klart behov for merking.

Den vesentligste merkingen vil etter forslaget
fremdeles veere statens ansvar. Kommunens oppll
gaver knyttet til farledene vil primeert veere 4 serge
for at farledene er farbare samt at det kan gis neer(l
mere reguleringer for bruken. Der kommunene
finner behov for ytterligere merking eller merking
av nye omrader, er etablering av innretninger for
navigasjonsveiledning seknadspliktig til Kystverll
ket.

Ved at departementet beholder ansvaret for
hovedled og biled og ansvaret for statens navigall
sjonsinstallasjoner, vil kommunenes plikter til & yte
navigasjonsveiledning 1 utgangspunktet veere
begrensede.

Sikkerhetsavstand til hoved- og bileder vil
kunne bli aktuelt i forbindelse med utarbeidelse av
farledsnormalen og vil bero pa en naermere vurdell
ring. Forskrift om farledsnormalen vil bli gjenstand
for alminnelig hering. For tiltak i farvannet ma det
vurderes konkret gjennom seknadsprosessen for
det enkelte tiltak, hvilken sikkerhetsavstand som
kreves til hoved- og biled. For akvakulturnaeringen
vil fastlegging av hoved- og bileder ikke endre situll
asjonen i forhold til gjeldende rett.

Departementet kan ogsa fastsette regler om
adgang til bruk av farleder til annet enn sjotrafikk.
Dette innebeerer at det for eksempel kan fastsettes
begrensninger i adgangen til & utfore visse aktivite[l
ter, for eksempel at det nedlegges forbud mot bruk
av farled som sjoflyplass eller visse typer arrangell
menter som batrace, regattaer e.l. Bestemmelsen
ma ses pa som en adgang for departementet til &
presisere den naermere bruken i de utpekte farlell
dene eller deler av farledene, og apner for eksemll
pel for at det kan presiseres at en viss type bruk
krever soknad etter lovens kapittel 4.

Myndighetsdeling mellom staten og kommull
nen ved bla. fastsettelse av ordensforskrifter og
behandling av tiltak etter kapittel 4 i farvannet, forll
utsetter at det ogsd mot havnesiden mé trekkes et
skille mellom deres respektive myndighetsomrall
der. Den neermere avgrensningen ma skje ved forll
skrift etter § 16, men spersmalet er hva som skal
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vere utgangspunktet for denne grensedragninl
gen.

Utgangspunktet for fastsettelse av utstrekning
pa hovedled og biled ber vaere at staten kan tilret(]
telegge for sikkerhet og fremkommelighet for nytll
tetrafikken helt frem til bestemmelsesstedet (i
prinsippet helt til landfeste). Hvilke leder som skal
innga ma bl.a. bero pa den etablerte faktiske brull
ken.

Imidlertid brytes utgangspunktet mot ensket
om 4 gi kommunene myndighet nar det gjelder for-
hold som berorer sikkerhet og fremkommelighet i
deres havn. En grensedragning er ikke uproblemall
tisk sett hen til at havner kan ha svart ulik utforll
ming, og at det ikke alltid finnes noen naturlige
grensemerker. De muligheter som foreligger for
grensedragningen er i praksis de upresise begrell
pene «havneinnlepet», «helt til kaifront», eller sett
fra andre siden: en avgrensning for «<havnebassenll
get».

For de havner som er knyttet direkte til en
hovedled eller biled, og hvor det siledes kan bli
nedvendig & trekke en grense mellom statens og
kommunens myndighet, mener departementet at
utgangspunktet for grensedragningen ber tas i at
kommunens myndighet ber omfatte alt som angar
havnens «indre liv», og dermed aktivitet som pavirll
ker eller kan pavirke de oppgaver og tjenester som
utfores i havnen, eller som har betydning for effekll
tiv og sikker havnevirksomhet.

Avgrensningen i forskrift forutsettes altsd &
folge en saklig grensedragning som kan variere fra
havn til havn avhengig av lokalisering, utforming
og omfang/tjenestetiloud. Der det er naturlige
grensemerker som en molo, ber dette kunne tillegll
ges vekt. I andre tilfeller mé det gjores en konkret
skjennsmessig vurdering under hensyn til de for-
hold som er nevnt.

11.3 Trafikkregulering og orden
i farvannet. Meldeplikter

11.3.1 Gjeldende rett

Retten til fri ferdsel er utgangspunkt for reglene i
havne- og farvannsloven om bruk av farvann.
Dette utgangspunktet er modifisert gjennom en
rekke plikter med hjemmel i ulike regelverk, her-
under en alminnelig aktsomhetsnorm, sjoveisrell
glene og mer spesielle innskrenkninger i seilings(l
friheten.

Departementets adgang til 4 regulere ferdselen
til sjos felger i hovedsak av gjeldende lov § 6 forste
og annet ledd. Bestemmelsene hjemler et bredt
spekter av reguleringer slik som maksimal fart,

maksimal tillatt farteysterrelse, krav om forll
handstillatelse, krav om ankomst- og avgangsmelll
ding, krav om at seilas bare kan forega i dagslys i
visse farvann og forbud mot seilas under bestemte
forhold etc. Det overordnede hensyn ved regulell
ring av trafikken er & «trygge ferdselen», jf. forll
malsbestemmelsen i gjeldende lov § 1.

Ogsa kommunen har og kan gis myndighet til
a regulere ferdselen innenfor sitt havnedistrikt, jf.
§ 6 annet ledd. Kommunen er i tillegg gitt myndigll
het til 4 fastsette ordensregler nar det er opprettet
havnedistrikt, jf. § 16 fierde ledd.

Etter § 6 forste ledd kan det ut fra hensynet til
«rikets sikkerhet, trafikkavviklingen og allmenne
miljehensyn» fastsettes forskrift eller treffes
enkeltvedtak om «bruk eller forbud mot bruk av
avgrensede farvann» eller «tillatelse til bruk pa
nermere vilkar». Det er fastsatt forskrifter om
bruk av farvann for innseilingen til havner hvor det
er etablert trafikksentral og andre omrader med
seerlig behov for regulering av trafikken. Forskrifll
tene gir regler om meldeplikt, lytteplikt, posisjonsl
rapportering, trafikkseparering mv. Det kan ogsa
fastsettes trafikkfelt som farteyer skal benytte. Se
som eksempel forskrift 11. desember 1998 nr. 1273
om sjotrafikk i bestemte farvann (sjetrafikkfor(l
skriften). Enkeltvedtak etter §6 forste ledd vil
kunne veere aktuelt overfor bruker som kan skape
vesentlige hindringer eller ulempe for den almin(l
nelige ferdsel, eller i urimelig grad vanskeliggjor
annen bruk.

§ 6 annet ledd gir departementet hjemmel til &
fastsette forskrifter eller treffe enkeltvedtak om
«trafikkregulering, herunder trafikkseparering og
farteyers storste tillatte fart». Forskrifter etter § 6
annet ledd kan gjelde generelt, dvs. ikke bare for
avgrensede farvann. Med hjemmel i denne
bestemmelsen er det bl.a. fastsatt forskrift av 19.
juni 2003 nr. 748 om fartsbegrensninger i sjo, elv
og innsje. I tillegg til den generelle fartsforskriften
er det fastsatt en rekke lokale bestemmelser etter
menster av den generelle forskriften, jf. fartsforll
skriften § 3.

Etter § 11 nr. 1 og nr. 9 kan det fastsettes forll
skrifter eller treffes enkeltvedtak om meldeplikt
for fartey, og om opplysninger som skal gis til statll
lige eller kommunale myndigheter av hensyn til
avvikling av trafikken, sikkerhet, miljg og bruksl
forhold for evrig i farvannet.

Med hjemmel i § 11 nr. 9 er det gitt forskrift av
16. juni 1999 nr. 727 om krav til melding og utfylling
av kontrolliste ved farteyers transport av farlig
eller forurensende last. Forskriften péalegger bl.a.
operateren eller forer av et skip pa 300 bruttotonn
eller mer, som transporterer farlig eller forurenl
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sende last pa vei til en havn i Norge, & sende oppll
lysninger om ankomst og diverse kontrollister til
Kystverket. Disse meldingene er forutsatt & skulle
videreformidles til havnemyndighetene i skipets
anlepshavn.

Med hjemmeli § 11 nr. 1 og nr. 6 er det fastsatt
forskrift 13. desember 1988 nr. 1011 om ankomst(l
og avgangsmelding og om adgang til fartey, anlegg
og innretninger. Forskriften pélegger forer av farll
toy som skal anlepe et havnedistrikt & rapportere til
havneadministrasjonen, om mulig minst 24 timer
for ankomst. Fartey som er pliktige & rapportere
skal ogsd melde sin avgang. All rapportering skal
forega pa formularer utarbeidet av IMO. Formalet
med forskriften er a lette og forenkle prosedyrer
for skip i havnen for & sikre en rask og effektiv
héndtering fra havnens side.

Kommunen kan innenfor sitt havnedistrikt fastll
sette regler om «orden i og bruk av havnen og om
konkurrerende bruk av farvann», jf. § 16 fjerde
ledd. I slike ordensforskrifter reguleres havnestyll
rets adgang til 4 forby eller innskrenke fri ferdsel,
for eksempel ved regler om forhaling, taubatsassisl(l
tanse og om hvor fartey kan forteye.

11.3.2 Forslaget i hgringsnotatet

I heringsnotatet foreslas det at havne- og farvannsl(l
lovens reguleringshjemler i stor grad videreferes,
men at de gjores mer generelle og far en tydeligere
lovmessig forankring.

Behovet for trafikkreguleringer viser seg seer(l
lig i tilknytning til innseilingen til sterre havner, for
fartey med farlig eller forurensende last, i trange
farvann, i farvann med stor trafikk og nér risikoen
for skade eller ulempe for allmenne eller private
interesser for gvrig mé anses for uholdbar. I forslall
get pekes det pa at det ma sikres nedvendig hjeml(l
mel til & fastsette trafikkreguleringer tilpasset
internasjonale anbefalinger og seernorske forhold.

Trafikkreguleringer fra Kystverket vil kunne
utfylle, presisere eller fravike de alminnelige
reglene som de sjofarende mé forholde seg til i far(l
vannet, jf. bl.a. forskrift av 12. januar 1975 nr. 1 om
forebygging av sammenstot pa sjoen (sjoveisrell
glene), som gir de mest generelle ferdselsreglene.

Konkrete eksempler pa reguleringer i medhold
av den foreslatte bestemmelsen er:

— seilingsleder og trafikkseparering,

— regler om farteyers storste tillatte fart i visse
farvann,

— krav om at seilas bare kan forega i dagslys i
visse farvann,

— krav om at visse farvann ikke kan nyttes nar
sikten er darlig,

krav om at visse farvann ikke kan nyttes nér

issituasjonen er farlig,

— moeteforbud i visse farvann,

— krav om at territorialgrensen krysses pa et
bestemt sted,

— maksimal tillatt farteysterrelse i visse farvann
(BT, lengde, bredde, hoyde),

— krav om forhéandstillatelse for fartoy, eller visse
grupper fartey, seiler inn i et farvann,

— krav om ankomst- og avgangsmelding samt at
fartoyet sender posisjonsrapport mm. underll
veis,

— forbud mot at visse farteyer nytter bestemte
farvann, f.eks. at farteyer med farlig og/eller
forurensende last ikke far nytte farvann som er
spesielt vanskelige eller miljefelsomme,

— krav om at taubatassistanse skal nyttes i visse
farvann og

— krav om at en bestemt havn benyttes.

Ogsa kommunen kan etter lovforslaget delegeres
myndighet til & fastsette trafikkreguleringer som
her nevnt. Dette kommer i sé fall i tillegg til koml[
munens myndighet til 4 fastsette forskrifter om
orden i og bruk av havner og farvann (ordensfor(l
skrifter).

Gjeldende lov § 16 annet ledd annet alternativ
og § 20 annet punkt forste alternativ om uhindret
ferdsel i sjo foreslas viderefert. Myndigheten etter
loven tillegges en sarlig plikt til & serge for at ferdl
selen pa sjeen ikke hindres eller vanskeliggjores
samt en adgang til avsperring pa sjo eller land der
slike forhold oppdages.

Hvem som er rette myndighet folger av
ansvarsdelingen, dvs. at staten har ansvaret i
hovedled og biled og utenfor grunnlinjen, mens
kommunen har ansvaret i farvannet for ovrig.

Rekkevidde av plikten til & serge for at ferdsell
len pa sjoen ikke hindres eller vanskeliggjores ma
fastlegges konkret. Plikt til 4 reagere, og eventuelt
benytte paleggskompetansen, kan inntre dersom
det f.eks. oppdages drivende gjenstander eller is,
farlige grunner eller andre forhold som kan hindre
eller vanskeliggjore ferdselen.

I heringsnotatet er det sokt & viderefore eksisll
terende hjemler for & palegge meldeplikt til myn[
dighetene. Det kan fastsettes plikt for bl.a. eier
eller bruker av fartey eller eier, avsender eller motll
tager av last til & melde fartey, kjoretoy, last eller
andre forhold til relevant myndighet. Krav om at
fartoy bl.a. skal melde sin ankomst, avgang eller
spesielle opplysninger til statlig eller kommunal
myndighet er en viktig side ved myndighetenes
planlegging av en trygg trafikkavvikling, samtidig
som det kan vaere nedvendig for 4 kunne motta og
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betjene fartoy pa en effektiv og hensiktsmessig
maéte i havnene.

Bestemmelsen om adgang til & palegge meldell
plikt legger til rette for at det senere kan innferes
et samordnet meldings- og informasjonssystem
som kan erstatte dagens mange regelverk som
handheves av ulike myndigheter.

11.3.3 Heringsinstansenes syn

Forsvarsdepartementet papeker at de tidligere har
géatt i mot ett nasjonalt meldings- og informasjonsl(]
system som erstatter meldingssystemet i Forsvall
rets anlopsregelverk.

Mo i Rana havn finner det uklart om departell
mentets adgang til 4 utforme mensterforskrifter,
innebarer at departementet skal godkjenne koml
munale forskrifter som i dag, eller om godkjennell
sesordningen bortfaller.

11.3.4 Departementets vurdering
Trafikkreguleringer

Forslaget i heringsnotatet videreforer i stor grad
gjeldende rett, men er tilpasset den nye ansvarsfor(l
delingen mellom staten og kommunen. Forslaget
ber etter departementets vurdering i hovedsak legll
ges til grunn.

Departementet er gitt kompetanse til 4 utferl]
dige forskrifter om trafikkreguleringer som seill
lingsregler og regler for seilingsleder. Forslaget
videreforer og sammenfatter gjeldende lov § 6 forll
ste og annet ledd samtidig som det gis flere eksemll
pler pd hva «trafikkregulering» kan ga ut pa.
Bestemmelsen gir departementet viktige regulell
ringsfullmakter uten at de aktuelle reguleringer er
uttemmende angitt. Trafikksentralene vil ha en
viktig oppgave med & handheve slike reguleringer
i sine geografiske ansvarsomrader.

Det kan videre vaere aktuelt & regulere hvor
ferdselen skal eller bor foregé, eller regulere seerll
skilte deler av skipstrafikken ved bruk av seilingsl(l
leder. Hensikten med 4 fastsette anbefalte seilingsll
leder er primaert 4 veilede sjofarende om seilingsl(l
leder som ber brukes av hensyn til sikker og
effektiv ferdsel, men hvor det ikke er grunnlag for
a bruke pabudte leder.

Pabudte seilingsleder kan fastsettes for & styre
trafikk som i seerlig grad utgjer en milje- eller sikl
kerhetsrisiko, eller lede trafikk utenom omréader
som er serlig sarbare eller lite fremkommelige.
Innenfor territorialgrensen har Kkyststaten full
kompetanse til & fastsette pabudte seilingsleder,
trafikkseparasjonssystemer og andre rutetiltak.

Utenfor territorialgrensen krever SOLAS at IMO
godkjenner slike tiltak etter seknad fra kyststaten.

En péabudt seilingsled kan kombineres med
bestemmelser om at deler av farvannet skal veere
forbudt eller pabudt for fartey eller bestemte grupll
per av fartey eller tillatt brukt pa nsermere vilkér.
For eksempel kan det veere aktuelt & fastsette
pabudte seilingsleder for skip som forer farlig eller
forurensende last, eller skip som er over en viss
sterrelse.

Adgang til & fastsette forskrifter om orden i og
bruk av havner og farvann og forholdet til trafikkll
reguleringer er narmere dreftet i punkt 16.3. Se
ogsd merknadene til §§ 13 og 14 samt § 42.

Uhindret ferdsel i farvannet

Departementet mener at plikten for kommune og
stat til 4 serge for at ferdselen i farvannet ikke hinl
dres eller vanskeliggjores innenfor sine respektive
omréder, ber videreferes. Myndighetene gis ogsa
adgang til 4 sperre av omréader i farvannet nar det
er ngdvendig av hensyn til sikkerheten.

Meldeplikt

Departementet anser ogsa at forslaget om meldell
plikt ber viderefores som foreslatt. Plikten omfatter
melding ved anlep og avgang fra havn, og er viktig
ut fra hensynet til myndighetenes planlegging av en
trygg trafikkavvikling, samtidig som det kan veere
nedvendig for 4 kunne motta og betjene fartoy pa
en effektiv og hensiktsmessig maéte i havnene. Det
legges til grunn at hjemmelen for & pilegge meldell
plikt legger til rette for en senere samordning av de
meldingsregimer som i dag gjelder for ulike sektor(l
myndigheter, bl.a. gjennom det elektroniske melll
dings- og informasjonssystemet Safe Sea Net, som
er utviklet som et felles europeisk system for & ivall
reta sikkerhet og milje i europeiske farvann. En
slik samordning forutsetter imidlertid samarbeid
mellom de relevante etater. Forslaget medferer
ikke endringer i reglene om melding til andre mynl[l
digheter.

11.4 Trafikkovervakning og kontroll

11.4.1 Gjeldende rett

Det sentrale verktoyet for koordinering av trafikkll
overvaking og trafikkontroll er trafikksentralene.
Kystverkets trafikksentraltjenester (Vessel Traffic
Services — VTS) er etablert i henhold til internasjoll
nale retningslinjer og standarder i omrader hvor
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trafikken representerer en serlig risiko for sjosikll
kerhet og milje.

Tjenesten bygger pa informasjon om trafikksill
tuasjonen og forholdene i farvannet fra bl.a. radarll
overvaking av farvannet, AIS-kjeden, meldinger fra
skip (ShipRep), losene, kameraer, meteorologiske
stasjoner og andre datakilder. Trafikksentralenes
virksomhet skjer med hjemmel i forskrifter i hen-
hold til havne- og farvannsloven. Trafikkledernes
viktigste myndighetsutevelse er & gi tillatelse til
bruk av farvannet, og eventuelt stille vilkar for slik
tillatelse, f.eks. krav om bruk av taubat.

Trafikksentralene skal bedre sikkerheten ved &
organisere skipstrafikken slik at farlige situasjoner
ikke oppstar, kontrollere at nasjonale og internall
sjonale sjoveisregler og lokale seilingsregler blir
fulgt samt gi skipstrafikken opplysninger av betydl
ning for sikker seilas. I sjpomradene som dekkes
av trafikksentraler gjelder seerskilte regler for
bruk av farvannene (seilingsregler) som skal
trygge seilasen i vedkommende farvann. Eksemll
pler pa slike regler er minimumskrav til sikt for a
bruke en led, forbud mot 4 mete andre farteyer pa
visse strekninger eller forbud mot bruk av visse
farleder for visse typer farteyer. Det er en del av
trafikksentralenes oppgaver a kontrollere at disse
reglene blir fulgt.

Etablering av anlegg for trafikkovervakning
(trafikksentraler) krever tillatelse fra Kystverket.
Slike trafikksentraler er etablert og drives av Kystll
verket med unntak for trafikksentralen i Oslo som
drives av Oslo havn, men etter forskrift fastsatt av
departementet. Trafikksentralene skal ikke prill
meert yte navigasjonsveiledning, men har som
hovedoppgave a drive aktiv overvaking og handhell
ving av seilingsregler, gi navigasjonsassistanse og
annen nautisk informasjon. Dette kan eksempelvis
veere informasjon om skipstrafikken innenfor et
omrade, tilvising av farled, meteorologisk informall
sjon som kan ha betydning for farteyer i farvannet,
navigasjonsvarsler osv. I tillegg skal trafikksentrall
len treffe vedtak i medhold av stiende fullmakter
der det er nedvendig for 4 avverge faresituasjoner.
For & sikre klare ansvarsforhold skal trafikksentrall
len sa vidt mulig unngé & gripe inn i skipsferers
navigasjonsrett.

11.4.2 Forslaget i hgringsnotatet

I heringsnotatet foreslas en viderefering at trafikk(l
sentralenes oppgaver nar det gjelder veiledning,
overvaking og regulering av trafikken.

Det foreslés videre at adgangen til & uteve mynl
dighet utvides slik at trafikksentralene gis en klall
rere hjemmel til 4 gripe inn overfor fartoy i nedssill

tuasjoner, eller nar det ellers er nedvendig av henll
syn til sikker ferdsel. Trafikksentralen gis hjemmel
til &4 gripe inn med direkte og konkrete pélegg til
fartey i en nedssituasjon.

Det understrekes at trafikksentralenes kompell
tanse til 4 gi palegg ikke medferer endringer i de
regler som gjelder ansvaret til skipsforeren. Pa
denne bakgrunn ber pilegg som rettes mot fartoy
sa langt som mulig veere resultatorienterte i stedet
for detaljstyrende. Dette anses hensiktsmessig
bade for 4 respektere skipsforerens styringsrett
etter sjolovens § 132 forste ledd, og for 4 bevare
klare ansvarsforhold. Trafikksentralenes myndig(l
het forutsettes folgelig utevd si langt som mulig i
samrad med fartey og eventuelt rederi.

11.4.3 Heringsinstansenes syn

Kystverket er positiv til de inngrepsbestemmelsene
som er foreslatt, men stiller spersmaél ved om ikke
§§ 5-1, 5-2, 5-3 og 5-5, i tillegg til deler av § 3-6,
burde slas sammen til én generell rammebesteml]
melse, som eventuelt kan presiseres gjennom forll
arbeider og forskrift.

Bergen og omland havnevesen oppfatter besteml
melsene som en positiv avklaring av fordelingen av
ansvar, oppgaver og roller mellom offentlige mynll
digheter v/trafikksentralene og fartey v/skipsfoll
rer.

Rederienes landsforening uttaler at overvaking
av ledene sammen med Kklare regler om pélegg,
adgang til 4 bruke tvang og at tredjemanns erstatl]
ningskrav er garantert fra staten, gir en god lesl
ning, men er skeptisk til opprettelse av flere trall
fikksentraler ut i fra at ekt kystgebyr vil kunne
veere uheldig for konkurranseevnen til norsk
innenriksfart uten at det nedvendigvis ferer til
bedre sikkerhet.

Haugesund kommune antar at bestemmelsen i
forslaget gjelder de trafikksentraler og den trafikkll
overvaking staten skal drive og ha ansvaret for, og
mener at dette burde vart presisert i bestemmelll
sen slik at den ikke kan brukes til 4 pafere kommul
ner og havner tyngende overvakingsoppgaver,
eller forlange at det skal gis tillatelse dersom en
havn/kommune ensker & overvéke trafikken i eget
farvann innenfor de bestemmelser som gjelder
personvernet.

Oslo Havn KF bemerker at Oslo har sin egen
degnbemannede trafikksentral og trafikksentrall
lene foreslas a fi utvidet myndighet til & gripe inn
overfor farteyer i nedssituasjoner. Skipet blir forll
pliktet til 4 folge ordre fra sentralen, i motsetning til
i dag hvor sentralen er en radgiver for skipet. Havll
nen kan ikke se at det er utredet hvilket skonomisk
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ansvar trafikksentralen kan fa hvis det gis ordre
som péferer skipet eller andre unedvendig skade,
og er betenkt over & endre dagens ansvarsfordell
ling for dette.

11.4.4 Departementets vurdering

Departementet anser at det bor gis bestemmelser
som lovfester trafikksentralenes oppgaver og utvill
der deres myndighetsomrade til mer Klare
paleggshjemler i visse faresituasjoner.

Trafikksentralenes primere funksjon er & over(l
véke, fore kontroll med og regulere skipstrafikk og
annen ferdsel i ansvarsomradet. Dette innebaerer
ogsa handheving av sjoveisreglene, andre trafikk(l
reguleringer fastsatt for ansvarsomridet samt
gjennomfering av sikkerhets- og beredskapstiltak,
med hjemmel i bl.a. forurensningsloven. Trafikk(
sentralene skal etter behov ogsa gi navigasjonsasll
sistanse og annen nautisk informasjon til sjefall
rende.

Trafikksentralenes oppgaver ma ogsa sees i
sammenheng med de oppgaver som ivaretas av
andre myndigheter etter seerskilt regelverk slik
som Forsvarets regime knyttet til forskrift av 23.
desember 1994 nr. 1130 om fremmede ikke-milill
teere farteyers anlep av og ferdsel i norsk territorill
alfarvann under fredsforhold.

I heringsnotatet foreslis det at trafikksentrall
lene gis en utvidet péleggs- og inngrepskompell
tanse overfor fartey i visse situasjoner. Departell
mentet anser at trafikksentralene ber ha en videre
adgang til 4 gripe inn ved & rette palegg til fartoy i
visse situasjoner hvor dette er nedvendig for 4 ivall
reta sikkerheten til sjos.

Det vil gjore loven mer oversiktlig at inngrepsl
og paleggsbestemmelsene samles i ett kapittel og
ses i sammenheng. Departementet har derfor
kommet til at det er mest hensiktsmessig at kapit(l
tel 5 uttemmende regulerer de hjemler myndighell
tene skal ha ved uenskede hendelser i farvannet,
og at departementet og kommunene, hvis enskell
lig, kan legge myndighet direkte til trafikksentrall
lene for de typetilfellene som bor hiandteres som en
del av den daglige driften.

Praktiske eksempel pa palegg som kan rettes
mot et fartey kan vaere pabud om & folge en
bestemt farled, endre kurs, slad bakk, ankre opp
eller fierne seg fra et angitt omrade. Grensene for
hva som kan palegges folger av lovforslagets kapitll
tel 5. Trafikksentralene vil gjennom overvaking av
trafikkbildet, kjennskap til lokale forhold og tidlil
gere erfaringer ha god oversikt over trafikkbildet i
sitt ansvarsomrade og tilliggende faremomenter.
Der trafikksentralene ser at det kreves handling fra

et fartey for 4 unnga farlige situasjoner, er trafikkll
sentralene derfor i siste omgang gitt mulighet til &
gi bindende péalegg til et fartey. Trafikksentralene
bor imidlertid alltid seke & lose situasjoner ved
informasjon og veiledning for det gis individuelle
palegg til skipsferer.

11.5 Navigasjonsveiledning

11.5.1 Gjeldende rett

Gjeldende havne- og farvannslov har bestemmelll
ser om navigasjonshjelpemidler i §§7 og 16.
Bestemmelsene fordeler ansvaret mellom stat og
kommune for etablering og drift av navigasjonsin[l
stallasjoner. Myndigheten til & gi tillatelse til oppll
setting mv. er delt mellom departementet og Kystll
verket.

11.5.2 Forslaget i horingsnotatet

I heringsnotatet foreslas det i stor utstrekning &
viderefore gjeldende regler om innretninger og
anlegg for navigasjonsveiledning, jf. utk. §§ 3-8,
3-9 og 3-10. Nytt er likevel at det lovfestes en
adgang til 4 gi palegg i forhold til innretninger som
kan virke villedende for eller pavirke sikker navigall
sjon eller sikker manevrering i farvannet.

Det foreslas dessuten en endret ansvarsdeling
nar det gjelder farledene med tilherende oppmerll
king, slik at kommunen né far ansvaret i sine sjoll
omrader ut til grunnlinjen, med unntak for hovedl
leder og bileder.

Oppmerkingen i norske farvann mé av sikkerll
hetsmessige grunner folge en enhetlig standard. I
dag gjores oppmerkingen av farvannet i henhold til
anbefalinger fastsatt av International Association
of Aids to Navigation and Lighthouse Authorities
(IALA). Det anses nedvendig & beholde ordningen
med at Kystverket har myndighet til & gi tillatelse
til oppsetting av fyrlys, sjgmerker, farvannsskilt og
andre innretninger eller anlegg som skal gi navigall
sjonsveiledning eller regulere ferdselen samt til &
fastsette neermere bestemmelser om den konkrete
utforming og tekniske krav til slike. Seknadsplikll
ten omfatter tradisjonelle s vel som moderne navill
gasjonsinnretninger, for eksempel oppsetting av
radionavigasjonssystemer av ethvert slag. Sekl
nadsplikt gjelder dessuten for anlegg for trafikkoll
vervaking, det vil i praksis si trafikksentraler eller
liknende kontrollsenter med tilsvarende formal.

Dette medferer at ogsd kommunen som ansvar(l
lig for tilveiebringelse av forsvarlig navigasjonsveill
leding innenfor grunnlinjene ma seoke Kystverket
om tillatelse ved etablering av navigasjonsinnret(l
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ninger. Plikten til 4 seke om tillatelse gjelder ikke
bare for etablering og drift, men enhver flytting,
endring mv. som kan pévirke installasjonens eller
innretningens egenskaper som navigasjonsinnretll
ning.

Videre sokes viderefort et forbud mot, uten tilll
latelse, & bruke innretning eller anlegg som skal gi
navigasjonsveiledning eller regulere ferdselen til
noe annet enn forutsatt, eller gjore noe som kan
hindre eller vanskeliggjore at slike innretninger
eller anlegg virker etter sin hensikt. Forbudet ram-
mer for eksempel det 4 bruke skilt eller sjpmerker
som forteyningsinnretning.

Det foreslds videre at det i loven inntas en
bestemmelse om adgang til & rette palegg om oppll
setting, etablering og drift av innretninger og
anlegg for navigasjonsveiledning. Slike palegg kan
rettes mot den som eier eller er ansvarlig for innll
retning, anlegg eller virksomhet som nedvendigll
gjor varsling overfor fartey. Slike palegg kan gis i
sammenheng med tillatelse etter loven i form av
vilkar, men hjemmelen er ikke begrenset til disse
situasjonene. At man palegger opprettelse og drift
av innretninger eller anlegg som i utgangspunktet
er et offentlig ansvar, kan ogsa tilsi at dette hjemles
seerskilt.

Videre foreslas det inntatt en hjemmel for & gi
palegg om fjerning, flytting eller endring av innretll
ninger og anlegg som nevnt. Dette kan saerlig veere
aktuelt der det er fastsatt nye anbefalinger fra
IALA, eller for eksempel som ledd i en sanering av
merker i farleder som ikke lenger er i bruk eller
har blitt nedprioritert.

11.5.3 Heringsinstansenes syn

Kystverket papeker at det fremgar av merknadene
til bestemmelsen at «anlegg som skal gi navigasjons]
veiledning» i § 3—-10 skal forstis sa vidt at ogsa
brygge, kai eller lignende for losbater omfattes.
Dette er etter Kystverkets mening en sveert vid og
ikke helt naturlig tolkning av begrepet, og det ber
derfor vurderes 4 ta dette med i bestemmelsen
som eksempler.

Fiskeridirektoratet uttrykker bekymring i for-
hold til gkt kommunalt ansvar og myndighet i for-
hold til de nye reglene om merking av akvakultur(l
anlegg. Med virkning fra 1. august 2007 er det fastll
satt forskrift av Kystverket om diverse krav til
merking av akvakulturanlegg. Fiskeridirektoratet
kan ikke se at den gjennomsnittlige norske kystll
kommune i dagens situasjon har forutsetninger for
a forvalte og ivareta nedvendig oppfelging av ovenll
nevnte merkingsbestemmelser.

Miljoverndepartementet viser til at den internall
sjonal konvensjonen om sikkerhet for menneskeliv
til sjos, 1974 (SOLAS) kapittel V, etter endringer 5.
desember 2000 (gjeldende fra 1. juli 2002) ogsa
omfatter regler om medlemsstatenes plikt til 4 la
en offisiell sjgkartmyndighet autorisere nautiske
kart og nautiske publikasjoner for bruk som godl
kjent navigasjonshjelpemiddel, jf. seerlig regel 2.2
og 9. Det vises til at havnelovutvalget i sitt forslag
til ny farvannslov la frem forslag til bestemmelser
om nautiske kart og publikasjoner som var ment &
implementere de nevnte SOLAS-reglene, det anbell
fales at slike bestemmelser blir tatt inn revidert lov
om havner og farvann mv.

11.5.4 Departementets vurdering

Seerlig om innretninger og anlegg for
navigasjonsveiledning

Forslaget i heringsnotatet, om at staten fortsatt
skal ha enekompetanse til & tillate oppforing av
enhver innretning eller anlegg som skal gi navigall
sjonsveiledning, viderefores i forslag til ny lov. I tilll
legg til etablering er ogsa fierning, flytting og end-
ring av navigasjonsinstallasjoner omfattet i lovfor(l
slaget. Slike oppgaver fordrer nautisk kompetanse,
erfaring og utstyr. Det er bla. viktig at merking
foretas pa en enhetlig mate og ut fra en helhetlig
vurdering av farvannets beskaffenhet. Merking
mv. ber derfor kontrolleres av en sentral fagetat. Se
ogsa merknadene til punkt 9.2.4.

Departementet legger til grunn at forskrift om
krav til merking av akvakulturanlegg vil bli viderell
fort. Det er imidlertid staten som fastsetter de konll
krete kravene til slike anlegg, ikke kommunene, jf.
lovforslaget § 20.

Seerlig om sjokart og sjekartmyndigheten

I heringsnotatet var forslaget fra havnelovutvalget
om innfering av lovhjemmel for Statens kartverk
Sjo (Sjekartverket) som offisiell norsk sjekartmynll
dighet ikke tatt med. Fiskeri- og kystdepartemenl
tet er enig med Miljeverndepartementet, om at en
slik hjemmel er naturlig 4 innta i havne- og farvannll
sloven, serlig pa grunn av den naere saklige samll
menheng mellom navigasjonsinstallasjoner som
reguleres i denne lov og sjokartene som brukes
om bord. Sjgkartene og oppmerkingen i farvannet
er komplementer informasjon for en sikker navill
gasjon. Sjokartene er det sentrale medium for &
informere om oppmerkningen i farvannet. Oppl
merkingen av farleder, merketiltak, varsler og
annen informasjon som ivaretas i denne loven,
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utfyller det informasjonsbildet som presenteres i
sjokartene eller andre nautiske publikasjoner

Departementet foreslar folgelig at det inntas en
bestemmelse om at offisiell sjekartmyndighet
utpekes av Kongen, jf. lovforslagets § 11. En slik
losning vil pd en praktisk mate implementere
SOLAS kapittel V regel 9.

Av hensyn til sikkerheten til sjos er det viktig at
sjokartene er riktige og si langt mulig oppdaterte.
Dette gjelder seerlig informasjon om navigasjonsinl(l
stallasjoner, men ogsa avmerking av farleder, aktl]
somhetsomrader, ankringsomrader, rerledninger,
broer og annet som er av vesentlig betydning for
sjofarende & ha oppdatert informasjon om. Beholl
vet for et godt samspill har ogsa blitt tydeligere

gjennom adgangen til bruk av elektroniske sjokart
(ENC), som i sterre grad fortlepende kan holdes a
jour. Departementet foreslar pa denne bakgrunn at
det kan gis forskrift om at tillatelser, palegg eller
annen informasjon som har betydning for sikker
navigasjon skal meldes til offisiell sjgkartmyndigll
het.

Bestemmelsen dpner ogsa for at offisiell sjoll
kartmyndighet godkjenner offisielle nautiske kart
og nautisk publikasjon slik at selve produksjonen
like gjerne kan forestds av andre akterer enn det
offentlige.

Om kravene til nautisk kart og nautisk publikall
sjon og til den som kan autoriseres, gjelder reglene
i SOLAS kapittel V.
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12 Finansiering av farvannsforvaltningen

12.1 Statlige gebyrer og avgifter

12.1.1 Gjeldende rett

Gjeldende havne- og farvannslov § 26 gir hjemmel
for innkreving av avgift til dekning av statens utgifll
ter til farledstiltak, drift og vedlikehold av fyr, mer(l
ker og andre navigasjonshjelpemidler, og til istjell
neste. Det sakalte kystgebyret dekker i dag 34 pro-
sent av kostnadene ved tiltak som nevnt. Til drift av
trafikksentralene innkreves det et eget sikkerhetsl
gebyr med hjemmeli § 24 nr. 5.

12.1.2 Forslaget i hgringsnotatet

Gjeldende regler om finansiering av statens oppgall
ver i farvannet (kystgebyr) og utgifter knyttet til
trafikkovervakning (sikkerhetsgebyret) foreslas i
all hovedsak viderefort. Imidlertid brukes na
gebyrterminologien konsekvent.

Nytt er ogsa et samlet regelverk for inndrivelse
av gebyr, hvor formalet i forste rekke er a sikre et
tydelig og effektivt grunnlag for & inndrive kystgell
byr og sikkerhetsgebyr.

12.1.3 Heringsinstansenes syn

Justis- og politidepartementet mener begrepene
«agenten» og «rederiet» i lovforslaget ber klargjell
res. Det anbefales ogsa at man overveier om de
aktuelle forpliktelsene, i stedet for a legges til den
som er a anse som «reder» i tradisjonell forstand,
heller burde legges til den samme som den som er
pliktsubjekt etter § 4 i skipssikkerhetsloven.

Rederienes landsforening mener at kostnadene
til sjgtransport kunne reduseres ved at kostnadene
til farledsutbedringer og drift av farledene dekkes
over statsbudsjettet. Dette vil veere mer i trad med
hvordan det praktiseres pa land, der brukere av
veiene ikke betaler for vedlikehold av infrastrukll
tur.

Norsk Havneforbund og Norsk Havneforening er
sterkt skeptiske til forslaget om kommunenes plikt
til 4 innkreve gebyrer pa statens vegne, som synes
a veere en videreforing av gjeldende havne- og farll
vannslov § 26 siste ledd.

Dampskibsexpeditorernes foreming mener at
anlepsgebyret ma bortfalle og i stedet inkorporell
res i statens kystgebyr. Alternativet er etter deres
oppfatning at anlepsgebyret inkorporeres i havll
nens kaigebyr.

Miljoverndepartementet viser til at det er enskell
lig med en klar hjemmel for miljedifferensierings[l
ordninger ved fastsettelse av gebyrer og pristarifll
fer. Det vises i den forbindelse bl.a. til Nordsjeerl
kleeringen, der det pekes pd ekonomiske
insentiver som et virkemiddel som skal vurderes
for en mer miljevennlig skipsfart.

12.1.4 Departementets vurdering

Departementet bemerker at forslaget om adgang
for staten til & fastsette forskrift om a kreve inn
kystgebyr og sikkerhetsgebyr i det vesentligste er
en videreforing av gjeldende rett. Gebyrsatsene
fastsettes arlig av departementet.

For 2008 utgjer kystgebyret 34 prosent av utgifll
tene til drift og vedlikehold av navigasjonsinstallall
sjoner. Sikkerhetsgebyret skal dekke lenns- og
driftsutgifter knyttet til trafikksentralene og belasll
tes visse fartey som benytter farled med trafikkoll
vervakning. De naermere farteyskategorier kan
fastsettes gjennom forskrift, og krigsfarteyer og
farteyer under militeer kommando kan folgelig
unntas.

Departementet har kommet til at kystgebyret i
stedet ber betegnes som avgift. Dette vil bringe terl]
minologien i samsvar med Finansdepartementets
retningslinjer for gebyr- og avgiftsfinansiering av
statlige myndighetshandlinger, jf. R-112/2006, selv
om det her dreier seg om avgift for bruk av infrall
struktur.

Departementet mener forslaget om at rederen
og agenten skal veare solidarisk ansvarlige for
anlepsavgiften, kystavgiften og sikkerhetsgebyret
ma opprettholdes. I tillegg ma det kunne stilles
krav om sikkerhetsstillelse. Etter gjeldende havnell
og farvannslov er gebyrene bare sikret med sjoll
pant. Sjepantet foreldes imidlertid ett ar etter etall
bleringen, som skjer ved stiftelsen av fordringen.
Pa grunn av den tid som gar mellom tjenesteytin[l
gen og fakturering, og videre inndrivelse, har det
vist seg at sjgpantet i mange tilfeller ikke er et tilll
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strekkelig virkemiddel for & inndrive kravet. Debill
tor er ofte utenlandske 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 veere et
effektivt tiltak mot foreldelse av hovedkravet.

Departementet mener at det ber veere den trall
disjonelle forstidelsen av «reder», og ikke «redell
riet> som definert i skipssikkerhetsloven, som ber
legges til grunn som den ansvarlig for betaling av
avgiftene og gebyrene. Skipsikkerhetslovens
rederibegrep er serlig knyttet til hvem som skal ha
ansvar for sikkerhetsstyringssystemer, et hensyn
som ikke er relevant i forhold til gebyr- og avgifts(l
betalingen. Med rederen mé det siledes legges til
grunn den betydning begrepet har i den alminnell
lige sjoretten og i sjeloven.

Med agent skal det i disse bestemmelsene forll
stas reders medhjelper eller mellommann som er
engasjert for  ta seg av betaling av vedkommende
avgift eller gebyr. Det er altsd medhjelperens funkll
sjon, og ikke hva denne kaller seg, som er avgjoll
rende i forhold til solidaransvaret. Det presiseres
at agenten selvsagt har full regressadgang overfor
rederen.

Departementet er enig i at forslaget om at koml[
munene kan palegges 4 kreve inn gebyr og avgift
for staten kan utga. Kystgebyret kreves i dag inn av
Kystverket selv, og det foreligger ikke noe aktuelt
behov for a pilegge kommunene denne oppgaven.

Pa bakgrunn av de beregninger som er foretatt
av avgifts- og gebyrgrunnlaget, og den avgifts- og
gebyrpliktige trafikken, vil departementet pa dette
tidspunkt ikke fremme forslag om at miljedifferenll
siering av gebyrene inntas seerskilt i havne- og far(l
vannsloven. Det er imidlertid inntatt en generell
hjemmel for & fastsette rabattordninger, som ogsa
kan omfatte miljedifferensiering.

12.2 Kommunal avgift

12.2.1 Gjeldende rett

Etter dagens ordning er det bare kommuner som
har opprettet havnedistrikt som kan kreve inn
anlepsavgift, og denne avgiften skal veere fartoyets
betaling for bruken av sjgarealet og innretninger
og tiltak som kan lette fartoyets ferdsel i havnedisl
triktet. Disse oppgavene omfatter imidlertid ikke
utgifter knyttet til hoved- og biled eller nedvendige
fyrlys og merker i tilknytning til nevnte leder, da
dette er statens ansvar og oppgave. I praksis dekl
kes ogsé deler av lenns- og administrasjonskostnall
der gjennom anlepsavgiften, eller fordeles ut pa de
ulike avgiftskategoriene. Anlopsavgiften har derll

med veert en viktig inntektskilde for de kommull
nale havnene.

Det antas at kommuner som ikke har opprettet
havnedistrikt for innkreving av anlepsavgift under
gjeldende lov, heller ikke har hatt nevneverdige
utgifter til farleder og oppmerkning av betydning.

12.2.2 Forslaget i hgringsnotatet

I heringsnotatet er anlepsavgiften foreslatt erstatll
tet med et farledsgebyr, som bare skal dekke koml
munenes oppgaver knyttet til tilretteleggelse for
sikkerhet og fremkommelighet i farleden. Dette vil
i praksis kunne dekke utgifter knyttet til navigall
sjonsinstallasjoner og nedvendig regulering av,
oppsyn med og aksjonering i kommunens sjgomrall
der i samsvar med deres lovfastlagte oppgaver.
Gebyret er foreslatt innkrevet av farteyer som oppll
holder seg eller trafikkerer kommunenes farleder.
Kommunenes kostnader til andre forvaltningsoppll
gaver som behandling av seknader og utferelse av
tilsyn skal ikke belastes sjotrafikken, men dekkes
gjennom sarskilte gebyr som skal betales av hhv.
tiltakshaver og den det fores tilsyn med.

I heringsnotatet foreslas det at havnene né skal
dekke inn sine kostnader knyttet til & motta og
betjene anlep ved alminnelig prising av de tjenester
som tilbys i havnen. Farledsgebyret er foreslatt
begrenset til kommunens utgifter til myndighetsl
og forvaltningsoppgaver knyttet til tilretteleggelse
for sikkerhet og fremkommelighet i farleden.

12.2.3 Hgringsinstansenes syn

Kystverket er skeptisk til et forslag om at hver kystll
kommune skal kunne fastsette egen forskrift om
farledsgebyr fordi dette vil gjore at brukerne (betall
lerne) vil matte forholde seg til mange flere ulike
forskrifter og gebyrniva enn de mé i dag.

Norsk havneforbund og Norsk Havneforening
uttaler at farledsgebyret ma inngé som en del av
havnekapitalen. Farledsgebyret ma etter deres
mening knyttes opp mot anlep i havnedistriktet,
bade ved private og offentlige havneanlegg.

KS uttaler at dagens anlepsavgift ogsa dekker
lonns- og administrasjonskostnader knyttet til
skipsanlepet. Dette utgjor en relativt stor andel av
mange havners inntekter. Ved at farledsgebyret
bare skal dekke utgifter knyttet til ferdselen ma
disse kostnadene eventuelt innkalkuleres i prisin(l
gen av havnenes tjenester for ovrig. Konkurransell
messig er ikke dette heldig da en offentlig havn vil
ha en ekstra kostnadsfaktor fremfor private havll
ner. En omlegging av dette systemet vil kunne ha
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store konsekvenser for administrasjonen av offent(l
lige havner og ber derfor vurderes naermere.

Sarpsborg kommune mener at forslaget inneholll
der elementer som mé avklares narmere, bl.a.
hvilke utvidede oppgaver kommunene fir, hva som
er kommunale farleder, hvilke fartey som skal
betale farledsgebyr og gode praktiske lesninger
for innkreving av farledsgebyr.

Kristiansund og Nordmore havn IKS, Molde og
Romsdal havn IKS og Alesundregionens havnevesen
gar imot forslaget om at det skal oppkreves et kostll
nadsrelatert farledsgebyr som ikke skal kunne ga
til dekning av havnenes generelle administrasjonsl(l
kostnader, fordi dette vil gke havnebrukernes kostll
nader for bruken av de offentlige havnefasilitetene.

Dampskibsexpeditorernes forening er av den oppll
fatning at anlepsgebyret ma bortfalle, og i stedet
inkorporeres i statens Kkystgebyr, alternativt at
anlepsgebyret inkorporeres i havnens kaigebyr.

Hurtigbdtenes rederiforbund er uenig i at farll
ledsgebyret skal vaere et kostnadsorientert gebyr,
og uttaler at avgiften i mange kommuner bare vil
ramme sma farteyer som fiskebéter, rutebéter, og
fartey knyttet til oppdrettsnaeringen. Dette vil ikke
generere inntekter av betydning, samtidig som
behovet for merking og vedlikehold i nettopp slike
kommuner vil vaere stor. Det fryktes at det ma etall
bleres et innkrevingssystem som ikke stér i for-
hold inntektene, og at resultatet blir dérlig mer-
king og svekket sikkerhet.

Bodo havn mener bla. at farledsgebyret ma
knyttes til anlep av havn for 4 forhindre at gebyret
ma betales til flere kommuner pé en reise.

12.2.4 Departementets vurdering

Departementet har kommet til at anlepsgebyret
ma anses som avgift. Det vises til Finansdepartell
mentets retningslinjer for gebyr- og avgiftsfinanll
siering av statlige myndighetshandlinger, jf. R-112/
2006.

Departementet mener at kommunene, som
under dagens lov, ma fi anledning til 4 fastsette og
oppkreve en avgift for & dekke kostnader knyttet til
sikkerhet og fremkommelighet i kommunens sjoll
omréde nar denne kostnaden ikke kan dekkes inn
gjennom betaling for tjenester i havnen eller andre
gebyrer eller avgifter i medhold av loven. Hiemmell
len vil sdledes dekke kostnader ved tjenesteproll
duksjon og forvaltningsoppgaver i de kommunale
farledene som det enten ikke er noen betalingsvilje
for, eller som det er vanskelig & innkreve betaling
for (den typiske farvannsforvaltningsoppgavene).
Anlepsavgiften skal siledes ikke gi skonomisk
overskudd.

Departementet har kommet til at avgiftsgrunnll
laget, slik det né er beskrevet, er for snevert til 4
dekke nedvendige kostnader forbundet med de
offentligrettslige oppgaver som loven forutsetter at
kommunene skal lgse, bade 1 kommunens havner
og farleder. Dette er oppgaver som det ikke er
naturlig & dekke inn gjennom betaling for tjenester
i havnen. Det foreslas folgelig at avgiften ogsa kan
dekke kommunens kostnader ved utevelse av
«offentlig myndighet med hjemmel i eller i med(
hold av loven», i praksis fastsettelse av enkeltved[
tak og forskrifter og nedvendig oppfelging og
handhevelse av slike, i havnen sé vel som i kommull
nens sjgomrader.

Kostnadene kan konkret knyttes til oppgavene
med etablering og handheving av ordensforskrifll
ter (vedtak), investeringer og vedlikehold i eventull
elle kommunale farleder, sikring av uhindret ferdll
sel i farvannet og tilsyn med at havneanlegg er i
forsvarlig stand. Avgiften vil ogsd kunne dekke
omkostninger ved ekstraordinere forhold som
oppstér i farvannet, slik som fijerning av fartey osv.,
men da bare den delen av kostnaden som géar
utover det som kan inndrives hos den ansvarlige. I
tillegg vil utgifter til administrasjon, lenninger mv.
kunne dekkes.

For a unnga at det foretas kryssubsidiering, for
eksempel av oppgaver som ikke herer til kommull
nens plikter etter havne- og farvannsloven, eller av
utgifter som dekkes av staten gjennom kystavgifll
ten, vil departementet i forskrift fastsette naermere
hvilke kostnader som kan dekkes inn ved anlepsl
avgiften, se § 25 annet ledd. Anlepsavgiften skal
heller ikke dekke utgifter til behandling av seknall
der om etablering av tiltak i farvannet eller almin[]
nelig tilsyn med loven etter kapittel 8, da utgiften til
disse oppgavene skal plasseres hos segker/tilsynsl
objekt gjennom saerskilt gebyr.

De naermere krav til hvilke fartey som skal
betale anlepsavgift, etter hvilke satser, hvilke farll
toy som skal fritas og hvordan avgiften skal kreves
inn, ma fastsettes i kommunal forskrift. For a sikre
en viss standardisering av hvordan disse sparsmall
lene reguleres i kommunene, kan det veere nedl
vendig at departementet ved forskrift fastsetter
begrensninger og utgangspunkter for kommunell
nes myndighet, jf § 25 annet ledd.

Nivaet pa anlepsavgiften vil likevel kunne varill
ere en del fra kommune til kommune, seerlig beroll
ende pa investeringsnivd i kommunen, eventuelt
kostnadsdeling med nabokommuner, farvannets
beskaffenhet i kommunens sjgomrader, antall hav(l
ner og trafikkgrunnlag.

Departementet legger til grunn at betalingsl
plikten vil utleses av ett anlep til én havn, uavhenl(l
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gig av om havnen er offentlige eller private eiet.
Noe annet ville fore til en utilsiktet konkurransell
vridning mellom offentlige og private havner.

Departementet mener et skille mellom fartey
som benytter hovedled og biled, og fartey som kun
benytter kommunale leder, ved oppkreving av
anlopsavgiften ikke er praktisk & gjennomfore,
samtidig som det ville gi et svakt inntektsgrunnlag
for kommunene for de havne- og farvannsoppgall
ver de mé ivareta. Det legges derfor til grunn at
man ma godta en viss subsidiering av kostnader i
kommunale leder fra nyttetrafikken som kun gar i
hovedled og biled.

Et sparsmal som er fremhevet av flere horingsl
instanser, er hvorvidt anlepsavgiften skal g& inn i

havnekapitalen slik denne er definert i lovens
kapittel 7.

Departementet har kommet til at anlepsavgifll
ten ber inngé i havnekapitalen, og at de forméal som
havnekapitalen lovlig kan anvendes til etter §48
maé endres i samsvar med innkrevingsgrunnlaget
for avgiften. Dette vil bare gjelde for de havner som
far havnekapital etter lovforslaget, jf. § 44. Havnell
kapitalen kan benyttes til kostnader ved «utevelse
av offentlig myndighet med hjemmel i eller i med(
hold av loven» og «tilretteleggelse for sikkerhet og
fremkommelighet i kommunens sjgomrader».
Dette er imidlertid ikke til hinder for at oppgaver
som forutsettes lost ved innkreving av anlepsavgifll
ten kan plasseres hos andre organer i kommunen
enn havnen.
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13 Tillatelse og krav til tiltak

13.1 Alminnelige krav til tiltak

13.1.1 Gjeldende rett

Gjeldende havne- og farvannslov har ingen genell
relle regler for 4 ivareta andre sikkerhetshensyn
enn sjosikkerhet ved etablering av tiltak i farvanll
net. Til en viss grad uteves likevel kontroll med
mer generelle sikkerhetshensyn gjennom behandll
lingen av seknader om tillatelse, og dertil fastsetll
telse av vilkar om at tiltaket ma ha en bestemt konll
struksjon osv.

13.1.2 Forslaget i hgringsnotatet

I heringsnotatet foreslas det & innfere en alminnell
lig sikkerhetsstandard for tiltak med mal om &
unnga skade, men som overlater til tiltakshaveren
selv et ansvar for hvordan maélet skal oppnés. En
slik lesning har den fordel at det vil palegge tiltaks[l
haveren en selvstendig aktivitetsplikt for & motl
virke fare for skade. Tiltakshavers aktivitetsplikt
vil gjelde ogsa der hvor myndighetene ikke har
fastsatt seerskilte sikkerhetskrav i forskrift, eller
som vilkar i en tillatelse.

Nar det gjelder innholdet i en generell sikker(l
hetsstandard, uttales det i heringsnotatet at malet
ber veere & sikre liv og helse, miljg og materielle
verdier. Videre foreslas det at sikkerhetsstandarll
den skal gjelde generelt i forhold til alle faser ved
tiltaket; planlegging, gjennomfering, drift og vedlill
kehold.

13.1.3 Heringsinstansenes syn

Kystverket er enig i forslaget om en generell sikker(l
hetsstandard for gjennomferingen av tiltak. Av
hensyn til forutberegnelighet bor det etter Kystl
verkets oppfatning vurderes om det er behov for &
utarbeide naermere veiledninger til den nye stanl
darden, bade av hensyn til brukerne og myndighell
tene.

13.1.4 Departementets vurdering

Bestemmelsen i § 26 fastsetter alminnelige krav
gjennom en aktsomhetsstandard til den som skal

iverksette et tiltak etter kapittel 4 og vil gjelde
generelt. Kravene knytter seg til alle faser av et tilll
tak og omfatter bade planlegging, gjennomfering,
oppfelging og vedlikehold av tiltaket. Standarden
presiserer at ethvert tiltak skal gjennomferes slik
at hensynet til god fremkommelighet og trygg
ferdsel i farvannet samt hensynet til liv og helse,
miljo og materielle verdier ivaretas pa en forsvarlig
mate.

Lovforslaget § 26 annet ledd gir departementet
adgang til & fastsette forskrifter med neermere krav
til planlegging, gjennomfering, drift og vedlikehold
av bestemte typer tiltak, som ivaretar behovet for
presiseringer av tiltakshavers lepende plikter, her-
under for eksempel jevnlige mélinger av kaidybde.

Adgangen for departementet til & fastsette forll
skrift om minste tillatte avstand i heyde, bredde
eller dybde for tiltak som kan innskrenke farlell
dene, ma ses i sammenheng med § 16 annet ledd
som gir departementet hjemmel til 4 fastsette for(l
skrift om en farledsnormal, jf. punkt 11.2.4.
Bestemmelsen kan brukes generelt for alle tiltak
eller knyttes opp til bestemte tiltakstyper, som
f.eks. broer.

13.2 Tiltak som krever tillatelse

13.2.1 Gjeldende rett

I havne- og farvannsloven er det etablert en ordll
ning med offentlig forhdndskontroll med tiltak i
farvann, gjennom krav om tillatelse etter havne- og
farvannsloven § 6 tredje ledd, § 8 annet og tredje
ledd og § 18 annet ledd.

Plikt til 4 innhente tillatelse etter havne- og farll
vannsloven § 6 tredje ledd omfatter alle tiltak som
kan fere til endring av elvelep, farled eller stroml(l
forhold eller innskrenkning av farvannet til hinder
for ferdselen i dybde, bredde eller hoyde. Begrepet
«tiltak» er ikke definert i loven. Kjerneomradet for
bestemmelsen er varige konstruksjoner og anlegg,
men ordlyden utelukker ikke midlertidige tiltak og
arbeid. Mer uklart er det om bruk av farvannet
som for eksempel et slep, sjoflyplass og badeplass
kan anses som «tiltak». Bestemmelsen lest i samll
menheng fastslar klart at plikten til 4 innhente tillall
telse gjelder bade for tiltak som skal utferes i farll
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vannet og for tiltak som ikke skal utferes i farvanll
net, men som vil ha slik virkning i farvannet som
nevnt i bestemmelsen. Siledes omfattes bade
broer og andre luftspenn av kravet om tillatelse.
Andre tiltak som omfattes er utfyllinger, olje- gassll
rorledninger, dumping, bolighygging, optiske
kabler, Kkloakkledninger, stremkabler, andre
kabler, oppdrettsanlegg, skjelldyrking, havbeite,
brygger, kaier, moloer, opplag av fartey og forteyll
ninger. Tiltak i undergrunnen, f.eks. undersjoisk
tunnel, vil ogsa kreve tillatelse dersom det kan ha
slik virkning i farvannet eller for ferdselen som
nevnt. Bade tiltak pad og under havbunnen kan
f.eks. medfere ankringsforbud, som er et «<hinder
for ferdselen i dybde».

Plikt til & inneha tillatelse etter § 6 tredje ledd
gjelder ogsa for staten. Fiskeri- og kystdepartell
mentet og Oljedirektoratet har etablert avtale om
koordinering av tillatelser etter havne- og farvannll
sloven og petroleumslovgivningen til olje- og gassll
rorledninger. Kystverket og Kystverkets regionsll
kontor er delegert myndighet til 4 behandle
sakene etter havne- og farvannsloven § 6 tredje
ledd.

Havne- og farvannsloven § 8 annet ledd oppstilll
ler krav om tillatelse for tiltak som kan veere av
betydning for Forsvarets eller Kystverkets anlegg,
innretninger eller virksomhet. Den forvaltnings(l
messige oppfelging, som varsling av militeer mynll
dighet, skjer gjennom Forsvarsdepartementet.
«Forsvarets eller Kystverkets anlegg» er ikke defill
nert i loven. Kystverkets anlegg omfatter fyr, merll
ker, skilt, moloer, kaier og andre innretninger som
er oppfert av, og som forvaltes av Kystverket. Forll
svarets anlegg er innretninger for forsvarsformal
forvaltet av Forsvaret. For tvilstilfeller er det etall
blert en foreleggelsesplikt.

Etter § 8 tredje ledd kan Kongen bestemme at
bygging av kaianlegg, andre anlegg eller konstrukl
sjoner i havnen, som er av vesentlig betydning for
den sjoverts ferdsel eller innseilingsforholdene,
krever tillatelse av departementet etter uttalelse
fra fylkesmannen. Plikt til & innehente slik tillatelse
er i hovedsak begrunnet i statens interesser i konll
troll med utgifter i forbindelse med merking, utdyll
ping og trafikkregulering i sjgen nar trafikkmenl
steret ma forventes lagt om som feolge av nye
anlegg. Det er ikke etablert slike krav i dag.

Etter havne- og farvannsloven § 18 annet ledd
forste punktum kreves tillatelse fra kommunen til
arbeid og anlegg utenfor plan- og bygningslovens
virkeomrade. For at noe skal kunne betegnes som
«arbeid og anlegg», ma det veere forbundet med
grunnen og av en viss varighet og sterrelse. Begrell
pet tolkes mer innskrenkende enn ordet «tiltak» i

§ 6 tredje ledd. Faller tiltaket innenfor plan- og bygll
ningslovens virkeomrade kreves tillatelse for de
arbeider som er nevnt i plan- og bygningsloven
§ 84, if. § 18 annet ledd tredje punktum.

Det fremgar uttrykkelig av § 18 at hvis arbeidet
mv. gar inn under § 6 tredje ledd, ma departemenl
tets tillatelse innhentes i stedet for kommunens.

Havne- og farvannsloven § 6 tredje ledd, § 8
annet og tredje ledd og § 18 annet ledd angir hvilke
tiltak som krever tillatelse, men gir mindre inforll
masjon om nar tillatelse kan gis. Kystverket har
utviklet en fast praksis for hvilke vilkdr som ma
vurderes i forhold til ulike tiltak, bla. er det utarbeil
det retningslinjer for broheyder.

Formaélsbestemmelsen i havne- og farvannsloll
ven § 1 har imidlertid en veiledningsfunksjon ved
at den nevner hensyn som det er tillatt og nedvenl(
dig a legge vekt pa ved avgjorelser etter loven.
Loven skal for det forste legge forholdene til rette
for en best mulig planlegging, utbygging og drift av
havner. Videre skal loven trygge ferdselen, her-
under ivareta hensynet til sikkerhet, fremkommell
lighet og alminnelig ferdsel til sjgs. Hensynet til all
ferdsel til sjos i det omsekte omrédet skal vurdell
res. Dette gjelder etter praksis ogsa hensynet til
fiskernes ferdsel og utevelse av fisket. Etter forar(l
beidene til havne- og farvannsloven kan ogsa miljell
hensyn trekkes inn ved vurderingen av om tillall
telse skal gis, jf. Ot. prp. nr. 3 (1983-84) s. 76.

Som regel kreves ogsa tillatelse etter plan- og
bygningsloven for tiltak som krever tillatelse etter
havne- og farvannsloven. Sgkeren har et selvstenll
dig ansvar for at alle nedvendige tillatelser o.1. blir
innhentet.

13.2.2 Forslaget i hgringsnotatet
13.2.2.1 Behov for tillatelse

Til forskjell fra infrastrukturen pa land, utgjer hele
det farbare farvannet, bade de merkede ledene og
annet farbart farvann, en mulig transportire og
grunnlag for annen aktivitet. Farvannet er en resll
surs med stor betydning for sjetransport, evrig
neeringsliv, for friluftsliv og rekreasjon, bosetting
og for rikets sikkerhet. Hensynet til slike allmenne
interesser som kan lide skade ved tiltak og inngrep
har veert bakgrunn for reglene om tillatelse i
havne- og farvannsloven.

Den utnytting og pavirkning av farvannet som
omfattes av havne- og farvannslovens regler, kan
ha betydelige konsekvenser. Dels kan skadevirkll
ningene vare store, for eksempel gjennom tap av
gode farleder, ankringsplasser, nedankringsplasl
ser, fiskefelt, utgifter for staten til oppmerking,
mudring, og trafikkregulering, og dels kan de i
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praksis veere irreversible, for eksempel ved bygl
ging av broer. Utnytting og pavirkning av farvannet
som omfattes av havne- og farvannslovens regler
kan ogsid ha betydelige positive effekter, f.eks.
utvikling av petroleumsnaeringen og oppdrettsnaell
ringen og statlige tiltak for & bedre fremkommeligll
het og sikker sjoverts ferdsel. Slike tiltak har ogsa
stor betydning for miljgsikkerheten i farvannet. De
faktiske forhold er forskjellige, slik at det i mange
tilfelle byr pa problemer & fastsette generelle
regler som gir presis veiledning. Det er derfor
onskelig a foreta en konkret vurdering av det planll
lagte tiltakets virkninger pa forhand, slik at det ut
fra kryssende interesser kan vurderes om tiltaket
ber tillates, og i tilfelle hvilke vilkar som ber settes
i lys av de lokale forholdene.

Det er pa denne bakgrunn et behov for forll
héandstillatelse til farvannstiltak. En etterhandsl
kontroll vil ikke veere tilstrekkelig, verken for a
unngd irreversible virkninger av farvannstiltak,
eller av hensyn til tiltakshaverne selv. Etterhénds(
kontroll kan imidlertid veere tjenlig for & sikre at
gitte tillatelser med vilkér blir oppfylt.

13.2.2.2 Kriterier for plikt til G innhente tillatelse

Krav om tillatelse for nye tiltak kan tenkes avgrenll
set etter forskjellige kriterier. Det kan dels veere
forholdet selv (art, storrelse, lokalisering), dels
kan kriteriene vaere knyttet til virkningene av tiltall
ket (art, berorte interesser, styrke, omfang).

Det er ikke praktisk & avgrense sgknadsplikten
til bestemte #yper tiltak. For & kunne vurdere konll
sekvensene for sikkerheten og fremkommelighell
ten i farvannet og for annen utnytting av farvannet,
ber i utgangspunktet alle slags tiltak falle inn under
tillatelsesplikten. Unntak fra dette ber bare gjores
nar man kan fastsla at visse typer tiltak ikke vil ha
virkninger som det er behov for 4 kunne vurdere
under behandling av seknad om tillatelse. I
heringsnotatet foreslas det derfor — i trad med gjelll
dende lov — at kravet om tillatelse skal gjelde for
farvannstiltak generelt.

I heringsnotatet er det vurdert om tiltak under
en viss sterrelse ber fritas for tillatelse. Virkninll
gene av et farvannstiltak avhenger imidlertid ikke
bare av tiltakets egen sterrelse, men ogséa av sterll
relsen av og forholdene ellers i farvannet hvor det
utferes. Det er derfor ikke hensiktsmessig a lovll
feste et generelt storrelseskriterium for plikten til
4 inneha tillatelse.

Tillatelsesplikten etter gjeldende rett er som
det fremgér over avgrenset til tiltak som kan ha
visse virkninger, eller tiltak som kan berere visse
interesser.

Plikten til 4 innhente tillatelse ber gjelde for tilll
tak som berorer de sentrale interesser som havnell
og farvannsloven er ment a sikre. I farvannsforvalt(l
ningen vil de sentrale hensyn under loven vare sik[l
ker ferdsel, god fremkommelighet og annen sikker
bruk av farvannet.

Forslaget i heringsnotatet konsentrerer derfor
som et utgangspunkt seknadsplikten til tiltak som
kan pavirke sikkerheten eller fremkommeligheten
i farvannet, jf. heringsutkastet § 4—1. Kriteriet er
imidlertid ganske apent, og krever naermere veill
ledning. Dette gjores dels ved & regne opp noen
eksempler pé tiltak som vil vaere omfattet, og som
samtidig gir klare antydninger om hvordan innll
gangskriteriet skal tolkes. Som tiltak som er sgkll
nadspliktige nevner loven forteyningsinstallasjoll
ner, kaier, brygger, broer, luftspenn, mudring,
dumping, akvakulturanlegg, lyskilder, kabler og
ror, men denne oppregningen er altsa ikke uttemll
mende.

Hensynet til 4 begrense unedig saksforberell
delse og saksbehandling, og dessuten motvirke tvil
hos seker, tilsier at alle tiltak som ikke har nevnell
verdige virkninger som nevnt, ber holdes utenfor
tillatelsesplikten. P4 den annen side er det behov
for en nermere grensedragning av de tiltak som
alltid vil kreve tillatelse. Virkningskriteriet kan i
praksis veere krevende 4 utforme pa en mate som
ivaretar disse hensyn. Det foreslas derfor at depar(l
tementet ved forskrift eller enkeltvedtak kan fastll
sette om et tiltak eller en gruppe av tiltak etter sin
art bare kan settes i verk etter tillatelse etter parall
grafen her, eller at visse tiltak ikke krever tillatelse
dersom tiltaket er meldt til myndigheten etter
loven innen fastsatt frist for tiltaket settes i verk.

Tiltak som kan vaere av betydning for Kystverdll
kets eller Forsvarets anlegg, innretninger eller
virksomhet ber fortsatt kreve tillatelse, se heringsl
utkastet § 4-2.

13.2.2.3 Kriterier for tildeling av tillatelse

I heringsnotatet er det vurdert at det ikke er henll
siktsmessig a legge opp til lovbundne tillatelser
etter havne- og farvannsloven. Farvann kan veere
sveert ulike og loven skal favne ulike typer farvannl
stiltak. Det foreslés derfor at forvaltningen pé basis
av de formal og hensyn loven gir anvisning pa, gis
myndighet til 4 foreta en skjennsmessig vurdering
av om tillatelse skal gis.

Det foreslas imidlertid at det gjennom forskrift
med hjemmel i loven kan vaere aktuelt 4 fastsette at
tillatelse skal gis til spesifiserte tiltak, nar bestemte
betingelser er oppfylt. Dette vil seerlig vaere aktuelt
for mindre tiltak.
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13.2.2.4 Tillatelsesmyndighet

Myndighet til 4 gi tillatelse vil med den nye loven
bli delt mellom stat og kommune i trdd med den
generelle ansvarsdelingen under loven. Den geoll
grafiske plasseringen av et tiltak vil dermed veere
avgjerende for hvem som er rette myndighet. For
ordens skyld presiseres denne ansvarsdelingen i
lovens kap. 4. Tiltak som sekes etablert utenfor
grunnlinjen, eller som kan péavirke ferdselen i
hovedled eller biled, krever tillatelse fra departell
mentet. Innenfor kommunens sjgomrade er det
kommunen som er tillatelsesmyndighet. Dette for(l
utsetter at den inndeling i hovedled og biled som
Kystverket i praksis bygger pa i dag ma forskrifts(l
festes og bekjentgjores. I serlige saker, hvor det
for eksempel pa grunn av farvannets beskaffenhet
er sterkt behov for den ekspertise som Kystverket
har som farvannsforvalter, kan det ved enkeltved(
tak eller forskrift besluttes at staten overtar
behandlingen av en seknad om tillatelse. Hvor det
av ulike arsaker er tvil rundt et tiltaks plassering,
for eksempel fordi det beveger seg, kan det ogsa
vaere praktisk at staten overtar behandlingen.

13.2.3 Hgringsinstansenes syn

Bergen og omegn havnevesen er positiv til at bestemll
melsen er mer konkret enn dagens § 18 og § 6, og
uttaler at «med en slik konkretisering av hva som
krever tillatelse, tror vi at det blir lettere for folk
flest & forholde seg til soknadsplikten for tiltak i
Sjo.»

Sjomannsforeningens landsforbund mener det
er viktig & skille mellom de forskjellige tiltakene i
sjeen som kan pévirke sikkerheten og fremkoml
meligheten, som bl.a. forteyningsinstallasjoner,
forteyningsbeyer m.m. Enkeltboyer eller flere
boyer (beyehavn) er et skende problem og kan ha
konsekvenser for fremkommeligheten.

Norsk havneforbund og Norsk Havneforening
kommenterer at arbeidet med tillatelser som omtall
les i dette kapittel, normalt vil tilligge havnemynl(l
digheten, og at det derfor ma foreligge mulighet til
a finansiere dette arbeidet.

Kystverket er enig i at plikt til & seke tillatelse
knyttes til et virkningskriterium, men viser til at
bestemmelsen har et vidt virkeomrade. Det antas
at spersmalet om tiltaket kan pavirke sikkerheten
eller fremkommeligheten i farvannet, bare vil veere
et inngangskriterium for om et tiltak i det hele tatt
skal vurderes etter loven. Det savnes en anvisning
pa naermere kriterier forvaltningen kan ta hensyn
til i vurderingen av om tillatelse skal eller kan gis,
utover virkninger for sjotransport, annen ferdsel

pa sjoen eller annen aktivitet i farvannet. Myndig[l
hetsutevelsen etter havne- og farvannsloven er i
dag i stor grad preget av skjonn og det er derfor
sveert viktig med grundig oppleering og veiledning
av kommunene. Kystverket savner en narmere
redegjorelse for, og eksempler pé, nér et tiltak som
ligger i kommunens omrade «kan pévirke sikker(l
heten og fremkommeligheten i hovedled eller
biled».

Kystverket fremholder at forslaget endrer
grensen vesentlig mellom statens og kommunens
ansvar sammenlignet med dagens forvaltning. For
at dette ikke skal g pa bekostning av fremkommell
lighet og sikkerhet i farvannet, ber enkelte typer
tiltak defineres som statlig ansvar, uten hensyn til
hvor tiltaket skal iverksettes, ved forskrift som ber
tre i kraft samtidig med loven. Det ber videre vurll
deres & ta inn en hjemmel for departementet til &
avgjore om et tiltak faller inn under statens eller
kommunens myndighetsomrade. Kystverket
mener at det er et seerlig behov for at tillatelser til
akvakulturanlegg, farvannskrysninger og vindl
molleparker legges uttrykkelig til staten allerede
fra lovens ikrafttredelse.

Fiskeridirektoratet uttaler at tillatelser til akvall
kultur i medhold av havne- og farvannsloven i mye
sterre grad vil bli et kommunalt ansvar ved at koml
petansen deles mellom stat og kommune. Fiskerill
direktorat mener denne fordelingen reiser en del
prinsipielle problemstillinger og uttaler at:

«Kommunen er planmyndighet og skal etter
loven samordne mellom statlig, fylkeskommull
nal og kommunal virksomhet. En overforing av
myndighet fra et statlig sektororgan til en koml
mune er kontroversielt fordi det kan medfore
konflikt mellom rollen som planmyndighet og
sektormyndighet. Gjores dette i medhold av
havne- og farvannsloven, er det etter var oppfatll
ning grunn til & antesipere rollekonflikt. Fiskell
ridirektoratet gar derfor mot & overfere mynl
dighet etter havne- og farvannsloven til kom0
munene.»

13.2.4 Departementets vurdering

Departementet vurderer at ordningen med forll
héndstillatelse for farvannstiltak basert pa en konll
kret vurdering av det planlagte tiltakets virkninger
pa de kryssende interesser, ma viderefores. Det
understrekes at behandling av seknader etter
havne- og farvannsloven foreslas finansiert gjenll
nom et eget saksbehandlingsgebyr, jf § 6.
Departementet bemerker at det er tilstrekkelig
at et tiltak kan tenkes & péavirke sikkerheten eller
fremkommeligheten i hoved- eller biled for a
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bringe det under statens tillatelsesmyndighet. Till
tak som planlegges innenfor grensene for hoved[l
eller biled vil alltid kunne pavirke sikkerheten eller
fremkommeligheten. For andre tiltak méa det bero
pa en konkret vurdering om tiltaket kan tenkes &
pavirke trafikken i hoved- eller biled.

Seknadsplikten er knyttet til enhver aktivitet
som kan pavirke sikkerheten eller fremkommeligll
heten i farvannet. Det er pd bakgrunn av bl.a. Kystl
verkets innspill gjort noen justeringer i de eksemll
plene péd oppregningen av tiltak som normalt vil
veere spknadspliktige, forutsatt at de har kvalifisert
virkning pé farvannet. Det vises til merknadene til
lovforslaget kapittel 4 for en detaljert redegjorelse
for tiltak som er seknadspliktige.

Et spersmal som er berort av flere av horingsl
instansene er hvorvidt kommunene har den nedl
vendige ekspertise og tilstrekkelige ressurser for
behandling av kompliserte farvannssaker, og hvor(l
vidt tillatelsesmyndigheten for enkelte typer tiltak
uttrykkelig ber legges til staten, slik som for
eksempel akvakulturanlegg, farvannskrysninger
og vindmelleparker.

Det er onskelig at kommunene gis et alminnell
lig forvalteransvar for sikkerhet og fremkommeligll
het i kystomradene, herunder saksbehandling av
saker som pavirker sikkerhet og fremkommeligll
het i farvannet. Dette stottes bl.a. av hensynet til
lokal tilstedevaerelse og lokalkunnskap hos den
kommunale forvaltning, og at beslutninger pa
kommunalt niva kan bidra til sterre lokal interesse
rundet ivaretakelse av sikkerhet og fremkommell
lighet ved utbygginger i farvannet.

Departementet legger siledes til grunn, som
generelt utgangspunkt, at kommunene innenfor
lovens rammer ber ha skjennsmessig frihet til a
avgjore saker med betydning for egen kommune.

Staten vil likevel kunne uteve sterk pavirkning
pa uheldige kommunale vedtak gjennom & trekke
opp forvaltningspraksis som klageinstans, jf. lovl
forslaget § 12. Staten ber likeledes gi visse foringer
samt fore en viss kontroll med de kommunale ved(
tak i medhold av lovforslaget kapittel 4, bade av
hensyn til likhet i kommunene og for & viderefore
en del av den ekspertisen Kystverket sa langt har
opparbeidet gjennom behandling av farvannssall
ker.

Departementet er likevel enig i at tillatelse til
visse tiltak vil kunne ha stor betydning for sikker(l
heten i farvannet og innebaere kompliserte naull
tiske vurderinger. Noen tiltak vil dessuten kunne fa
irreversible effekter for fremkommeligheten ikke
bare i den kommune som behandler seknaden,
men ogsa i nabokommuner. Tiltak som rerledninll
ger for olje og gass, vil kunne ga gjennom flere

kommuner og kanskje bare tilgodese naeringsintell
resser i mottakerkommunen. Slike og andre tiltak
kan ha en slik karakter at de bererer viktig nasjoll
nale interesser, og ber vurderes pa statlig niva.

Imidlertid er departementet enig i at plassering
av akvakulturanlegg normalt vil kunne fa betydl
ning for sikkerheten og fremkommeligheten i farll
vannet og alltid vil veere seknadspliktig. Ettersom
bruken av kystsonen er mangeartet og kompleks,
er det viktig at det skapes gode prosesser for prioll
ritering mellom ulike interesser. Videre ensker
departementet & bidra til at havbruksnaeringen far
tilgang pa areal i kystsonen, og at dens arealutnyt[l
telse blir best mulig. Det tilsier at akvakulturan(
legg alltid skal vaere seknadspliktig i.h.t. havne- og
farvannsloven og at tillatelsesmyndigheten legges
til departementet. Dette vil ivareta hensynet til likell
behandling samt at det vil vaere mer i samsvar med
delegasjonsadgangen som foreslatt i lovforslaget
§ 32, 3. ledd.

Departementet har pd denne bakgrunn komll
met til at det ber gis en forskrift som definerer
bestemte typer av tiltak som krever tillatelse av stall
ten i stedet for kommunen. I tillegg ber departell
mentet kunne gripe inn i det enkelte tilfelle, og
overta behandlingen av visse typer tiltak som ikke
er forskriftsregulert, men som viser seg a ha virkll
ninger av samme art som de som er definert i forll
skrift, se lovforslaget § 26 tredje ledd. En slik ordl
ning vil ogsd kunne ivareta hensynet til likebell
handling og fornuftig ressursfordeling.

Det er reist spersmél om kommunen havner i
en «rollekonflikt» som planmyndighet etter planl
og bygningsloven og sektormyndighet etter
havne- og farvannsloven. Saksbehandling etter
havne- og farvannsloven er underlagt de alminnell
lige kravene til god saksbehandling og det ma for[l
ventes at kommunens utever saksbehandlingen i
trdd med intensjonene i havne- og farvannsloven.
Kommunen er videre planmyndighet for all koml
munal neringsaktivitet, men naturligvis under
hensyn til statlige og fylkeskommunale prioriterin[l
ger, og situasjon er derfor ikke saeregen for saksl(l
behandling etter havne- og farvannsloven.

Departementet vil ogsa presisere at det ved tilll
tak som krever tillatelse etter havne- og farvannsloll
ven normalt ogséa vil veere nedvendig med byggetilll
latelse etter plan- og bygningsloven. Forslaget til
revidert havne- og farvannslov endrer ikke pa
dette og eksisterende rutiner forutsettes viderell
fort. Ved saksbehandling ma det ogsd undersokes
om det er utarbeidet planer for det aktuelle omral
det. En slik plan behever ikke veere bindende for
saksbehandlingen, med den vil kunne gi verdifull
informasjon om saken.
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13.3 Kriterier for og vilkar i tillatelse.
Palegg om forhandsundersgkelse

13.3.1 Gjeldende rett

Gjeldende havne- og farvannslov har en generell
vilkarshjemmel i §9. Vilkarene kan «omfatte
underseokelser, utferelse, dimensjonering, utstyr,
vedlikehold og bruk, samt andre nedvendige till
tak». Vilkarsbestemmelsen gjelder bade for tiltak
etter § 6, § 8 annet ledd og § 18. I felge forarbeill
dene til § 9 kan det ogsa fastsettes vilkér ut fra mill
jehensyn, jf. Ot.prp. nr. 3 (1983-1984) s. 76. Hvilke
vilkar som skal settes, vurderes konkret fra sak til
sak, men Kystverket har utarbeidet et sett med
standardvilkdr som vurderes, avhengig av tiltaksl[l
type.

Det har veert fastsatt vilkir om erstatningsanl
svar pa objektivt grunnlag for skader/ulemper
som tiltaket vil pafere fiskerne i omradet. I forbin(l
delse med Norsk Hydros bygging av oljeterminal
pa Sture ble det sokt om tillatelse til utfylling og
deponering av masse i sjgen. Det ble bl.a. reist
spersmal om havne- og farvannsloven § 9 gir hjeml(l
mel til & gjore tillatelsen betinget av at Norsk
Hydro skulle veere erstatningsansvarlig pa objek(
tivt grunnlag for skader og ulemper som tiltaket
ville pafere fiskerne i omréadet. Lovavdelingen i Jus-
tis- og politidepartementet antok at vilkaret kunne
stilles. Det tok sikte pa & redusere mulige skadell
virkninger av utfyllingen.

Ved lov 23. desember 1988 nr. 100 ble deti §9
tilfoyd regler om at tvister om oppfyllelse av vilkar
skal avgjeres av en nemnd.

13.3.2 Forslaget i hgringsnotatet
13.3.2.1 Adgangen til a stille vilkdr

Med grunnlag i den alminnelige forvaltningsretts(]
lige vilkarsleeren er det vid adgang til 4 fastsette villl
kar for tillatelse. Hvilke vilkdr som kan settes,
beror pa en konkret vurdering av tiltaket det sokes
tillatelse om. Det mé ved vurderingen stilles krav
om saklig sammenheng mellom vilkaret og tillatelll
sen (vedtaket) for evrig, slik at vilkéret er egnet til
a tilgodese formal eller hensyn som etter loven er
relevante for vedtaket. Det er ogsd en grense for
hvor inngripende vilkarene kan veere.

Nar det gjelder vilkar som begrenser de umidl
delbare skadevirkningene som et farvannstiltak
ellers vil ha for allmenne interesser, kan en gé relall
tivt langt i & sette vilkar. Vilkdr om kompensasjon
eller erstatning kan fastsettes ut fra en konkret vur(l
dering, men det er ikke adgang til 4 fastsette vilkar
om betaling av avgifter uten saerlig hjemmel.

I noen sammenhenger er det nedvendig 4 ga
lengre enn det forvaltningen har adgang til med
utgangspunkt i den alminnelige vilkarslere, f.eks.
ved fastsettelse av vilkdr om erstatning og/eller
kompensasjon. Ogsa mer spesielle vilkar kan det
veere grunn til 4 nevne utrykkelig i loven. Det forell
slas pa denne bakgrunn & viderefere bestemmelll
sen i § 9 med noen lovtekniske justeringer.

Adgang til & sette vilkar, som kan gi ut pa at
tvister om oppfyllelse av vilkar skal avgjeres av en
nemnd, anses som en noe omstendelig og spesiell
ordning som ogsi er lite brukt. Det foreslas derfor
ikke at denne muligheten viderefores.

13.3.2.2 Palegg om forhdndsundersokelse

I heringsnotatet er det vurdert om det er behov for
en sarlig adgang til ved enkeltvedtak a kreve at tilll
takshaver foretar naeermere undersekelser for det
kan treffes vedtak om tillatelse.

Utgangspunktet for forvaltningens seknadsbell
handling etter kapittel 4 er at tiltakshaver selv
fremskaffer og eventuelt bearbeider de opplysnin(l
ger som er nedvendige for at forvaltningen skal
kunne behandle seknaden, herunder dokumenter,
kart, skisser, analyser mv. Flere bestemmelser i
forvaltningsloven forutsetter partens medvirkning
i seknadsfasen, og i praksis vil slik informasjon bli
tilveiebrakt i samrad med forvaltningen.

I den utstrekning det er nedvendig med neerll
mere undersegkelser eller utredninger for & fa
saken tilstrekkelig opplyst, ut over de opplysninger
mv. som tiltakshaver kan fremskaffe, ma dette i
utgangspunktet utferes og bekostes av forvaltninll
gen. Hvis ikke ville forvaltningen vaere henvist til
avsla seknaden eller gi tillatelse pa et usikkert fakll
tisk grunnlag. Dette er bakgrunnen for at det forell
slas en adgang for tillatelsesmyndigheten til &
kreve undersekelser for vedtak kan treffes etter
lovens kapittel 4.

13.3.3 Horingsinstansenes syn

For 4 motvirke ulik praksis i kommunene foreslar
Kystverket at det utarbeides veiledere om bruk av
vilkar og eksempler pa typer av vilkar. Kystverket
mener at formalet med loven gir begrenset adgang
til & skille mellom fiskeri og annen bruk av farvan(l
net nar en skal vurdere et tiltak, og ber departell
mentet vurdere vilkéret om erstatning til fiskere.

Justis- og politidepartementet papeker at en regel
om erstatning i forbindelse med tiltak ber vurderes
og inntas i en egen bestemmelse.

Norsk havneforbund og Norsk Havneforening
antar at kravene i bestemmelsen om palegg om
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undersekelser i utgangspunktet ivaretas av tilsvall
rende bestemmelse i plan- og bygningsloven.

Miljoverndepartementet uttaler til § 4-3 at det
ber presiseres at tiltakshaver skal sende melding
om utfert arbeid til Statens kartverk for kunngjell
ring i Etterretning for sjefarende og for oppdatell
ring av nautiske kart.

13.3.4 Departementets vurdering

Adgangen til & sette vilkar er i mange tilfeller en
praktisk mate for forvaltningen til & ivareta ulike
hensyn og motvirke uheldige konsekvenser som et
tiltak kan medfere. En klar lovhjemmel om denne
adgangen anses som viktig, bade av hensyn til forll
valtningens saksbehandling og opplysning til tilll
takshaver. Hvilke naermere vilkiar som kan settes
ma vurderes konkret i det enkelte tilfelle, men det
gjelder begrensninger om at vilkdrene méa ligge
innenfor rammen av de hensyn og formal som er
relevante etter havne- og farvannsloven.

Bruken av vilkér i tillatelsen ma ses i sammenl
heng med adgangen til & pélegge tiltakshaver a
foreta undersokelser for  Kklarlegge tiltakets konll
sekvenser for tillatelse gis. En utredning vil kunne
vaere klargjerende néar konsekvensene av tiltaket
er usikre eller uoversiktlige, og kan siledes vare
av betydning for om det er nedvendig med vilkar i
tillatelsen, og i sa fall hvilke vilkadr som er relell
vante.

Forvaltningsmyndighetens interesse i en konll
sekvensanalyse ma std i et rimelig forhold til de
ulemper det medferer for tiltakshaver i den enkelte
sak, og setter slik sett en grense for adgangen til &
gi palegg om undersokelse.

Departementet er enig i at melding til Statens
kartverk om publisering av tiltak i sjgkart og Etterll
retning for sjefarende er et godt forslag. Dette ma
imidlertid vurderes naermere i det enkelte tilfellet,
se § 11 annet ledd.

Etter forslaget kan det fastsettes vilkar om
kompensasjonstiltak og objektiv erstatningsplikt
overfor fiskere for skade pé og tap av fiskeredskap,
som oppstar som folge av tiltaket. Ved tiltak i far(l
vannet vil det ofte kunne veere fare for at fiskeriene
kan bli skadelidende, ved at fiskeplasser ma oppll
gis, eller ved tap av eller skade pé redskap. Erstatll
ningshjemmelen er imidlertid begrenset til skader
som oppstar pa redskap, eller at redskap mé oppgis
som folge av tiltaket. Det er séledes en forutsetll
ning at det har veert fiskeriaktivitet i omradet tidlil
gere, og at det har veert nyttet redskaper som kan
ta skade av tiltaket. En uttalelse fra Fiskeridirektoll
ratet vil i praksis matte tillegges stor vekt i denne
vurderingen.

13.4 Beskyttelse av bestemte omrader

13.4.1 Forslaget i hgringsnotatet

I heringsnotatet foreslds en ny bestemmelse som
gir departementet hjemmel til & fastsette forbud
mot, eller sette vilkér for etablering av tiltak i omrall
der som har serlig verdi for marint biologisk
mangfold.

Formalet med slik forhindsbeskyttelse er a
sikre omrader mot tiltak som kan veere til skade for
verneinteressen. Det beror altsd pa verneinteresl]
sen hvor langt beskyttelsen rekker. Eksempler pa
omrader med serlig verdi for marint biologisk
mangfold, kan veere viktige gyte- og oppvekstomrall
der for marine arter, omrader som er kartlagt i forl{l
bindelse med marint vern, og viktige utvandrings[l
omrader for anadrom laksefisk, herunder etall
blerte nasjonale laksefjorder. Andre eksempler
kan veere sarbare marine habitater som havfjell,
kaldvannskorallrev og andre sensitive under(l
vannsomrader. Ved at man pa forhand vurderer
hvilken adgang det ber vere til etablering og drift
av tiltak i et omrade, vil man normalt fi et mer velll
tilpasset og helhetlig vern. I tillegg spares ressur(l
ser pa saksbehandling fra sak til sak.

Beskyttelse ma ses i sammenheng med vern og
tiltak som iverksettes av andre myndigheter og i
medhold av annet lovverk som f.eks. plan- og bygll
ningsloven og naturvernloven. Det vises i denne
sammenheng serlig til NOU 2004: 28 «Lov om
bevaring av natur, landskap og biologisk mangfold
(naturmangfoldloven)» og NOU 2005: 10 «Lov om
forvaltning av viltlevende marine ressurser», seerll
lig kap 6.4 med videre henvisninger. Hovedformal
let med en slik sektorvernbestemmelse er mulig(l
heten for 4 utfylle eller tilpasse vernet til andre verll
nevedtak. At havne- og farvannsloven selv
inneholder hjemmel for vern legger til rette for
mer nyanserte og fleksible vernevedtak.

13.4.2 Heringsinstansenes syn

Kystverket er negativ til forslaget om en beskyttelll
sesbestemmelse for bevaring av marint biologisk
mangfold i havne- og farvannsloven, og mener at
forslaget ber utgd. Beskyttelse av bestemte omrall
der vil etter denne bestemmelsen kun omfatte
begrensninger for tiltak eller forbud mot tiltak.
Kystverket verken har eller ber ha kompetanse til
a ivareta biologisk mangfold, da det er andre fagell
tater som ivaretar dette. Kystverket er videre i tvil
om forslaget gir en hensiktsmessig beskyttelse, og
antar at annet lovverk med formal om & bevare bioll
logisk mangfold er bedre egnet.
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Miljoverndepartementet fremholder at det er
viktig at slike forbud e.l. utformes i samarbeid med
andre fagmyndigheter og tilherende forskningsll
miljeer og begrenses klart til & gjelde tiltak som
reguleres av loven. Miljgverndepartementet
understreker at bestemmelsen ma forstis som et
supplement til, og ikke som en mulig erstatning for
bestemmelser som gir grunnlag for beskyttelse
etter annen lovgivning.

Statens forurensningstilsyn (SFT) er i utgangsl
punktet positiv til at det foreslas en generell hjeml[l
mel i havne- og farvannsloven til 4 fastsette forbud
mot eller sette vilkar for iversetting av tiltak derll
som dette er nedvendig for 4 bevare omrader med
seerlig verdi for marint biologisk mangfold. SFT
viser til at alle sektormyndigheter har ansvar for at
tiltak og aktiviteter pa eget omrade ikke gir unell
dige miljebelastninger og at miljghensyn integrell
res i sektorpolitikken. SFT forutsetter at den forell
slatte hjemmelen praktiseres pd en méate som er i
trdd med strategiske og nasjonale miljomél og
videre at Fiskeri- og kystdepartementet innleder
en ner dialog med miljevernmyndighetene i saker
der det er aktuelt 4 bruke bestemmelsen. Dette for
4 sikre gode miljefaglige begrunnelser og god
samordning med miljevernmyndighetenes virkell
middelbruk.

SFT understreker at opprettelse av beskyttede
omrader etter havne- og farvannsloven ikke kan
komme til erstatning for vern og andre former for
beskyttelse etter miljevernforvaltningens eget lov(l
verk

Fiskeri og havbruksneringens landsforening
bemerker at bestemmelsen dpner for at neeringsll
virksomhet ma vike for avsettelse av omrader med
seerlig biologisk mangfold, og anser at slike omrall
der primeert ber avsettes pad bakgrunn av kunnll
skap gjennom kommunenes arealplanlegging,
samtidig som mulig bruk, vern og konsekvensvurll
deringer legges til grunn. Alternativt ber vern av
omrader foretas gjennom bruk av relevant lovverk
i forbindelse med mer overordnete vernetiltak.

13.4.3 Departementets vurdering

Bestemmelsen &apner for at departementet kan
fastsette forbud mot eller sette vilkar for tiltak for &
bevare bestemte omrader med serlig verdi for
marint biologisk mangfold. Vedtaksformen kan
veere forskrift eller enkeltvedtak.

Departementet vil papeke, som uttalt av Miljell
verndepartementet, at bestemmelsen ma forstas
som et supplement til, og ikke som en mulig erstatll
ning for bestemmelser som gir grunnlag for
beskyttelse etter annen lovgivning. Bestemmelsen

er ogsa begrenset til & gjelde tiltak etter havne- og
farvannsloven. Dersom bestemmelsen skal
komme til anvendelse, forutsetter dette samarbeid
med kompetente fagmyndigheter samt at besteml[
melsen pd en hensiktsmessig mate kan utfylle
bestemmelser etter annet lovverk som skal ivareta
verneinteresser.

For at bestemmelsen skal kunne komme til
anvendelse mé det videre vaere en interessekonll
flikt mellom det aktuelle tiltak og bevaringsinteres(]
ser knyttet til det aktuelle omradet. Omradet bevall
ringstiltak vurderes i forhold til, mé& ha en seerlig
verdi for marint biologisk mangfold. Bestemmelll
sen vil kunne omfatte alle marine organismer, dvs
bade planter og dyr, stedegne og vandrende arter.
Eksempler pd omrader med slik seerlig verdi kan
veere viktige gyte- og oppvekstomrader for marine
arter, omrader som er kartlagt i forbindelse med
marint vern, og viktige utvandringsomrader for
anadrom laksefisk, herunder etablerte nasjonale
laksefjorder, se for evrig punkt 13.4.1.

Bestemmelsen vil kreve samarbeid med koml
petente fagmyndigheter og bestemmelsen mé sees
i sammenheng med annet lovverk som skal ivareta
verneinteresser og fastsettelse av verneomrader.
Bestemmelsen er begrenset til & gjelde tiltak etter
havne- og farvannsloven.

Tilsvarende vernebestemmelse er inntatt i
akvakulturloven § 14, og er ogséa foreslatt i Ot.prp.
nr. 20 (2007-2008) om lov om forvaltning av viltlell
vande marine ressursar (havressurslova).

Bestemmelsen bor ogsa sees i forhold til pagal
ende prosess kyttet til arbeidet med utkast til ny
naturmangfoldlov. Bestemmelsen her ber anvenll
des i samsvar med prinsippene i ny naturmangfold(l
lov nér denne trer i kraft.

13.5 Bortfall av tillatelse

13.5.1 Gjeldende rett

Et vedtak om tillatelse etter gjeldende havne- og
farvannslov innebarer en rett, men ingen plikt, for
innehaveren av tillatelsen til 4 iverksette tiltaket.
Utgangspunktet er at tiltakshaveren star fritt til &
utnytte tillatelsen. Tillatelsen star ved makt uten
tidsbegrensning, med mindre tillatelsesvedtaket
fastsetter en frist for 4 sette i gang tiltaket, eller tilll
latelsen er tidsbegrenset.

13.5.2 Forslaget i hgringsnotatet

Manglende utnyttelse av en tillatelse vil i enkelte
tilfeller innebaere at man beslaglegger areal som
kunne veert nyttet til andre formal. Dette kan vaere
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uheldig. En méte 4 sikre at tillatelser utnyttes er &
fastsette en frist for igangsetting som méa overholll
des for at tillatelsen skal bli stiende ved lag. Etter
plan- og bygningsloven § 96 faller en byggetillall
telse bort hvis arbeidet ikke er satt i gang senest
innen tre ar etter at tillatelsen er gitt. Vannresl
sursloven § 9 fastsetter pa sitt omrade at en konsell
sjon bortfaller hvis arbeidet ikke blir satt i gang
senest tre ar etter at konsesjon ble gitt. Det anses
hensiktsmessig & innfere tilsvarende regler om
frist for igangsetting av tiltak i samsvar med havnell
og farvannsloven, jf. utk § 4-6. Dersom tillatelsen
faller bort, mé tiltakshaver seke pa nytt for 4 iverkl
sette det aktuelle tiltaket.

13.5.3 Heringsinstansenes syn

Kystverket foreslar at bestemmelsen om bortfall av
tillatelse ber utvides, slik at den ogsad omfatter de
tilfeller hvor den forutsatte bruken av tiltaket blir
innstilt og viser til plan- og bygningsloven § 96 som
har tilsvarende bestemmelse.

13.5.4 Departementets vurdering

Departementet anser at en tillatelse ber bortfalle
hvis arbeidet med et tiltak ikke er satt i gang senest
tre ar etter at tillatelsen ble gitt. Bestemmelsen
gjelder alle typer tiltak som krever tillatelse etter
utkast til §§4-1 og 4-2. Bestemmelsen vil saml
svare med plan- og bygningslovens tilsvarende
bestemmelse. Det vises for gvrig til merknadene til
§§ 57 og 61.

13.6 Samordning av myndighet

13.6.1 Gjeldende rett

I gjeldende lov § 5 siste ledd er departementet gitt
hjemmel til & delegere myndighet etter havne- og
farvannsloven til Fiskeridirektoratets regionskonll
torer i saker som faller inn under lov om oppdrett
av fisk, skalldyr mv. Delegasjonsadgangen er
begrenset til 4 gjelde enkeltvedtak i typer av saker
som m4 anses kurante.

13.6.2 Forslageti hgringsnotatet

For & sikre en ryddig og effektiv saksbehandling
foreslas det i heringsnotatet & viderefere ordninl
gen i gjeldende lov § 5 siste ledd, jf. utk § 4-7 forll
ste ledd. I heringsnotatet fremgar det at denne
delegasjonsadgangen ber utvides til ogsa a gjelde
saker som faller inn under lov om akvakultur av 17.
juni 2005 nr. 79. Forslaget er begrunnet i et snske

om & effektivisere seknadsbehandlingen i saker
som krever tillatelse etter flere sektorlover. Adganll
gen til delegasjon er imidlertid foreslatt begrenset
til kurante saker.

Som «kurante» saker regnes ikke saker om
anlegg som kan fore til endring av elvelop, farled
eller stromforhold eller innskrenkning av farvanl
net til hinder for ferdselen i dybde, bredde eller
hoyde. Det samme gjelder nar anlegget sgkes lokall
liserti eller nzer opp til hovedleder, Forsvarets eller
Kystverkets anlegg, havneanlegg, ankerplasser,
statens forteyningsanordninger, traseer for kabler
eller ledninger, opplagsplasser, omrader for grus,
sandopptak eller friluftsomrader. Delegasjonsmyn[l
dighet gjelder dessuten ikke nar anlegget pa annen
mate vil fore til sjenanse eller ulempe for havnedrift
eller sjoverts ferdsel.

Det foreslas videre en ny bestemmelse om
adgang til & gi forskrift om at tillatelse til bestemte
typer tiltak etter havne- og farvannsloven kan
erstatte tillatelse etter andre lover, jf. utk §4-7
annet ledd. En slik forskrift kan vaere et tilsvarende
middel til & samordne og forenkle den administrall
tive behandling av tiltak som i utgangspunktet falll
ler inn under flere lover ved a legge behandlingen
hos sektormyndigheten under havne- og farvannsl(l
loven. Myndigheten til 4 gi en slik forskrift er lagt
til Kongen.

13.6.3 Heringsinstansenes syn

Kystverket papeker at utgangspunktet for bestem[
melsen er et gnske om en forenklet og raskere
saksbehandling av akvakulturseknader. Fiskeridill
rektoratet koordinerer vedtakene fra statlige sekll
torinteresser. Kystverket fremholder at Fiskeridill
rektoratets behandling av slike saker i liten grad
har veert forsinkende for denne koordineringen, og
at det derfor vil veere lite tid & hente ved behandll
ling i en etat. Kystverket prioriterer akvakultursall
kene, og i de tilfeller der behandling av saker etter
havne- og farvannsloven har virket forsinkende,
skyldes dette at det ofte ikke folger god nok dokull
mentasjon med seknadene (kart, anleggsskisser
m.m).

Utviklingen innen akvakulturnaeringen har de
senere arene fort til at akvakulturanleggene legges
ut i langt mer eksponerte og apne farvann enn tid[l
ligere. Disse farvannene benyttes ogsd av andre
neeringer og annen ferdsel i langt sterre grad enn
det som var tilfelle tidligere, da oppdrettsanleggene
var lokalisert mer avskjermet. Akvakulturanlegll
gene har ogsi blitt betydelig storre, bade i arealutl]
strekning, i volum og i dybde. Kystverket mener at
sa komplekse anlegg krever storre grad av naull
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tiske og sikkerhetsmessige vurderinger enn minl[l
dre, mer avskjermede anlegg. Muligheten for konl
flikt mellom ferdsels- og akvakulturinteresser er
okende som en folge av dette. Kystverket peker
videre pa at det i dagens akvakulturregime bare vil
vaere et lite antall saker som faller inn under begrell
pet «kurante saker», og behovet for bestemmelsen
synes derfor mindre. Kystverket mener at dersom
utk. § 4-7 blir stiende, si er det viktig at dagens
praksis med en streng vurdering av hva som kan
anses som en kurant sak ikke endres.

Bergen og omland havnevesen papeker at det er
sa mange omstendigheter som unntar en sak fra &
veere «kurant» at bestemmelsen virker noe uthult.
Det bes om at departementet presiserer kriteriene
for «kurante» saker og hvem som avgjer hva som
er kurant.

Miljoverndepartementet  (MD)  uttaler at
bestemmelsens annet ledd innebzerer at Kongen
kan bestemme at tillatelse i bestemte sakstyper
etter havne- og farvannsloven kan erstatte tillatell
ser etter andre lover. Etter MDs vurdering freml(l
stdr en sa vidtrekkende og generelt formulert
hjemmel for samordning av myndighet som uhelll
dig. Et slikt system synes ikke minst 4 kunne gi
grunnlag for et uklart rettskildebilde i mange
saker og ma som et minimum begrunnes med et
seerlig og konkret behov innenfor det aktuelle
saksomradet. MD kan i utgangspunktet ikke se at
det er godtgjort et slikt behov i dette tilfellet.

Dersom det likevel er onskelig & beholde en
mindre vidtrekkende bestemmelse, mé ordningen
etter MDs oppfatning begrenses til tillatelser som
gis i medhold av lover som forvaltes av Fiskeri- og
kystdepartementet, eventuelt andre konkret
angitte lover etter neermere avtale med ansvarlig
departement.

Fiskeridirektoratet mener det ber benyttes et
alternativt begrep til «kurante saker» og likeledes
la merknadene angi delegasjon etter forste ledd
slik at dette framstdr som en reell mulighet.

13.6.4 Departementets vurdering

Forslaget om adgangen til delegasjon av myndig(l
het til Fiskeridirektoratet i saker som faller inn
under lov om akvakultur av 17. juni 2005 nr. 79, ber
viderefores. Bestemmelsen ber ogsd ses i samll
menheng med § 27 fjerde ledd som gir anledning
til & bestemme at visse tiltak alltid m4 ha tillatelse
etter loven her, og motsatt en ren meldeplikt for
mer kurante tiltak. Det dpnes ogsa for delegasjon
til annen offentlig myndighet enn Fiskeridirektorall
tet og Fiskeridirektoratets regionskontorer for a
sikre nedvendig fleksibilitet.

Departementet er imidlertid enig i at begrensll
ningen av delegasjon til «<kurante» saker kan med[l
fore usikkerhet rundt delegasjonsadgangen. Ved
delegasjon vil departementet kunne presisere den
delegerte kompetansen gjennom det enkelte delell
gasjonsvedtak. For at loven skal vaere fleksibel
foreslar departementet at kravet om kurante saker
tas ut av lovens ordlyd. I stedet inntas det at depar(l
tementet «helt eller delvis» kan delegere myndigll
het. Med dette onskes det 4 fa frem at det kan fastll
settes nermere begrensninger for den delegerte
myndighet samt at utevelsen av delegert myndigl]
het kan presiseres naermere. En vurdering av hvor
langt delegasjonen skal g& méa avgjeres i samrad
med etatene, og ma ta hensyn til at akvakulturanll
legg de senere ar synes i kreve storre grad av naull
tiske og sikkerhetsmessige vurderinger som folge
av plassering og ekende arealbehov.

Delegasjon etter forslaget her vil etter lov om
akvakultur av 17. juni 2005 nr. 79 ogsa omfatte havll
beite.

Forslaget om 4 innfore en bestemmelse om at
Kongen kan gi forskrift om at tillatelse etter loven
her kan erstatte krav om tillatelse (konsesjon, disll
pensasjon, tillatelse) etter andre lover, har departell
mentet funnet at ber utgd. Forslaget er ikke
begrunnet i konkrete behov.

Departementet har funnet at det i § 32 ber innll
tas en bestemmelse om at saksbehandling etter
loven her, skal samordnes med plan- og bygningsl
loven, jf. forste og annet ledd. Det vises til punkt
15.4 for naermere omtale.
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14 Tiltak ved ulykker og andre hendelser i farvannet

14.1 Forbud mot a volde fare, skade
eller ulempe i farvannet

14.1.1 Gjeldende rett

Retten til fri ferdsel er utgangspunkt for reglene i
havne- og farvannsloven om bruk av farvann. I frill
luftsloven § 6 er det fastsatt en alminnelig rett til &
ferdes fritt pa sjgen. Det er imidlertid akseptert at
friheten ma tale en rekke innskrenkninger ut fra
bl.a. hensynet til fremkommelighet for nyttetrafikk
og sikker sjoverts ferdsel.

I gjeldende lov § 18 tredje ledd forste punktum
framgér forutsetningsvis at det er forbudt & bruke
fartey, kjoretoy eller andre gjenstander og anlegg
slik at det kan volde fare eller skade. Etter bestemll
melsen kan kommunen nedlegge forbud mot slik
bruk eller anlegg eller palegge andre nedvendige
tiltak. Utenfor havnedistriktet har departementet
samme myndighet jf. gjeldende lov § 5 andre ledd.

14.1.2 Forslaget i hgringsnotatet

Det kan ikke betegnes som en utevelse av allell
mannsrett & nytte fartey slik at det kan volde fare
eller skade for ferdsel til sjos eller omgivelsene.
Det er ikke bare uaktsom ferdsel som kan skape
fare for andre. Ogsa andre handlinger kan medfere
fare eller skade for ferdselen, f.eks. bruk av lys som
blender, eller lignende handlinger som er villedende
for sikker nattnavigasjon. Videre vil vrak kunne
utgjere en fare eller skade for sikker ferdsel eller
fremkommelighet i farvannet.

I heringsnotatet foreslas pa denne bakgrunn et
generelt forbud mot & nytte eller etterlate fartoy,
kjoretoy og gjenstander pa en slik mate at det kan
voldes fare, skade eller ulempe for ferdsel til sjos
eller omgivelsene, med mindre det er tillatt etter
loven her, jf. utk § 5-1 forste ledd. Bestemmelsen
danner utgangspunkt for de pafelgende reglene
om den ansvarliges avvergings- og avbetingsplikt,
og videre om det offentliges adgang til & gi palegg,
og selv serge for tiltak for & unnga sjeulykker av
hensyn til sikkerheten og fremkommeligheten i
farvannet.

14.1.3 Heringsinstansenes syn

Ingen heringsinstanser har uttalt seg direkte om
forslaget i utk. § 5-1, 1. ledd.

14.1.4 Departementets vurdering

Bestemmelsen i § 34 forste ledd videreferer et
generelt forbud mot & nytte fartey, kjoretoy eller
andre gjenstander slik at det ikke oppstar fare,
skade eller ulempe for fremkommeligheten i farll
vannet eller den ovrige ferdsel til sjos eller i havll
nen.

Enhver bruk av fartey, kjeretoy eller andre
gjenstander ma séledes utoeves slik at det ikke oppll
star fare eller skade for andre brukere av farvannet
eller for sikkerheten eller fremkommeligheten
generelt. Forbudet gjelder enhver og er ikke
begrenset til bestemte subjekter utover at det méa
veere en viss tilknytning til farteyet, kjoretoyet eller
andre gjenstander som benyttes.

Uttrykket «bruke eller etterlate» omfatter
enhver aktiv og passiv handling som praktisk sett
er aktuell. Alternativet omfatter ikke bare aktive
handlinger som umiddelbart forer til fare eller
skade, men ogsa det 4 sette i verk noe som senere
kan fore til farlige situasjoner.

Mange aktiviteter medferer en viss fare, skade
eller ulempe for fremkommelighet eller ferdsel i
farvannet eller i havnen uten at det dermed foreligll
ger en overtredelse av bestemmelsen her. Det méa
ses hen til faregraden ved en handling for & vurll
dere om bestemmelsen er overholdt, og denne kan
veere si lav at den ikke rammes av forbudet. Tiltak
eller bruk av farvannet, som det er gitt tillatelse til
etter loven her, rammes ikke. Selv om disse isolert
sett innebaerer at det kan voldes fare eller ulempe
for ferdsel til sjos eller havnen.

Bestemmelsens virkeomrade er vid og omfatll
ter interesser av ulik art og karakter i farvannet,
bade fritidspregede aktiviteter, havnevirksomhet
og ulike naringsinteresser. I heringsnotatet er
uttrykket «omgivelsene» tatt med for § vise at milll
johensyn er relevante i aktsomhetsvurderingen.
Selv om beskyttelse av miljeet generelt sett kan
veere relevant ogsa etter havne- og farvannsloven,
skal dette hensynet primeert ivaretas av annet
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regelverk. Uttrykket «omgivelsene» er dessuten
uheldig slik det er benyttet, da det gjor bestemmell
sens rekkevidde vidtrekkende og uoversiktlig.
Departementet foreslir at det i stedet inntas at
ogsa beskyttelse av ferdsel i tilknytning til havn
skal veere omfattet. Dette vil synliggjore den aktl
somhet som ma forventes av fartey og annen bruk
av sjpomrader tilknyttet havn.

Regelen i § 34 forste ledd innebaerer at en ma
ha seerskilt hjemmel for & foreta noe som kan med(l
fore fare eller skade for fremkommeligheten eller
ferdselen til sjos eller i havnen. Slik hjemmel vil
kunne folge av seerskilt tillatelse etter kapittel 4.

Bestemmelsen danner utgangspunktet for
bestemmelsene om avvergings- og avbetingsplikt
og adgangen til direkte gjennomfering i de péafell
gende paragrafene i lovens kapittel 5, jf. nedenfor.

14.2 Avvergings- og avbgtingsplikt

14.2.1 Gjeldende rett

Gjeldende havne- og farvannslov § 18 tredje ledd
forste punktum innebarer forutsetningsvis at det
ikke er tillatt & bruke fartey, kjoretoy eller andre
gjenstander og anlegg slik at det kan volde fare
eller skade. Loven fastsetter imidlertid ikke en
selvstendig plikt til & iverksette avvergende tiltak
der det har oppstatt fare for sikkerheten eller freml
kommeligheten i farvannet. Tiltaksplikten inntrer
forst nar myndighetene treffer vedtak med palegg
om at den ansvarlige skal iverksette tiltak. Et annet
eksempel pa avvergingsbestemmelse i gjeldende
regelverk finnes i forurensningsloven § 7 annet
ledd: «<Nér det er fare for forurensning i strid med
loven eller vedtak i medhold av loven skal den
ansvarlige for forurensning serge for tiltak for &
hindre at den inntrer. Har forurensningen inntradt
skal han serge for tiltak for & stanse, fijerne eller
begrense virkningen av den. Den ansvarlige plik[l
ter ogsa a treffe tiltak for a avbete skader og ulemll
per som felge av forurensningen eller av tiltakene
for 4 motvirke den. Plikten til 4 avbote gjelder tiltak
«som star i et rimelig forhold til de skader og uleml
per som skal unngas».

14.2.2 Forslaget i hgringsnotatet

I heringsnotatet foreslis en selvstendig plikt til &
utfore tiltak hvor det er handlet i strid med utkastet
til § 5-1 forste ledd, slik at det er oppstatt fare for
sikkerheten eller fremkommeligheten. Plikten er
forst og fremst begrunnet i preventive og informall
sjonsmessige hensyn.

Etter forslaget i heringsnotatet er den ansvarll
lige palagt en selvstendig plikt til 4 serge for tiltak
for & redusere faren eller hindre skade og ulempe
(avverging) der et fartey, kjoretoy eller en gjenl
stand er nyttet eller etterlatt i strid med utkastet
§ 5-1 forste ledd. Formaélet med en slik plikt er &
legge et umiddelbart press pa den ansvarlige med
en gang det er oppstatt et farepotensial som folge
av rettsstridig atferd, og legge til rette for eventuelle
palegg om tiltak fra det offentlige pé sa tidlig tidsll
punkt som mulig etter tredje ledd, forutsatt at den
ansvarlige ikke selv iverksetter tiltak.

Hyvis tiltak fra den ansvarlige eller palegg eller
aksjon fra det offentlige ikke nar frem i tide til &
avverge faren, vil den ansvarlige etter annet punkl
tum ha en plikt til umiddelbart 4 serge for tiltak for
a stanse, fijerne eller begrense virkninger av skade
og ulempe som har oppstatt (avbetingsplikt). Dette
er slik sett en selvstendig plikt som kommer 1i tilll
legg til avverging, og kan inntre i en senere fase
der en hendelse utvikler seg over noe tid. Nar forst
skade har inntradt, vil begge aktsomhetspliktene i
prinsippet kunne virke samtidig der farepotensiall
let ikke er «uttemt».

Pliktene som beskrevet er ikke absolutte, og er
avgrenset mot tiltak som vil std i et urimelig for-
hold til de farer, skader eller ulemper som forvenll
tes unngatt ved gjennomferingen av tiltaket. Det
som sgkes unngétt ved et tiltak ma vurderes i for-
hold til den ansvarliges samlede oppofrelser, og
forholdsmessighetsvurderingen ma underlegges
en objektiv aktsomhetsvurdering med utgangsll
punkt i det tidspunktet vurderingen maétte gjores.

I heringsnotatet gjores det oppmerksom pa at
myndighetene etter forslaget alltid kan forholde
seg til eier av fartey, kjoretoy eller gjenstand som
et mulig ansvarssubjekt. Dette vil seerlig vaere vikll
tig ved spersmil om hvem som skal dekke det
offentliges kostnader ved tiltak. Dette endrer ikke
den primeere regelen om at den ansvarlige vil
kunne variere med risiko- og tilknytningsforhold.
Der det ikke utpeker seg andre aktuelle rettssubll
jekter slik som reder eller operater, eller i de tilfelll
lene hvor det pa grunn av kompliserte eier- og
driftskonstellasjoner er uklart hvem som er ansvar(l
lig, sa vil myndighetene alltid ogsd kunne holde
seg til den som er eier. Med eier av fartoy menes
da den som er registret som eier i NIS eller NOR
eller tilsvarende utenlandsk register.

Der den ansvarlige ikke iverksetter tiltak for &
avverge fare eller avbete skade, kan myndigheten
etter loven pélegge den ansvarlige & treffe tiltak for
a redusere faren eller hindre at skade eller ulempe
inntrer, eller treffe tiltak for & stanse, fjerne eller
begrense virkningen av skaden eller ulempen.
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Denne myndigheten vil vaere delt mellom stat og
kommune.

Det bemerkes at bestemmelsen er sveert vid,
idet den retter seg sa vel mot fartey, som Kjoretoy
og andre gjenstander som nyttes i farvannet. I prinll
sippet kan det derfor tenkes mange ulike typer av
tiltak som kan vaere gjenstand for pélegg. I praksis
er det likevel noen bestemte tiltak som fremstar
som serlig aktuelle, slik som fjerning, opprydding,
heving, nedlossing, reparasjoner, pilegg om & ta i
mot slep eller ta om bord los.

Nar det gjelder tiltak som er rettet mot fartey,
kjoretoy eller gjenstand som har sunket, strandet,
er forlatt eller henlagt vil imidlertid bestemmelsen
om vrakfjerning innenfor sitt omrdde vere den
aktuelle inngrepshjemmelen (som spesialbestemll
melse). Anvendelse av bestemmelsen om vrakfjer(l
ning er imidlertid ikke avhengig av at det er hand-
let i strid med aktsomhetsbestemmelsen eller forell
ligger en konkret fare eller skade, se narmere
nedenfor. Vrakfjerningsbestemmelsen er til tross
for ordlyden i overskriften heller ikke begrenset til
situasjoner hvor man kan regne farteyet, kjorell
toyet eller gjenstanden for et «vrak».

Nar det gjelder situasjoner som fanges opp av
bestemmelsen om tiltak overfor havarist mv., vil
ogsd denne som spesialregel, innenfor sitt virkell
omrade, ga foran palegg etter aktsomhetsbesteml(]
melsen som gjennomgétt over. Denne bestemmelll
sen er imidlertid begrenset til fartoy i en havarilik[]
nende situasjon, og myndigheten ligger i disse
tilfellene utelukkende til departementet. Viktigere
er det imidlertid at havaribestemmelsen dekker
havaritilfeller #avhengig av om det er handlet rettll
stridig slik at det voldes «fare, skade eller ulempe»
Altsa vil det ikke vaere en nedvendig forutsetning
for departementets myndighet at den ansvarlige
selv er skyld i havarisituasjonen, en situasjon som
godt kan oppstd som folge av hendelige uhell eller
tredjepersoners atferd.

14.2.3 Horingsinstansenes syn

Kystverket er i utgangspunktet positiv til besteml
melsen, men foreslar at det foyes til et krav i lovtek[l
sten om at tiltak for & avbete skade skal iverksettes
«umiddelbart» under henvisning til erfaringer fra
tilfeller der dem ansvarlige i det lengste avventer
iverksettelse av tiltak, for eksempel pd grunn av okol]
nomiske hensyn eller i pavente av at veer og sjo skal
giore tiltak umulig eller unodvendig. Kystverket ber
om at det vurderes inntatt en bestemmelse om
«direct action» overfor vedkommende forsikrings(l
selskap. Kystverket papeker videre at flere av
bestemmelsene i kapittel 5 har fatt en kasuistisk

utforming, hvilket innebarer en fare for at omfanl(l
get av bestemmelsene begrenses og viser til at
klarhet i regelverket vil veere spesielt viktig der(l
som de ulike hjemlene medferer ulik fremgangsl(l
mate eller gir ulikt grunnlag for erstatning for
utforte tiltak. Lik anvendelse av regelverket er seerll
lig viktig hvis bade statlige og kommunale myndig[]
heter er gitt myndighet etter de samme besteml[
melsene.

Kystverket mener at forslaget medferer behov
for nautisk kompetanse i hver kommune og klare
definisjoner av statens og kommunenes farvann.
For a sikre et fungerende operativt apparat vil det
vere behov for at kommunene opprettholder
degnberedskap med nautisk kompetanse slik at
eventuelle behov ved en akutt fare for ferdselen
kan handteres. Dette krever organisasjonsmessige
tiltak som vil fa ekonomiske konsekvenser.

Kystverket peker endelig pa at det i utk. § 5-5
bestemmes at departementet kan gjennomfere tilll
tak «for eierens eller rederens regning» mens det
etter utk. § 5-3 er bestemmelser om at «utgifter,
skade og tap som oppstar ved tiltak» kan kreves
dekket av den ansvarlige. Det er usikkert om det er
noen materiell forskjell mellom bestemmelsene.
Dersom det ikke er hensikten & innfere ulik freml]
gangsmate ved havaritilfellene i utk. § 5-5 fra tilfell
lene etter utk. §§ 5-1 og 5-2, ber det vurderes
samme oppbygning og ordlyd i bestemmelsene.

14.2.4 Departementets vurdering

Hensynet bak bestemmelsen i § 34 annet ledd er &
fremme sikkerhet og fremkommelighet til sjos.
Dette er ivaretatt ved at det settes forbud mot bruk
og ferdsel i farvannet og havnen som kan medfore
fare, skade eller ulempe for fremkommeligheten
eller ferdselen. Etter departementets vurdering
bor den ansvarlige gis mulighet til selv & avverge
skade eller ulempe han matte ha forarsaket, og
eventuelt avbete virkningene av inntradt skade, for
det gripes inn med et palegg eller andre sanksjoner
fra det offentlige.

Departementet foreslar imidlertid at plikten til
a treffe avbetende tiltak presiseres til 4 kun gjelde
adferd i strid med bestemmelsen i § 34 forste ledd.
Etter departementets vurdering gjor dette besteml
melsen mer stringent og mélrettet. Overtredelse
av lovens gvrige bestemmelser er regulert seerskilt
der det er funnet hensiktsmessig, samt gjennom
straffebestemmelsene.

Departementet er enig med Kystverket i at det
bor inntas krav om at tiltak skal iverksettes
«straks» der det er «oppstatt skade eller ulempe».
Hensynet er & fa frem at det ofte er behov for rask
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reaksjon for 4 unngd ytterligere skade eller
ulempe.

Dersom tiltak ikke iverksettes av den ansvarll
lige selv, kan myndigheten etter loven gi palegg om
at det skal iverksettes tiltak nér vilkdrene i annet
ledd, jf. forste ledd foreligger. Det kan siledes
palegges iverksatt tiltak for 4 «redusere faren eller
hindre skade eller ulempe» (avvergingstiltak). I
dette ligger at tiltak ma veere formalstjenlig.
Mulige tiltak kan veere a palegge at seilas utsettes
i pavente av bedre veer, anskaffe taubatassistanse,
sikre last, utfere reparasjoner, velge annen farled
OSV.

Eksempel pa tiltak for & begrense oppstatt
skade eller ulempe (avbetingstiltak), kan veere &
varsle den nasjonale koordinator for navigasjonsll
varsler om tap av dekkslast i sjo.

Bestemmelsens utforming uttrykker den
naturlige rekkefolgen ved at pilegg normalt gis
etter at den ansvarlige selv har fitt muligheten til &
gjennomfore tiltak. Den ansvarlige har imidlertid
ikke krav pa a fa forseke & gjennomfere tiltak for
palegg kan gis. Den ansvarliges handlingsrom ma
avgjeres konkret av myndighetene under bla. henll
syn til hvilken tid som star til radighet, hvilke skall
der som kan forventes ved forsinkelser og sannll
synligheten for at tiltaket blir vellykket.

Departementet har av hensyn til stringens fun-
net behov for a forenkle myndighetenes paleggsl
hjemmel i tredje ledd. Det er tilstrekkelig & koble
myndighetenes tiltaksliste til de tiltak som den
ansvarlige selv er forpliktet til & iverksette etter
annet ledd. Dette omfatter i prinsippet alle tiltak
som kan ha en avvergende eller avbetende effekt
pé situasjonen.

Etter endringen vil det ikke lenger vere ett
utrykkelig krav i loven at myndighetenes palegg
etter tredje ledd ma veere «<ngdvendige». Imidlertid
ma tiltaket antas 4 métte ligge innenfor det som tilll
takshaver selv har plikt til etter annet ledd, dvs. till
taket kan bare palegges dersom det ikke er «urill
melig». Det ma kreves at tiltakene ma veere egnet
til & fjerne faren for skade eller ulemper for ferdsell
len eller a forhindre ytterligere skade. Dersom et
tiltak ikke kan sies & veere nedvendig for 4 né et
mal, vil det heller ikke kunne anses forholdsmesl[l
sig etter vurderingen i § 34 annet ledd tredje punkl
tum, og ma da normalt anses som «urimelig». Den
ansvarlige nyter slik sett en sterkere beskyttelse
gjennom forholdsmessighetsbegrensningen enn
gjennom et nedvendigkriterium. Ved rimelighetsl
vurderingen vil en kunne legge vekt pa i hvilken
utstrekning den ansvarlige kan bebreides for den
oppstatte fare eller skade.

Det ber ikke i sterre utstrekning enn det som
er helt nedvendig gripes inn i skipsferers ansvar og
plikter. Palegg bor sekes utformet med krav om &
oppné det enskede resultat heller enn detaljregull
lere fremgangsmaten, selv om det er anledning til
4 fremme slikt palegg.

Dersom det er gitt pilegg og den ansvarlige
ikke oppfyller palegget, vil myndigheten etter
loven ha rett til selv 4 iverksette tiltak i medhold av
§ 36. Videre vil myndigheten etter loven kunne
tvangsgjennomfore slike vedtak, og unnlatt oppfyll
lelse av vedtak vil kunne medfere straffeansvar, jf.
lovens kap. 10 og 11.

Paleggskompetansen er lagt til myndigheten
etter loven, hvilket betyr at staten har paleggskomll
petansen i hoved- og biled og utenfor grunnlinjen,
og kommunen far kompetanse i kommunens
ovrige sjgomrader. Denne ansvarsfordeling ma ses
i sammenheng med de gvrige inngrepsbestemmelll
sene og det vises derfor serlig til § 38 om statens
inngrepsadgang overfor fartey i fare mv. I § 38 er
kompetansen til inngrep lagt til staten, og staten vil
alltid kunne overta ansvaret for en situasjon iverk[
satt av en kommune etter bestemmelsen her, derll
som vilkarene i § 38 er tilstede.

Av hensyn til at myndighetene alltid skal kunne
ha minst én ansvarlig & forholde seg til ved palegg
etter tredje ledd, er det i fierde ledd presisert at
eier av fartey, Kkjoretoy eller gjenstand alltid vil
kunne holdes ansvarlig uavhengig av hvem som er
a regne for den ansvarlige.

14.3 Vrakfjerningsplikt

14.3.1 Gjeldende rett

Gjeldende lov § 18 tredje ledd gir hjemmel for havll
nemyndighetene til & gi pilegg om vrakfjerning ut
fra farbarhets- og sikkerhetshensyn, jf. gjeldende
lov § 1 og § 18 forste ledd ferste punktum. I praksis
blir det ogsa tatt hensyn til fiskeriaktivitet.

Ogséa forurensningsloven gir hjemmel for &
palegge vrakfjerning. Forurensningsloven § 28
inneholder et generelt forbud mot at noen temmer,
etterlater, oppbevarer eller transporterer avfall slik
at det kan virke skjemmende eller til skade eller
ulempe for miljoet. I § 28 forste ledd annet punkll
tum er det seerskilt fastsatt at forbudet ogsa gjelder
skipsvrak og andre storre lignende gjenstander.
Den som overtrer forbudet skal sgrge for «<nedvenll
dig opprydding», jf. § 28 tredje ledd. Nar det er
pakrevet, kan eieren gis pélegg etter § 37 om &
sette i verk slike oppryddingstiltak eller & dekke
«rimelige utgifter» ved fjerning eller opprydding
utfert av andre.
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I mai 2007 vedtok IMO en ny konvensjon om
vrakfijerning (vrakfjerningskonvensjonen). Norge
har deltatt aktivt i utarbeidelsen av denne konvenll
sjonen. Konvensjonen gjelder i utgangspunktet
vrak som ligger i skonomisk sone, og etablerer et
rettslig grunnlag for stater til 4 fjerne eller & fa fijerll
net vrak som utgjer en fare for navigasjon eller
milje. Konvensjonen inneholder bestemmelser om
lokalisering av vrak, vurdering av om vraket utgjor
en fare, og rettigheter og forpliktelser til & fijerne
vrak. Skipets registrerte eier palegges et objektivt
erstatningsansvar for kostnadene forbundet med
lokalisering, merking og fierning av vrak, samt en
plikt til & ha forsikring for dette ansvaret, opp til et
belep tilsvarende skipets begrensningsbelep etter
globalbegrensningskonvensjonen av 1976 med
endringsprotokoll av 1996. Med hjemmel i globalll
begrensningskonvensjonen art. 18 har Norge innll
fort seerlige og hoyere belopsgrenser i sjgloven
§ 175 a jf. § 172 a for ansvar for opprydding etter
sjoulykker. Vrakkonvensjonen innebarer ingen
endringer i sjolovens regler om belopsmessig
begrensning av ansvar. I den grad det aktuelle vrall
ket inneholder olje som er omfattet av 1992-oljeselll
skonvensjonene, bunkersolje som er omfattet av
2001 bunkerskonvensjonen, eller farlige stoffer
som er omfattet av HNS-konvensjonen av 1996, og
fjerning mv. i forbindelse med vraket er & anse som
et preventivt tiltak etter de nevnte konvensjonene,
reguleres erstatningsansvaret av disse andre konll
vensjonene. Det betyr at det normalt bare er i tilll
felle der vraket ikke utgjor noen fare for forurensl
ning pa grunn av slike stoffer, at vrakkonvensjonen
kommer til anvendelse. Flaggstaten skal utstede
sertifikater som attesterer at registrert eier oppfylll
ler forsikringsplikten til hvert skip som er omfattet
av konvensjonen. Forsikringen gir stater rett til &
fremme krav direkte mot forsikringsgiveren,
sakalt «direct action». Den enkelte kyststat kan
meddele IMO at den vil gi hele eller deler av konll
vensjonen anvendelse ogsa i territorialfarvannet
og indre farvann slik at bl.a. det internasjonale forll
sikringssertifikatet etter konvensjonen, med rett til
«direct action» mot forsikringsgiver, ogsa skal
omfatte slik vrakfjerning. Det vil bli vurdert naerll
mere om Norge skal slutte seg til konvensjonen.

14.3.2 Forslaget i hgringsnotatet

Havne- og farvannsmyndighetene ber ha myndigll
het til & pélegge vrakfijerning eller opprydding
utover de tilfellene der vraket kan volde fare, skade
eller ulempe. En slik hjemmel kan veere aktuell der
vraket er til ulempe eller til hinder for ferdselen, for
annen aktivitet eller for iverksettelsen av tiltak i farll

vannet, f.eks. legging av rerledning. Ogsa for slike
tilfeller ber den ansvarlige kunne palegges a fijerne
vraket eller a sette i verk andre nedvendige tiltak
for & avbete eventuelle ulemper, f.eks. 4 merke vrall
ket. Vrakfjerningsplikten og adgang til 4 palegge
fierning og opprydding er i utgangspunktet ikke
begrenset til fartey, men omfatter ogsa kjoretoy og
andre gjenstander. Forslaget avgrenses mot tilfell
ler hvor det kun er miljghensyn som begrunner
vrakfijerning da disse omfattes av forurensningslol]
ven.

Forholder den ansvarlige seg passiv, kan det
veere at andre iverksetter tiltak for a fijerne vraket
eller 4 rydde opp gjenstander eller last fra vraket.
For slike situasjoner foreslds det en hjemmel til &
palegge den ansvarlige & dekke rimelige utgifter
som noen har hatt til fjerning eller opprydding.

Nar det gjelder adgang for myndighetene til
selv & iverksette vrakfjerning vises det til punkt
14.4 nedenfor om direkte gjennomfering.

Gjeldende lov definerer ansvarssubjektet for
palegg om vrakfjerning som «den som var eier da
vedkommende fartoy eller gjenstand sank, stranll
det ble forlatt eller henlagt». Dette medferer at
myndighetene ikke kan rette bindende pélegg mot
nye eiere hvis det har skjedd et eierskifte, og at den
opprinnelige eier ikke kan fri seg fra sitt ansvar ved
salg eller liknende. Det foreslas derfor at denne
regelen utvides slik at ogsa den som er eier pa det
tidspunkt palegget gis, kan holdes ansvarlig for
kostnadene. Dette er den regel som er valgt for
vrakfijerning i medhold av forurensningslovens
§ 37 annet ledd. Regelen gir myndighetene fleksill
bilitet, samtidig som det kan rettes krav mot den
som til enhver tid har den mest aktuelle og sterll
keste interessen i farteyet eller gjenstanden. Ved
en slik lgsning pahviler ansvaret altsa i tillegg den
nye eier, uten hensyn til grunnlaget for eiendomsl]
retten.

Loven loser ikke spersmaélet om hvem som er
innbyrdes ansvarlig mellom tidligere og nye eiere.
Hvor eierskifte har funnet sted som folge av salg,
kan dette veere lost i kontrakten mellom partene.
Dette rettsforholdet ber imidlertid veere myndigll
hetene uvedkommende, slik at man kan holde seg
fullt ut til den som fremstir som mest tjenlig, evenll
tuelt begge.

Etter ordlyden i forurensningsloven § 37 annet
ledd kan palegg ikke rettes mot personer som ble
eiere etter det tidspunktet da vraket ble etterlatt,
men som ikke er eier «nar palegget gis». Det har
veert noe tvil rundt hvordan forurensningsloven
skal tolkes pé dette punkt. I heringsnotatet er det
imidlertid funnet hensiktsmessig 4 holde slike
«mellom-eiere» utenfor ansvaret for fijerning og
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opprydding etter havne- og farvannsloven. Melll
lom-eiere har overfort sin tilknytning til fordel for
en annen. At den opprinnelige eier aldri blir fri
ansvaret kan begrunnes med at denne ved sitt eier(]
skap hadde direkte skonomisk interesse i sikker
drift og vedlikehold pa tidspunktet for etterlatelse
mv., og derfor er naermere til 4 dekke kostnader
ved fjerning enn eventuelle mellom-eiere.

14.3.3 Heringsinstansenes syn

Kystverket forstar forslaget som at dersom et hinll
der eller et vrak ligger innenfor en kommune, og
utenfor hovedled eller biled, er det kun kommunen
som er tillagt myndighet til & gi palegg om bl.a.
vrakfijerning, og avvergings- og avbetingstiltak
etter utk. §§ 5-1 og 5-2. Kystverket mener at myn[]
digheten i slike tilfeller i tillegg burde legges til
departementet, slik at departementet eller den det
bestemmer, har en generell myndighet til & gripe
inn i henhold til reglene uansett hvor i landet hinll
deret eller vraket befinner seg. Det er imidlertid
positivt og nedvendig at kommunene har hjemmel
til & gripe inn selvstendig innenfor deres omréde.

Norsk havneforbund fremholder at det er posil
tivt med den lovhjemmel som her gis til krav om
vrakfjerning. Imidlertid gar det ikke frem av loven
hva man skal gjere dersom eierforholdene ikke er
Kklare. Dette er ikke uvanlig innen shipping, og vil
veere en aktuell problemstilling i mange tilfeller.
Det ber derfor inntas bestemmelser som fritar havll
nemyndigheten for skonomisk ansvar i slike tilfelll
ler.

Miljoverndepartementet viser til at det er posill
tivt at det tas inn en hjemmel om vrakfjerning i
loven, men papeker at bestemmelsen ma avgrenl(l
ses mot reglene om vrakfjerningsplikt som vil
folge av forurensningsloven. Etter Miljoverndeparll
tementets oppfatning ber denne avgrensningen
mot forurensningsloven fremga av selve lovtekll
sten.

Neerings- og handelsdepartementet uttaler at det
burde vurderes & knytte farbarhets- og sikker[l
hetskriterier til vrakfjerningsplikten. Videre ber
det inkluderes en rimelighetsvurdering i § 5-2,
slik at vrakfjerningsplikten bare kan palegges der
det fremstar som et rimelig tiltak.

14.3.4 Departementets vurdering

Departementet anser at det ber gis hjemmel til 4
palegge vrakfjerning og opprydding eller fierning
av fartey, kjoretoy eller gjenstand som har sunket,
strandet, er forlatt eller henlagt. Til tross for ordlyll
den i overskriften er bestemmelsen i § 35 ikke

begrenset til fartoyet har sunket eller nidd en viss
grad av edeleggelse, jf. oppregningen av situasjoll
ner som omfattes.

I trdd med IMO-konvensjonen av 2007 om fjerl]
ning av vrak, se ovenfor i kap. 14.3.1, anser deparll
tementet at ogsd myndighetene som et alternativ
ber kunne forholde seg til «registrert eier». Med
dette alternativet kan myndighetene velge & forll
holde seg til den som er registrert, dersom det er
uklart hvem som er den reelle eier.

Departementet deler synspunktet om at det
ber knyttes neermere kriterier til vrakfjerningsplik{l
ten. Slik bestemmelsen lyder i heringsnotatets for-
slag vil det kunne kreves fjerning av vrak uten at
det foreligger neermere kriterier. Alminnelige tolk(
ningsprinsipper tilsier imidlertid at hensynet bak
et krav om vrakfjerning ma ligge innenfor lovens
formal. Departementet har vurdert det slik at de
aktuelle formalene ber fremgé av bestemmelsens
ordlyd og fremmer forslag om & avgrense hjemmell
len til tilfeller nér hensynet til » god fremkommeligll
het, trygg ferdsel eller hensynet til annen bruk
eller forvaltning av farvannet krever det». En slik
presisering avgrenser ogsa tydeligere mot forull
rensningslovens hjemmel om vrakfjerning.

Det fremgar imidlertid at plikten til & foreta
opprydding og fierning gjelder tiltak som stér i et
rimelig forhold til det som kan oppnés ved palegll
get. De samlede fordelene ved 4 gjennomfoere vrak(l
fijerning og oppydding mé veies opp mot ulempene.
Fordelene er forst og fremst de positive virknin[l
gene som kan forventes for ferdsel, fremkommell
lighet og andre brukere av farvannet. Ulempene
kan knytte seg til utgifter og andre ulemper ved
gjennomfering av de nedvendige tiltak. I vurderinll
gen mé det ogsa legges vekt pé hvilke alternative
tiltak som stér til radighet og virkningene av dem.

Det ligger et betydelig antall gamle vrak langs
kysten. I den grad disse utgjor en fare for akutt forll
urensning gir forurensningsloven hjemmel til &
iverksette de tiltak som er nedvendig av hensyn til
forurensningsfaren. Bestemmelsen i § 35 vil ikke
medfere endring i forhold til evrige gamle vrak,
dvs. de vrak som ikke utgjer en fare for akutt forull
rensning. Slike vrak reguleres av gjeldende havnell
og farvannslov § 18 tredje ledd eller forurensningsl(l
loven i de tilfelle de er skjemmende eller ellers til
ulempe for miljeet, jf. forurensningsloven § 28.

Departementet bemerker at der det ikke kan
pavises noen eier, verken reell eller registrert, vil
vrakfjerningen vaere et ansvar for staten eller kom(l
munen, avhengig av hvor vraket befinner seg.
Etter § 56 vil myndigheten da kunne nyttiggjore
seg vrakets evt. verdi, men dette vil i mange tilfelle
bare kunne dekke deler av fijerningskostnadene.
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14.4 Direkte gjennomfgring

14.4.1 Gjeldende rett

I gjeldende havne- og farvannslov er det gitt regler
om direkte gjennomfering av tiltak ved myndigll
hetenes adgang til 4 gripe inn dersom det méa handll
les raskt, og et utferdiget palegg ikke blir etterkoml[l
met eller det ikke er tid til & finne noen som det kan
utferdiges palegg mot. Etter forutgdende varsel
kan havneadministrasjonen sperre av omrade i sjo
og pa land og om nedvendig berge, fijerne eller ta i
forvaring Kjeretoy, fartey, gods eller annen gjen(
stand. Det samme gjelder vrak. Et eksempel pa en
bestemmelse om direkte gjennomfering i andre
lover finnes i forurensningsloven § 74. Dersom et
palegg etter § 7 fjerde ledd om 4 iverksette tiltak for
4 hindre forurensning, eller tiltak for & stanse,
begrense eller fierne virkningen av inntradt forull
rensning ikke blir fulgt opp, «kan forurensningsl(l
myndigheten serge for iverksetting av tiltakene».
Forurensningsmyndigheten kan ogsa serge for
iverksetting av tiltakene «dersom et slikt palegg
kan medfore at iverksettelsen av tiltakene forsinl[l
kes eller dersom det er uvisst hvem som er ansvarf(l
lig.» Tilsvarende gjelder ved palegg om & fjerne
avfall eller vrak med hjemmel i forurensningsloven
§ 37. Forurensningsloven § 74 ma ses i sammenll
heng med §§ 75 til 77 som regulerer bruk av tredl
jepersoners eiendom i forbindelse med ulike tiltak,
herunder direkte tiltak. Videre har vannressursloll
ven § 61 hjemmel for direkte gjennomfering av
palegg som ikke blir etterkommet. Svalbardmiljell
loven § 97 har en generell hjemmel for sysselmanll
nen til 4 foreta direkte gjennomfering.

14.4.2 Forslaget i hgringsnotatet

I heringsnotatet fremholdes at det er avgjerende at
det finnes enkle og effektive virkemidler for a fa
fiernet fartoyer eller innretninger som kan volde
fare, skade eller ulempe for ferdsel, eller for & fa
begrenset skader som har inntradt. Tilsvarende er
det et behov for effektive virkemidler for & fierne
farteyer, kjoretoyer og gjenstander som er sunket,
strandet, er forlatt eller henlagt. Det er derfor
behov for a viderefore en hjemmel for direkte gjenl
nomfering, og dette foreslas i utk. § 5-3.

14.4.3 Horingsinstansenes syn

Kystverket forstar forslaget slik at dersom et hinder
eller et vrak ligger innenfor en kommune, og utenl]
for hovedled eller biled, er det kun kommunen som
er tillagt myndighet til 4 gi pilegg om iverksettelse

av tiltak ved direkte gjennomfering. Kystverket
mener at myndigheten i slike tilfeller i tillegg
burde legges til departementet, slik at departell
mentet eller den departementet bestemmer, har en
generell myndighet til & gripe inn i henhold til
reglene uansett hvor hinderet eller vraket befinner
seg. Det er imidlertid positivt og nedvendig at
kommunene har hjemmel til 4 gripe inn selvsten(
dig innenfor deres omrade.

Advokatforeningen er skeptisk til at myndighell
tenes paleggsadgang ikke inneholder noen pliktig
forholdsmessighetsvurdering, jf. tilsvarende inn-
vending nedenfor i punkt 14.6 om tiltak overfor
havarist.

14.4.4 Departementets vurdering

Bestemmelsen gir myndighetene etter loven rett
til & serge for iverksetting av tiltak dersom péalegg
om avverging, avbeting eller vrakfjerning ikke blir
etterkommet av den ansvarlige innen fristen, eller
det av ulike arsaker ikke er praktisk & rette palegg
til den ansvarlige, jf. § 36.

Departementet vil presisere at lovens systemall
tikk er at direkte gjennomfering bare skal gjenll
nomfores etter at den ansvarlige selv ikke oppfyller
palegg etter primaerbestemmelsene i §§ 34 og 35,
eller der myndighetene ikke kan rette palegg til
noen fordi den ansvarlige ikke er kjent, eller der
det er pakrevd 4 omgéaende iverksette tiltak av henl
syn til sikkerheten eller fremkommeligheten i farl]
vannet; for eksempel fordi en utsettelse vil forspille
hensikten med et tiltak. Den ansvarlige vil derfor
normalt ha fatt mulighet til & iverksette tiltak selv i
disse situasjonene.

Dersom den tiltaket skal iverksettes overfor,
fysisk motsetter seg tiltaket eller fortsetter med
virksomheten/bruken som det er kommet pilegg
om & stanse, kan myndighetene etter loven ikke
selv fysisk gripe inn. I slike situasjoner ma myndig(
hetene be om assistanse fra politiet eller annen
handhevingsmyndighet.

Det kan gjores bruk av den ansvarliges eienl]
dom selv om dette kan fore til skade og ulempe.
Retten til & gjore bruk av den «ansvarliges eienll
dom» gjelder bade losore og fast eiendom. Retten
gar imidlertid ikke lenger enn det som anses
pakrevd for & gjennomfoere tiltak etter forste ledd.
Departementet kan ogsd gi naermere bestemmelll
ser om gjennomfering av tiltak etter forst og annet
ledd.

Etter fierde ledd kan utgifter, skade og tap som
oppstar ved tiltak som gjennomferes etter forste
ledd, kreves dekket av den ansvarlige. Ansvaret
omfatter ogsa utgifter til erstatning etter § 37 annet
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ledd. Krav om utgiftsdekning regnes ikke som
enkeltvedtak, men er tvangsgrunnlag for utlegg, jf.
tvangsfullbyrdelsesloven 26. juni 1992 nr. 86 § 7-2
bokstav e.

Departementet har vurdert om det er behov for
& forbeholde myndighet for staten til 4 gripe inn i
kommunens myndighet etter loven i visse tilfeller
under kapittel 5. Det vises til at departementets
kompetanse etter bestemmelsen om inngrep over-
for fartey i fare mv. legger myndigheten eksklusivt
til staten, og at denne vil gd foran kommunens
myndighet i §§ 34-37 som spesialregel. Hvorvidt
det vil veere behov for en statlig overtakelse av
visse typetilfeller av ulykker og andre hendelser i
farvannet, bor vurderes neermere nér loven har virll
ket en stund. Det vises til at departementet i forll
skrift kan gi naermere regler om kommunenes
myndighet og ansvar i loven, herunder kan koml
munens myndighet eller ansvar pé visse omrader
innskrenkes, jf. § 7. For ovrig kan departementet
med hjemmel i samme bestemmelse endre mynl]
dighetsforholdene ved enkeltvedtak ved en konl
krete hendelser.

Beslutning om direkte gjennomfering vil veere
enkeltvedtak som er underlagt de skranker som
folger av den alminnelige forvaltningsretten i till
legg til de lovfestede kravene. Det ma derfor bl.a.
trekkes en grense mot inngrep som samlet sett
fremstar som grovt urimelig for den det retter seg
mot. Som papekt av Advokatforeningen er det der(l
imot ikke nedfelt noen pliktig forholdsmessighets(l
vurdering i selve lovteksten. Kostnadene for eier
eller reder ved iverksettelse av tiltak er selvsagt
likevel relevant i myndighetenes vurdering av
hvorvidt det skal gripes inn, nar det skal gripes inn,
og ved valg av tiltak. Hensiktsmessigheten og
rimeligheten av disse beslutninger vil i utgangsl
punktet vaere en skjennsmessig vurdering som ligll
ger til vedkommende myndighet. I vurderingen av
om et tiltak er «pakrevd», vil det altsa ligge en plikt
til & foreta en vurdering av hvilket virkemiddel som
er minst tyngende for & oppna avverging eller avbell
ting.

14.5 Bruk av tredjepersons eiendom
ved gjennomfgring av tiltak

14.5.1 Gjeldende rett

Det er ikke egne regler om bruk av tredjepersons
eiendom ved gjennomfering av tiltak i gjeldende
rett.

14.5.2 Forslaget i hgringsnotatet

I heringsnotatet foreslas det at der myndighetene
utforer tiltak etter reglene om direkte gjennomfell
ring, kan tredjepersoners eiendom benyttes for &
ivareta en effektiv gjennomfering av tiltaket.

Eiendomsbegrepet omfatter bade fast eiendom
og losere, og omfatter bl.a. at myndighetene kan
skaffe seg atkomst via annens faste eiendom til stell
det der et vrak ligger eller der en gjenstand som
skaper fare er. For losore kan det for eksempel
vaere behov for & bruke vedkommendes farteyer,
maskiner, redskaper etc. i gjennomferingen av tilll
takene.

I heringsnotatet er det vurdert om ogsa den
ansvarlige etter utk. §§ 5-1 og 5-2 ber gis hjeml
mel til 4 benytte private personers eiendom. Ut i fra
at en slik regulering vil hjemle adgang til vidtgall
ende inngrep i tredjepersoners private eiendomsl
rett, er det ikke funnet enskelig & utstyre private
med slik myndighet.

Dersom en tredjeperson lider tap som skyldes
skade eller ulempe ved gjennomfering av tiltak pa
dennes eiendom, ber den ansvarlige kunne holdes
erstatningsansvarlig, jf. utk. § 5-4 annet ledd for(l
ste punktum. For & sikre at tilfeldige tredjepersoll
ner holdes skadeslose, ber imidlertid staten dekke
belopet dersom tredjeperson ikke mottar erstatll
ning etter pakrav, jf. § 5—4 annet ledd annet punkl
tum. Staten vil ha regressrett overfor den ansvar(l
lige. Det ber pases at tredjeperson far utbetalt
erstatningsbelopet sa snart som mulig, selv om det
kan veaere rimelig at den ansvarlige — eventuelt stall
ten — far anledning til 4 utbedre skaden nér det kan
skje uten ytterligere ulemper.

14.5.3 Horingsinstansenes syn
Kystverket uttaler at:

«Ved ftilfeller der tredjemanns eiendom tas i
bruk i forbindelse med gjennomfering av tiltak
vil myndigheten etter loven ha et refusjonskrav
mot forurenser for evrige kostnader forbundet
med tiltakene, og det er naturlig at vederlag til
tredjemann vurderes og utbetales av myndigll
heten og deretter inkluderes i refusjonskravet.
En slik ordning vil veere den samme som folger
av forurensningsloven.»

14.5.4 Departementets vurdering

Bestemmelsen om bruk av tredjepersons eiendom
vil lette myndighetenes adgang til & raskt iverkll
sette tiltak hvor det er nedvendig for & ivarteta sikll
kerheten eller fremkommeligheten i farvannet
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som et ledd i direkte gjennomfering etter § 36. Det
ligger imidlertid en begrensning i at det som sekes
oppnadd ved tiltaket klart mé veie opp for skadene
eller ulempene som tredjemann ma antas a bli
pafert. Vurderingen ma foretas i forkant av beslutll
ningen og det stilles ikke krav om at tiltaket blir
vellykket. Det ligger i uttrykket «klart» at der det
er tvil om ulempene for en tredjeperson vil kunne
bli sterre enn hva det kan regnes med & oppnas ved
tiltaket, skal tredjepersons eiendom ikke tas i bruk.
Det legges imidlertid til grunn at ulempen for tredll
jeperson vil kunne variere ut fra om det er fast eienll
dom eller losere som enskes benyttet.
Departementet er enig med Kystverket i at en
tredjeperson ber fi dekket sitt tap direkte av mynll
digheten som har gjennomfert tiltaket, og foreslar
at bestemmelsen endres i trdd med dette. Dette
gjor ogsa at bestemmelsen blir mer lik den tilsvall
rende dekningsregelen i forurensningsloven.

14.6 Tiltak overfor fartgy i fare

14.6.1 Gjeldende rett

Gjeldende havne- og farvannslov inneholder ikke
bestemmelser om inngrep overfor havarist eller
fartoy i fare.

Den sentrale hjemmelen i gjeldende rett for
myndighetenes adgang til 4 gripe inn overfor farll
toy nar det foreligger fare for akutt forurensning er
forurensningsloven §74 jf. §7. Etter forurensl
ningsloven § 74 kan myndighetene gripe inn over-
for skip dersom det utgjer en fare for akutt forull
rensning og skipet ikke etterkommer palegg etter
lovens § 7 om & iverksette avvergende tiltak. Etter
§ 74 kan myndighetene ogsa gripe inn dersom et
palegg etter § 7 kan medfere at iverksettelse av
avvergende tiltak forsinkes.

I norsk indre farvann setter folkeretten ikke
grenser for retten til 4 gripe inn overfor skip som
utgjer fare for akutt forurensning. I forhold til utenll
landske skip setter folkeretten grenser for i hvilll
ken utstrekning det kan treffes tiltak nar skipet
befinner seg i territorialfarvannet eller pa det apne
hav. I territorialfarvannet gjelder prinsippet om
uskyldig gjennomfart. I den grad et skip i territorill
alfarvannet utgjer en slik fare for akutt forurensl
ning at det kan gripes inn med hjemmel i forurensl]
ningsloven § 74 ma det generelt kunne legges til
grunn at dets gjennomfart ikke er uskyldig, og
prinsippet om uskyldig gjennomfart er saledes
ikke til hinder for inngrep.

Inngrep overfor utenlandske skip utenfor terrill
torialfarvannet, pa apent hav og i norsk ekonomisk
sone, er regulert i Inngrepskonvensjonen av 29.

november 1969. Inngrepskonvensjonen er gjenll
nomfert i norsk rett ved forskrift 19. september
1997 nr. 1061, med hjemmel i forurensningsloven
§74.

Forurensningsloven kommer til anvendelse
dersom farteyet utgjer en fare for akutt forurensl
ning, og dens utgangspunkt er altsa at den ansvarfl
lige selv skal treffe tiltak mot ulovlig forurensning
og at det offentlige har en subsidieer rett til & gripe
inn.

14.6.2 Forslageti hgringsnotatet

I heringsnotatet fremmes det forslag om a lovfeste
en adgang til & gripe inn overfor et fartey som har
havarert ut fra hensynet om a unngé tap av liv og
helse, og serge for sikkerhet og fremkommelighet
i farvannet generelt.

Havarist er forslatt definert som et fartey som
er ute av stand til 4 manevrere eller har kommet i
brann, eller som har grunnstett eller er i ferd med
& g& pa grunn, eller som er sprunget lekk eller for
ovrig star i fare for a synke. I slike situasjoner er
det viktig at det raskt settes i verk tiltak for a sikre
farteyet, og for & hindre eventuelle skader og/eller
for & begrense skadevirkningene.

Bakgrunnen for forslaget er at staten skal ha tilll
strekkelige virkemidler dersom det oppstar situall
sjoner hvor kapteinen, reder, og/eller skipets assull
rander neler med 4 tilkalle tilstrekkelig assistanse.
Etter gjeldende rett har myndighetene hjemmel i
forurensningsloven § 74 jf. § 7 til 4 gripe inn over-
for fartey. Dette er ikke tilstrekkelig da forurensl
ningslovens bestemmelser bare gjelder for de till
fellene der det foreligger akutt forurensning eller
fare for akutt forurensning.

Videre er sjolovens regler om berging fravikell
lige. Avtalefriheten forer til at det forut for ber(l
gingsoperasjonen ofte vil foregd forhandlinger
mellom bergerne og kapteinen/rederiet/skipets
assurander. Dette kan fore til at verdifull tid gér
tapt. (Se NOU 1994:23 «Berging»).

I heringsnotatet vises det til at det har veert
flere omfattende skipsforlis de senere arene med
skade pa materielle verdier, risiko for mannskapets
liv og helse samt pafelgende forurensning, og at
det er et klart behov for en styrking av ulike tiltak
som kan bedre mulighetene for & begrense eller
avverge havarier med pafelgende miljoedeleggell
ser. I hegringsnotatet er det vurdert at hensynet til
liv og helse, miljo og navigasjonssikkerhet ma ga
foran kapteinens, rederiets eller assuranderens
interesser i & unnga eller begrense kostnadene
som felger av en bergingsoperasjon.
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P4 denne bakgrunn foreslds det i utk § 5-5
hjemmel for myndighetene til pa naermere vilkar &
treffe tiltak for & sikre havaristen. Unnlatelse av &
etterkomme palegg om medvirkning vil kunne
medfere straff.

Eksempler pa nedvendige tiltak kan veere
ombordsetting av personell for 4 bista skipsfereren
og mannskapet med & fa kontroll med skipet, taull
ing av havaristen, nedlossing etc. Begrensningen
ligger i at tiltaket ma anses nedvendig.

For tiltak iverksettes ber som utgangspunkt de
som har reelle eller juridiske interesser i fartoyet,
og som med rimelighet kan ventes 4 bli berort av
tiltaket, informeres om tiltaket. Dette vil i forste
rekke veaere eier, reder, eventuelt operater og assull
rander som har reelle interesser knyttet til fartey/
tiltak. Synspunkter som disse matte legge frem bor
tas med i vurderingen av tiltak. Dersom det ikke er
tid eller handlingsrom til 4 kontakte bererte parter,
méa myndighetene likevel kunne gripe inn.

Tiltak overfor havarist vil til tross for utgangsl
punktet om samrad, om nedvendig matte gjennoml[
fores ved tvang. I heringsnotatet understrekes det
at eventuelle inngrep overfor fremmede skip bare
kan skje sa langt det er forenlig med folkeretten.

Hvorvidt inngrep overfor havarist er et enkeltl]
vedtak i forvaltningslovens forstand vil kunne varill
ere. Inngrep kan séledes vaere en faktisk handling
eller et enkeltvedtak avhengig av den konkrete
situasjonen. Enkeltvedtak vil veere underlagt de
alminnelige forvaltningsrettslige regler i tillegg til
kravene i denne loven. Det méa derfor bl.a. trekkes
en grense mot inngrep som samlet sett fremstar
som grovt urimelig for den det retter seg mot. Det
er derimot ikke nedfelt noen alminnelig rimeligll
hetsbegrensning i lovteksten. Kostnadene for eier
eller reder ved tiltak som iverksettes er selvsagt
relevant i myndighetenes vurdering av hvorvidt
det skal gripes inn, nar det skal gripes inn, og ved
valg av tiltak. Myndighetene ma vurdere rimeligll
heten av & gripe inn, nar det eventuelt er rimelig 4
gripe inn og hvilke tiltak som er rimelige & iverkl
sette. Momenter i myndighetenes vurdering vil
veere omfanget av og sannsynligheten for skade
hvis tiltaket ikke blir iverksatt, sannsynligheten for
at tiltaket far den tilsiktede virkning og omfanget
av den skade som tiltaket kan forarsake. Rimeligll
heten og hensiktsmessigheten av disse avveinin[l
ger vil i utgangspunktet veere en skjennsmessig
vurdering som ligger til vedkommende myndighet
som er tildelt kompetanse.

Tiltak mot havarist vil regelmessig veere en
kostnad som kan forsvares, og under ordinzere
omstendigheter vil det heller ikke palepe sveert
heye kostnader sammenliknet med den potensielle

skade som avverges. I tillegg tilsier effektivitetsll
hensyn at myndighetene ber kunne gripe inn uten
forutgdende og tidkrevende kostnadsanalyser,
eller vurdering av anmodninger om & utsette innll
grep fra skipets eier eller reder. En fore-var
betraktning trekker klart i samme retning.

Pa den annen side er det uttrykkelig nedfelt i
lovteksten at de tiltak som iverksettes ma veere
«pakrevd». Det understrekes i heringsnotatet at
det vil vaere vedkommende myndighets vurdering
av forholdene pa beslutningstidspunktet som vil
vaere utgangspunktet for om tiltaket kan anses
«pékrevd». Det m4 altsé foretas en helhetlig vurdell
ring av behovet for tiltak, og hvis det finnes flere
alternative handleméater, ma myndighetene velge
den minst byrdefulle for eier/reder.

I heringsnotatet fremgér det at det ikke i storre
utstrekning enn det som er helt nedvendig skal grill
pes inn i skipsferers ansvar og plikter. Lovforslaget
medferer derfor som utgangspunkt og hovedregel
ingen endringer i de regler som gjelder ansvaret til
skipsfereren, eller den som ferer kommandoen i
skipsforers sted. Dette innebzerer ogsa at tiltaket
ber sekes utformet slik at skipsforer beholder
ansvaret pa farteyet. Ogsa i havarisituasjoner er
det dermed rederiet som svarer for handlinger og
unnlatelser fra skipsferer og andre i fartoeyets tjell
neste, jf. seerlig sjglovens § 151 som definerer redell
rens arbeidsgiveransvar.

Skipsfereren har et vidtgdende ansvar og mynl
dighet til 4 treffe avgjorelser vedrerende skipet.
Hjemmelen er sedvanerett og lovgivningen angéll
ende sjofart, skip og forholdene ombord, samt for[]
skrifter gitt i medhold av denne lovgivningen. Det
er sarlig grunn til & peke pa reglene i sjelovens
kap. 6 og 7, og skipssikkerhetsloven § 19. Dersom
det rettes palegg til skipets forer eller andre i far(l
toyets tjeneste om & medvirke til gjennomferingen
av nedvendige tiltak, ber palegg i sterst mulig grad
gi anvisning pa det resultatet man ensker 4 oppna
slik at skipsferer beholder ansvaret for og myndig(l
het over farteyet, herunder fremdrift, navigering
og mangvrering for & oppna resultatet. Imidlertid
er det grunn til 4 understreke at dersom situasjoll
nen ikke tillater det, kan myndighetene treffe binll
dende palegg ogsa om manegvrering mv.

Videre ma de tiltak som iverksettes ikke gé
videre enn det som er rimelig for & fa situasjonen
under kontroll, sidledes mé de opphere i tid straks
det er klart at fare er avverget eller redusert til et
akseptabelt niva.

Etter forslaget skal arbeidet kunne utferes for
eierens eller rederems regning. 1 heringsnotatet
papekes at det tradisjonelt sondres mellom skipets
eier og rederen, og at disse ofte kan vere to forll
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skjellige juridiske personer. Rederen er ansvarlig
for skipets drift, og kan veere en annen enn skipets
eier. I skipssikkerhetsloven er rederbegrepet i
utgangspunktet knyttet til den som er utpekt som
driftsansvarlig i skipets sikkerhetsstyringssertifill
kat, jf. skipssikkerhetsloven § 4. For a sikre at mynl[l
dighetene gis den beste mulighet til 4 fa refundert
eventuelle utgifter foreslds det at bade eieren og
rederen kan gjeres ansvarlig for kostnader etter
lovutkastets § 5-5. Det er altsd den som etter de
alminnelige reglene i sjoretten er & anse som
«eier» eller «reder», som skal dekke regningen i
forbindelse med tiltakene for & sikre farteyet.
Dette ansvaret vil normalt omfatte skade, tap og
direkte utgifter som oppstéar i forbindelse med tiltall
ket. Myndigheten vil, der eier- og rederfunksjonen
er pd ulike hender, med denne formuleringen
kunne holde seg til det rettssubjektet som fremstar
som narmest, eventuelt holde begge solidarisk
ansvarlig. Hvem som er ansvarlig etter de underligll
gende forhold mellom eier og reder, er i utgangsl
punktet myndighetene uvedkommende.

14.6.3 Horingsinstansenes syn

Kystverket er positiv til de nye inngrepsbestemmelll
sene, men foreslar 4 endre bestemmelsens oppl
bygning noe, for a klargjere en hovedregel om at
eier eller reder selv plikter & iverksette tiltak og
kan palegges dette av departementet, og at depar(l
tementet kan iverksette egne tiltak dersom slike
palegg ikke folges opp, eller i hastetilfeller. Kystll
verket foreslar at bestemmelsen ber utformes som
en generell adgang til & gi palegg, og vil da omfatte
ogsa palegg om & skaffe assistanse og lignende.
Kystverket foreslar videre at bestemmelsens ordl
lyd ber gjeres mer generell og peker pa opplisting
av havarisituasjonene og hjemmelen for hvilke
palegg som kan gis. Kystverket mener at bestemll
melsen i en del tilfeller vil overlappe forurensningsl
loven.

Kystverket foreslar at det i § 5-5 inntas en
hjemmel for departementet til 4 kreve at fartoyets
eier eller reder stiller tilfredsstillende sikkerhet for
krav i forbindelse med statlig gjennomfering av tilll
tak etter bestemmelsens andre ledd. Dagens regelll
verk gir ikke hjemmel for 4 kreve slike garantier.
Kystverket vil papeke at tilsvarende hjemmel for &
kreve sikkerhetsstillelse i forbindelse med aksjoll
ner etter forurensningsloven vil kunne fa stor
betydning.

Advokatforeningen papeker at det er en endring
av gjeldende rett at vilkaret for iverksettelse av tilll
tak knyttes til at departementet finner det
«pékrevd». Eksisterende regelverk angdende forull

rensningsansvar inneholder forholdsmessighetsl
begrensninger om at tiltakene skal vaere «rimell
lige», se for eksempel forurensningsloven § 7 og
sjoloven § 191. En rettstilstand som forslaget skis-
serer vil medfere en markant utvidelse av statens
adgang til 4 palegge private parter en plikt til &
iverksette eller betale for tiltak. Ordlyden i forslall
get tilsier at staten skal ha full adgang til 4 vurdere
hvilke tiltak som er hensiktsmessige samt omfan(]
get av disse tiltakene. Den eneste begrensningen
som vil kunne gjore seg gjeldende er de ulovfesl
tede reglene om myndighetsmisbruk. Advokatfoll
reningen mener at dette medferer en fare for at stall
ten vil veere lite opptatt av forholdsmessighet melll
lom mal og midler nar tiltak skal iverksettes.

Forslaget til § 5-5 bryter ogsid med det gjenl
nomgdaende prinsipp om at den ansvarlige bade har
plikt og rett til 4 hindre forurensning. Statlig innll
gripen er ment & veere en losning dersom den
ansvarlige ikke utferer sin plikt. Slik forslaget er
utformet, gis staten valgfrihet mellom & iverksette
tiltak for den ansvarliges regning og 4 gi palegg til
den ansvarlige om & iverksette slike tiltak.

Advokatforeningens syn er at domstolskontroll
er en grunnleggende rettssikkerhetsgaranti som
det skal sveert gode grunner til for & gjere unntak
fra. Dette, kombinert med at forslaget innebarer
en utvidelse av statens inngrepshjemmel og en
endring i utgangspunktet om den private parts rett
til & iverksette egne tiltak, medferer at doml
stolskontroll vil veere sveert viktig. Disse spersmal
lene viser at forslaget ogsa har en viktig side mot
legalitetsprinsippet og Advokatforeningen kan
ikke se at dette har blitt tilstrekkelig utredet fra
departementets side.

Advokatforeningen kan heller ikke se at depar(l
tementet har vurdert forslagets forhold til sjeloll
vens kapittel 12. Dette kapittelet inneholder regler
om forurensning som en folge av oljeutslipp, noe
som er svaert praktisk ved havari. Ut fra det som er
regelens formaél, burde motivene hatt en redegjoll
relse av forholdet til bergningsreglene i Sjelovens
kapittel 16.

Norsk sjooffisersforbund slutter seg til forslaget
om en tydeligere statlig hjemmel til & foreta innll
grep overfor havarister.

More og Romsdal fylkeskommune stiller sporsl
malstegn ved at det bare er Kystverket som skal
kunne iverksette nedvendige tiltak overfor havall
rist og mener det ogséa er viktig at Redningstjenesl(l
tens sine rettigheter og plikter blir avklart.

Justis- og politidepartementet bemerker at hovell
dredningssentralene har det everste operative
ansvaret nér det gjelder redning av menneskeliv til
sjos. Tiltak iverksatt av en trafikksentral ma vaere i
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overensstemmelse med og ikke til hinder for en
redningsaksjon iverksatt av hovedredningssentrall
lene.

14.6.4 Departementets vurdering

Departementet mener at det er et klart behov for
en tydelig hjemmel for kyststaten til & gripe inn i
fare- og havarisituasjoner for i sikre et fartoy.
Bestemmelsen er et viktig virkemiddel for raskt a
fa satt i verk nedvendige tiltak for & hindre skader
og for 4 begrense skadevirkningene av et havari.

Pilegg eller inngrep overfor havarist etter
bestemmelsen mé sees i sammenheng med § 34
forste ledd som statuerer en selvstendig plikt for
enhver som ferdes til sjos til & unngé at det oppstar
fare, skade eller ulempe for ferdselen til sjos, samt
en tilherende avvergings- og avbetingsplikt i § 34
annet ledd, der det er handlet i strid med besteml(
melsens forste ledd. Palegg eller inngrep overfor
fartey i fare forbeholdes derfor de situasjoner hvor
fartayet ikke iverksetter tilfredsstillende tiltak pa
egen hénd, eller det ikke er tilstrekkelig tid for far(l
toyet til 4 gjennomfere egne tiltak.

For a gjore bestemmelsen lettere tilgjengelig
foreslar departementet at oppregningen av havarill
situasjoner i lovforslaget som ble sendt pa hering
tas ut og erstattes med «fartey som har grunnstett,
sunket eller pa annen maéte havarert, er i fare for 4
havarere, eller som pd annen méte truer sikkerhell
ten i farvannet».

Med «havarert» skal det forstds enhver situall
sjon hvor et fartey er ute av stand til & manevrere.
Hvorvidt et fartey er i fare for 4 havarere ma bero
pa en konkret vurdering av sannsynligheten for at
et havari eller grunnsteting vil inntreffe, eller for at
farteyet vil synke. Grunnstett og sunket er tatt med
som praktiske eksempler pa et havari.

Departementet foreslar at det inntas et tillegg i
bestemmelsen om at fartey som «pd annen méte
truer sikkerheten i farvannet». Bakgrunnen er
onsket om & samle inngrepsbestemmelsene i ett
kapittel i loven. Endringen ivaretar den kompell
tanse som var foreslatt lagt til trafikksentralene i
lovutkastet som ble sendt pa hering. Tillegget medl
forer dermed ikke en kompetanseutvidelse samlet
sett. Bestemmelsen omfatter en del faresituasjoner
f.eks. i trange eller vanskelige farvann, eller ved tilll
stedevaerelse av flere eller store fartey, krevende
seilingsforhold, uoversiktlig farvann eller redull
serte siktforhold, som gjer at det kan vaere behov
for & dirigere trafikken. I slike situasjoner vil mynl(l
dighetene i forste rekke sgke 4 unnga farer ved veill
ledning og anbefalinger. Der det likevel handles pa
en mate som truer sikkerheten i farvannet, vil mynll

dighetene kunne gi palegg. Trafikksentralenes
nermere kompetanse forutsettes delegert gjenl
nom forskrift. Overskriften i bestemmelsen forell
slas ogsa utvidet til «Tiltak overfor fartey i fare» slik
at det er tydelig at ikke bare rene havaritilfeller er
omfattet.

Nar et fartoy er i en nedssituasjon som nevnt,
kan farteyet palegges & iverksette tiltak for a
avverge nedssituasjonen og sikre farteyet. Deparll
tementet er siledes enig i at bestemmelsen omfor(l
mes slik at palegg til farteyet om a iverksette eget
tiltak foreslas som nytt ferste ledd, og at statens
adgang til & selv iverksette nedvendig tiltak presil
seres i annet ledd. Dette vil gjore bestemmelsen
mer i samsvar med oppbygningen i de evrige
bestemmelsene i kapittel 5. I tillegg er det naturlig
at fartoyet gis en adgang til selv 4 iverksette nedl
vendig tiltak fer staten griper inn pa farteyets
vegne.

Departementet foreslar ogsa at det presiseres
at palegg kan rettes mot «eier, reder eller forer av
fartey». I praksis antas det at palegg i forste rekke
vil rettes mot forer av fartoyet, da det er denne som
er naermest til & iverksette tiltak. Dersom det ikke
lar seg gjore & komme i kontakt med forer av farll
toyet, vil palegg til eier eller reder ivareta kravet til
varsling.

En begrensning i departementets myndighet
til & gi pélegg ligger i at departementet finner det
pakrevd & utferdige palegg for enten a «hindre tap
av liv eller skade pa person, miljo eller eiendom»
eller pakrevd for & «serge for sikkerhet og fremll
kommelighet i farvannet». Det ma dermed foretas
en konkret vurdering i den enkelte situasjon hvor
det mé ses hen til risikoen for liv, helse, miljg og
eiendom, samt havariets betydning for sikkerhell
ten og fremkommeligheten i farvannet. Det ligger
dermed en begrensning i adgangen til 4 gi pilegg
som bestemmes ut i fra de faktiske forholdene
knyttet til havariet. Det mé videre ses hen til veer,
vind og belgeforholdene i havariomradet samt veerll
melding. Dersom et fartey er grunnstett og for
tiden ikke utgjer stor fare, men det er meldt om
ugunstige vaerforhold kan dette til sammen gjore
tiltak pakrevd for & hindre ytterligere skade. Palegg
kan videre innebaere at havaristen ma fremlegge
en handlingsplan for hindteringen av situasjonen.
Tilsvarende vil kunne gjelde fartey som har mistet
fremdrift, styring eller som ligger til anker i et
utsatt omrade.

Departementet har funnet grunn til 4 innta i
lovteksten en oppregning av de mest praktiske tilll
takene et palegg kan ga ut pé, og sdledes nevnes
plikt til & endre kurs, endre fart, ankre opp, nedl
losse, ta slep om bord eller skaffe nedvendig assisll
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tanse fra bergningsselskap. Eksemplene er ikke
uttemmende. Hvilke tiltak som skal palegges ma
bero pa hva som er praktisk og mulig i den enkelte
situasjon, og vurderingsteamet vil veere hva som er
pakrevd for & hindre tap av liv eller skade pa perll
son, miljo eller eiendom eller serge for sikkerhet
og fremkommelighet i farvannet.

Departementet er videre enig i at forslagets forll
ste ledd bokstav b) som retter seg mot forurensl
ning og miljeskade overlapper bestemmelser gitt i
medhold av forurensningsloven, og foreslar at
denne bestemmelsen utgar. Departementet vil
imidlertid understreke at det i fare- og havarisituall
sjoner ofte vil veere risiko for miljeskade. For &
tydeliggjore grensen mot tilfellene hvor formalet
hovedsaklig er 4 motvirke miljoskade, foreslas det
en utrykkelig avgrensning av bestemmelsen mot
tilfeller hvor det er fare for akutt forurensning. Da
vil forurensningslovens regler gjelde. Dette betyr
ikke at miljehensyn ikke ogsé er relevant ved ved[l
tak etter havne- og farvannsloven. Hovedsiktemall
let med inngrepet vil siledes vaere avgjerende for
hjemmelsgrunnlaget.

Statens inngrepsadgang er en rett som tilkoml[
mer staten dersom farteyet ikke etterkommer
palegg. Departementet har imidlertid kompetanse
til & gripe inn uavhengig av pélegg dersom utferdill
gelse av pélegg vil medfere at nedvendige tiltak
forsinkes. Arsaken til at tiltak iverksatt av fartoyets
eier, reder eller forer forsinkes kan veaere mange,
men i flere havaritilfeller har det veert en viss motll
vilje mot & be om assistanse av frykt for plikt til &
betale bergelonn eller for andre skonomiske konll
sekvenser for eier eller reder.

Departementet har vurdert at det ved statlig
inngrep overfor havarist er tilstrekkelig at departell
mentet finner det pakrevd. Det gjelder dermed
ikke en forholdsmessighetsbegrensning utover de
alminnelige forvaltningsrettslige regler. Bakgrunll
nen for dette er at § 38 primeert skal sekes benyttet
i de mer prekaere situasjonene hvor det er nedvenl(l
dig med rask reaksjon for a forhindre ulykke. I
«pakrevd» ligger det ogsd en reservasjon mot &
iverksette tiltak dersom den ansvarlige kan godtll
gjore at tilstrekkelige tiltak er iverksatt.

Bade palegg til fartoy om 4 iverksette tiltak og
departementets adgang til & iverksette eget tiltak
overfor havarist, er inngrep som etter legalitets[]
prinsippet krever hjemmel i lov. Etter alminnelige
forvaltningsrettslige prinsipper ma slike inngrep
ikke vaere sterkt urimelig eller uforholdsmessig
overfor den det retter seg mot. I tillegg til at et farll
toy ma vaere & anse som havarist, i fare for a havall
rere, grunnstete eller synke, eller true sikkerheten
i farvannet etter bestemmelsen, ma det ses hen til

den konkrete situasjon for & vurdere péaleggets
eller inngrepets rettmessighet.

Hovedredningssentralene har det operative
koordinerings- og ledelsesansvaret knyttet til redl
ningsaksjoner for a berge liv og helse. Ved en
aksjon iverksatt av hovedredningssentralene, vil
normalt ogsd Kystverket mobilisere for aksjon i
medhold av forurensningsloven dersom det er fare
for akutt forurensning. Beredskapsorganisasjonen
vil da sti klar til & aksjonere nar redning av menll
neskeliv er avsluttet. Tilsvarende prioritering vil
matte legges til grunn der det gripes inn etter
havne- og farvannsloven.

Forholdet mellom havarist og berger vil i
utgangspunktet reguleres av bestemmelsene i sjoll
loven. Departementet har ikke funnet det nedvenl(
dig a foresléa endringer eller unntak fra de alminnell
lige reglene om bergelenn. Der staten rekvirerer
privat slepeassistanse pa vegne av et fartoy som
ikke har iverksatt tiltak, vil dette kunne utlese krav
pa bergelonn etter de alminnelige reglene. Ved
statlige aksjoner, utfort av Kystvakten eller av den
statlige slepebatberedskapen, vil de statlige farteyll
ene normalt bare ha som hovedoppgave a holde
havaristen for & unngé grunnsteting, og overlate
havaristen til private dersom det er tilgjengelige
private fartey som ensker oppdraget. Denne ordl
ningen er valgt for den statlige slepebatberedskall
pen i Nord-Norge for at den statlige beredskapen
ikke skal hindre eller frata privat beredskap berll
gingsoppdrag. Det sentrale er at det vil kunne fa
uheldige konsekvenser dersom et fartey kan spell
kulere i en statlig aksjon som ikke utlgser bergell
lenn, for 4 unngéa a padra kostnader ved berging og
saledes utsette egne tiltak, eller utsette foresporsel
om assistanse.

Om forholdet til § 34 tredje ledd vises det til
punkt 14.2 over og § 34 hvor det fremgér at der stall
ten aksjonerer etter § 38, vil kommunens myndigll
het etter § 34 vaere avskaret. I tillegg kan departell
mentet endre myndighetsfordelingen generelt
eller individuelt med hjemmel i § 7 fierde ledd.

Adgangen til inngrep overfor utenlandske farll
toy er begrenset av folkerettslige regler. I indre farll
vann har kyststaten full jurisdiksjon. I territorialfar{l
vannet begrenses adgangen til & gripe inn overfor
fremmede fartoy av retten til uskyldig gjennomfart
i territorialfarvannet, jf. Havrettskonvensjonen art.
17 og 18. Inngrep overfor fremmede fartey i Norll
ges gkonomiske sone og pa dpent hav er regulert i
Inngrepskonvensjonen. Inngrepsforskriften, som
inkorporerer Inngrepskonvensjonen, er fastsatt
med hjemmel i forurensningsloven.

Den naermere vurderingen av om et fartey er i
uskyldig gjennomfart eller ikke, ma bero pa en
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konkret vurdering i det enkelte tilfellet, hvor
hovedregelen er at gjennomfarten er uskyldig sa
lenge den ikke skader kyststatens fred, orden og
sikkerhet. Kravet om at skipet skal veere i gjenl(l
nomfart innebarer for det forste at seilasen har
gjennomfart som formal og at den er uavbrutt og
rask, med unntak av vanlig stans og ankring, hind-
ringer skipet selv ikke kan svare for og nedssituall

sjoner. Skip som pa grunn av sin tilstand eller
andre forhold tilknyttet skipet selv, medferer at ski-
pet ikke mestrer eller har problemer med gjenl
nomfarten, vil ikke vaere beskyttet av retten til
uskyldig gjennomfart. Det méa séledes foreligge
konkret skade, fare eller risiko, for tap av retten.
Dette medferer at det mé trekkes en grense mot
hensyn begrunnet i rene preventive snsker.
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15 Statlig transportplanlegging etter plan- og bygningsloven

15.1 Gjeldende rett

Etter gjeldende rett har ikke Kystverket noen mynl(l
dighet til & drive bindende planlegging i havner
eller farleder. Imidlertid vil Kystverket pa lik linje
med andre fagetater kunne komme med innsigelll
ser til planer som utarbeides etter plan- og bygl
ningsloven.

Det er imidlertid fastsatt i gjeldende lov § 27 at
havneplanlegging skal inngd som en del av koml
mune- og fylkesplanleggingen og utferes innenfor
rammen av havne- og farvannsloven § 8. Bestemll
melsen retter seg etter ordlyden mot havnene og
ikke farledene. § 27 gir utrykk for at det er plan- og
bygningsloven som er verkteyet for planlegging i
havner, men at det vil kunne folge visse tilleggsll
krav og krav om tillatelser etter havne- og farvannll
sloven. Det méa imidlertid legges til grunn at det
samme utgangspunktet gjelder tilsvarende for farll
leder.

I medhold av § 8 kan det siledes stilles tekll
niske krav til kaianlegg og andre anlegg og havnell
konstruksjoner og fastsettes hvilke oppgaver som
kan utferes ved slike anlegg og konstruksjoner.
Videre kan visse tiltak som kan vaere av betydning
for Forsvarets eller Kystverkets anlegg, innretnin[l
ger eller virksomhet, kreve tillatelse av departell
mentet. I det enkelte utbyggingstilfellet kan Konll
gen bestemme at bygging av kaianlegg, andre
anlegg eller konstruksjoner i havnen som er av
vesentlig betydning for ferdsel i farvannet eller innll
seilingsforholdene, krever tillatelse av departell
mentet etter uttalelse fra fylkeskommunen.

Etter gjeldende lovs § 17 fierde ledd er det
videre fastsatt at havnestyret ikke kan treffe endell
lig vedtak i strid med vedtatte planer. Denne regell
len ma antas & veere i samsvar med sektormyndig(l
hetsprinsippet og alminnelige forvaltningsprinsipll
per.

15.2 Forslaget i hgringsnotatet mv.

15.2.1 Om sjgtransportens behov og
kryssende interesser i kystsonen

Sikker ferdsel til sjos krever tilstrekkelige arealer
til navigasjon og manevrering. For & kunne tilrettell

legge for en sikker og miljgvennlig sjetransport, er
det sentralt med en helhetlig planlegging av sjgomll
radene der ulike bruksinteresser samordnes.

Havnene ma ha tilstrekkelige arealer som sikll
rer reguleer drift og bruk, i tillegg til at de ma ha en
god tilknytning til det landbaserte transportnettet.
Havnevirksomhet eller havneutbygging berorer
flere interesser i kystsonen. I byomrader kan det
veere konflikter i forhold til adkomstvei, trafikk,
stey og stev fra havnen. I tillegg er bynare omrall
der ofte attraktive i forhold til andre formal, som
for eksempel boligomrader.

Sett ut ifra ferdselsinteressene skjer det stadige
innskrenkninger i farvannet gjennom en rekke tiltak
og aktiviteter som utfyllinger, olje- og gassrorledl
ninger, dumping, broer, kabler, luftspenn, kloakk(l
ledninger, oppdrettsanlegg, skjelldyrking, havbeite,
brygger, kaier, opplag av farteyer, forteyninger og
annen aktivitet.

Pa noen omréder, som f.eks. legging av olje- og
gassrorledninger, kan det pd sikt forventes en
reduksjon i aktiviteten. P4 andre omrader méa det
forventes at aktiviteten holder seg, eller gker. Det
ma forventes en gkning i aktiviteter som oppdrett,
skjelldyrking og havbeite. Bruk av kystomradene i
rekreasjonsgyemed har gkt, og mé forventes a oke
ytterligere. Det kan ogsé forventes en vekst i sjoll
transporten. TOI har estimert samlet transportar(l
beid pa norsk omrade med skip til 1,24 % for perioll
den 2010-2014 (Grunnprognoser for godstransport
2006-2040, rapport 907/2007 tabell 6.12). For
tidsrommet 2006-2040 er det tilsvarende tallet
estimert til 1,10 %. Tallene er oppgitt eksklusive
raolje og naturgass.

15.2.2 Kort om ulike reguleringer i kystsonen

Det knytter seg en rekke reguleringer til bruk av
norske sjogomrader, bade innenfor og utenfor
grunnlinjen.

Havne- og farvannsloven skal ivareta ferdselsll
interessene i norske farvann. Etter gjeldende lov
kreves det bl.a. tillatelse for en rekke tiltak i kystsoll
nen. Det kan ogsé fastsettes vilkar for slik tillatelse.

En rekke andre lovbestemmelser far ogsa
betydning for ferdsel pa sjgen. Lov om akvakultur
av 17. juni 2005 nr. 79 gir adgang til 4 fastsette vedl
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tak som avgrenser eller forbyr annen bruk og
utnytting av lokaliteten, herunder fiske etter andre
arter og ferdsel, i den utstrekning dette er nedvenl
dig for & sikre akvakulturproduksjonen. Fiskeriak[l
tivitet er i hovedsak regulert etter lov om saltvannsl[l
fiske av 3. juni 1983 nr. 40 som skal avlgses av havll
ressursloven som er til behandling i Stortinget, se
Ot.prp. nr. 20 (2007-2008) Om lov om forvaltning
av viltlevande marine ressursar (havressurslova).

I henhold til petroleumsloven 29. november
1976 nr. 72 kan det opprettes sikkerhetssoner og
omrader med forbud mot oppankring og fiske
rundt og over oljeinnretninger.

Plan- og bygningsloven av 14. juni 1985 nr. 77
gjelder for landarealer og for sjgomrader ut til
grunnlinjen. Kommuneplaner for kystsonen vil
veere bindende i forhold til bruken av omradet. 1
lopet av de siste 10 arene har mange kystkommull
ner valgt & utarbeide slike arealplaner.

15.2.3 Generelt om forholdet til plan- og
bygningsloven

Gjeldende rettstilstand, der kommunens planleg(l
ging og utbygging av havner og farleder som
utgangspunkt skal skje i samsvar med de alminnell
lige prosessene under plan- og bygningsloven for
utnyttelse av kystsonen, foreslas viderefert. Det er
ikke funnet grunn til & presisere dette utgangsll
punktet i loven, slik som etter gjeldende lov § 27.

Nar det gjelder forvaltningen av farledene for
trafikkformal, vil utgangspunktet om planlegging
etter plan- og bygningsloven métte tale visse
begrensninger, sarlig for de omradene som blir
definert som hovedled og biled. Disse farledene er
i heringsutkastet ansett som statens myndighets(l
og ansvarsomrade i relasjon til havne- og farvannsl(l
loven. Slike hovedleder og bileder vil som oftest ga
gjennom og til dels pa tvers av kommuner. For
disse farledene vil det gjelde visse sarlige regler
som i en viss utstrekning vil begrense adgangen til
annen utnyttelse og aktivitet som kommer i strid
med ferdselsformaélet. Forskrifter som naermere
fastsetter generelle eller spesielle krav til farledene
vil métte utformes i samrad med berorte myndigll
heter og etter en bred heringsrunde.

Hovedled og biled vil fastsettes med utgangsll
punkt i de omréader som allerede i dag er utpekt
som hovedled og biled. Staten er her tillagt et saerll
lig ansvar for navigasjonsveiledning, samtidig som
kommunene er fritatt for tilsvarende plikter.
Hovedled og biled inngér i det nasjonale stamnett
for sjetransport og dekker de farledene hvor nyttell
trafikken i all hovedsak gir. Fastsettelsen av
hovedled og bileder i forskrift vil derfor i hovedsak

vaere en videreforing av dagens system. Ved ikraft(]
tredelsen av revidert lov er det derfor naturlig at
departementet bygger pa eksisterende grenser for
hovedled og biled. Det anses hensiktsmessig at
disse farledene ogsa inngér i fylkeskommunale og
kommunale planer, etter at de er gitt en rettslig forll
ankring i havne- og farvannsloven.

Hvis endringer i trafikkmensteret eller andre
forhold gjer det nedvendig & foreta storre endrinll
ger i hovedled og biled etter lovens ikrafttredelse,
med tilherende virkning for ansvars- og myndigll
hetsdeling mellom stat og kommune, vil det veere
naturlig at planleggingen av dette settes i verk med
hjemmel i plan- og bygningsloven § 9-4. Dette vil
sikre en forsvarlig og helhetlig avveining av krysll
sende interesser i kystsonen.

Planleggingen av nye hoved- og bileder, eller
eventuelle storre utvidelser eller innskrenkinger i
eksisterende hoved- og bileder, ma bl.a. resultere i
nye eller endrede forskrifter etter havne- og farll
vannsloven, da dette blir utslagsgivende for komll
petansefordelingen mellom stat og kommune.
Grensedragningene for ledene vil bli fastsatt etter
lovforslaget § 16 om farleder, men selve den forutll
gédende arealplanleggingen ma skje i samsvar med
plan- og bygningsloven.

Planlegging etter plan- og bygningsloven antas
ogsa 4 veere riktig fremgangsmate for andre typer
leder slik som lokalled, fiskeriled eller hurtigbatll
led, i den utstrekning denne fastsettelsen far betydl
ning for annen utnyttelse av farvannet, og ikke
bare er en ren opptegning av hvor ulike typer sjoll
trafikk beveger seg.

Nar det gjelder forholdet mellom planer etter
plan- og bygningsloven og andre plan- og vernell
vedtak pa den ene siden, og tillatelsesmyndighet
etter havne- og farvannsloven pa den annen, legges
det til grunn at aktuelle plan- og vernevedtak fortll
satt vil kunne legge foringer og begrensninger pa
hvilke tillatelser som kan gis i medhold av havnell
og farvannsloven.

I de fleste tilfeller vil tiltak som er seknadsplikll
tig etter havne- og farvannsloven ogsé kreve en till
latelse eller dispensasjon av plan- og bygningsmyn(]
dighetene og eventuelt andre sektor- eller vernell
myndigheter. Forholdet til plan- og eventuelle
vernevedtak kan da best avklares gjennom den
vurdering som méa gjeres i forhold til vedkom(
mende sektormyndighets lov eller vernevedtak.
Dersom det gis dispensasjon av vedkommende
plan- eller vernemyndighet, vil dette ogsa fi betydl
ning for vurderingen etter havne- og farvannsloll
ven.

I prinsippet kan ovennevnte problemstillinger
loses ved alminnelige tolkningsregler om forrang
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og prinsipper om forsvarlig saksbehandling i den
offentlige forvaltning. Prinsippet om at hver sekll
tormyndighet har eksklusiv myndighet pa sitt
omrade, medferer uansett at tiltakshaver ma innl
hente alle nedvendige tillatelser, og at kommunene
gjennom plan- og bygningsloven har hidnd om
utbyggingen i sin kommune. Det foreslas likevel at
det lovfestes en bestemmelse i ny lov om at det
ikke skal gis tillatelse til tiltak som er i strid med
arealplaner etter plan- og bygningsloven, se neerll
mere nedenfor under punkt 15.4.

15.2.4 Om behovet for a gi Kystverket
plankompetanse etter plan- og
bygningsloven § 9-4

I heringsutkastet foreslds det at havne- og farll
vannsmyndighetene, innenfor plan- og bygningslol
ven, gis mulighet til & starte planlegging og drive
planleggingsarbeid gjennom en &pen prosess i
samarbeid med aktuelle interesser fram til ferdig
forslag som kan forelegges kommunen til vedtak.
Konkret foreslds det at plan- og bygningsloven
§ 9-4 utvides til 4 inkludere planlegging av havner
og sjpomrader ut til grunnlinjen i regi av Kystver(l
ket.

Det forutsettes at bererte fylkeskommuner og
kommuner blir trukket inn pa et tidlig tidspunkt
under arbeidet. P4 tilsvarende mate er det forutsatt
i plan- og bygningsloven at Kystverket trekkes inn
i kommunale og fylkeskommunale planprosesser.

Dette vil styrke grunnlaget for den overord[
nede styring pa havne- og farvannssektoren.
Havne- og farledsplaner skal som en del av fylkesll
plan eller fylkesdelplan, undergis sentral behandll
ling. Fiskeri- og kystdepartementet og Kystverket
vil gjennom den sentrale planbehandlingen sikre
nasjonale interesser.

Plan- og bygningsloven inneholder flere andre
bestemmelser som kan komme til anvendelse nar
rikspolitiske eller andre vesentlige samfunnsintell
resser tilsier det, jf. bl.a. §§ 17-1, 18, 19-2 og 20—
3. Disse bestemmelsene kan brukes for a sikre en
helhetlig planlegging av transportinfrastruktur pa
sjo og land, samt veere bindeledd mellom sjo og
land.

15.2.5 Planlovutvalgets forslag til endring av
plan- og bygningsloven § 9-4 mv.

INOU 2003:14 «Bedre kommunal og regional plan-
legging etter plan- og bygningsloven» har Planlovll
utvalget foreslatt en ny plandel i plan- og bygningsl
loven. Planlovutvalget har en utferlig omtale av
planlegging i kystsonen og forslag til nye besteml

melser som legger til rette for en mer integrert og
helhetlig planlegging av sjoarealer og tilstetende
landarealer. Planlovutvalget foresléar et eget kapitll
tel i loven om kystsoneplanlegging (utk. kap. 14). 1
tillegg mener utvalget at det er svaert viktig 4 fa et
enhetlig plansystem pa samferdselssektoren. Plan[l
leggingen av veger, jernbaner, havner og flyplasser
bor skje etter et felles monster, pd grunnlag av en
samordnet areal- og transportpolitikk.

Navaerende § 9-4 i plan- og bygningsloven gir
veimyndighetene en spesiell rolle i planleggingen
av veier. Utvalget mener dette er nyttig i mange
situasjoner, men at det fortsatt er svakheter i for-
hold til mélet om en samordnet areal- og transportQl
planlegging som ogsd omfatter andre deler av saml[l
ferdselssektoren. Utvalget mener derfor § 9-4 blir
for snever i forhold til de viktige og kompliserte
planleggingsoppgavene pa omradet. Utvalget forell
slar i stedet et saerskilt kapittel i loven om samordl
net areal- og transportplanlegging (utk. kap. 13).
Etter dette kapitlet kan statlige samferdselsmynl(
digheter initiere og drive planlegging av transporf(l
tanlegg etter neermere avtale med vedkommende
fylkeskommune og kommune. Dette skal ogsa
gjelde for planlegging av havner av regional og
nasjonal betydning. For mindre havner kommer
lovens alminnelige plansystem til anvendelse.
Framtidige arealer til havn ma alltid markeres i
kommuneplanens arealdel, og utbygging vil kreve
omradeplan og/eller detaljplan.

Med denne lgsningen etableres etter utvalgets
mening et enhetlig regelsett for planlegging av all
viktig transport og infrastruktur. Utvalget ser dette
som gunstig, og det vil legge til rette for at NTPl
prosessene kan knyttes til plan- og bygningsloven
i et enhetlig menster. Utvalgets utredning har veert
behandlet i Miljeverndepartementet, som né har
fremmet et lovforslag for Stortinget, jf. Ot.prp. nr
32 (2007-2008).

15.3 Hgringsinstansenes syn

Horingsinstansene er i hovedsak positive til forslall
get til endring i plan- og bygningsloven § 9-4. Kris[]
tiansand havnestyre, LO, Norges Fiskarlag, Norsk
Syooffisersforbund, Sandnes kommune og Sarpsborg
kommune slutter seg til forslaget uten ytterligere
merknader.

Miljoverndepartementet (MD)viser til at havner
og farleder er en viktig del av virksomheten i kystll
sonen og viktige elementer i kystsoneplanlegging.
Det er ogsa sveert viktig at det er et enhetlig plan-
system innen samferdselssektoren. MD ber om at
prinsippet i gjeldende havnelov § 27 om at havnell
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og farvannsplanlegging skal inngd som en del av
den kommunale og regionale planleggingen videll
refores og tilpasses i den nye loven slik at den er i
overensstemmelse med utkast til ny plandel av
plan- og bygningsloven. Det er ogsd nedvendig &
ha en bestemmelse i den nye havne- og farvannsloll
ven som sikrer samordning bade i tid og i innhold
mellom avgjerelser om arealbruk etter de to
lovene. MD viser i den forbindelse til tilsvarende
bestemmelser i ny akvakulturlov § 15.

Dambskibsexpeditorernes Forening er positiv til
forslaget om endringer i plan- og bygningsloven
§ 9-4. Bestemmelsen utvides til & omfatte havnell
planlegging, slik at Kystverket deltar i planlegginll
gen, i seerdeleshet i forhold til de nasjonale havner
og knutepunktshavner.

Fiskeridirektoratet gar etter en samlet vurdel
ring mot forslaget om & overfore myndighet til
ferdselsplanlegging i medhold av plan- og bygl
ningsloven til Kystverket. Fiskeridirektoratets
erfaringer med detaljplaner eller reguleringsplall
ner i sjo er at dette er et lite brukt og/eller mindre
egnet redskap til & ivareta fiskeri- og akvakulturinll
teresser. Reguleringsplaner er gjennomgéende
mer prosessfremmende og tidkrevende. Dersom
ett organ skal vaere bade sektormyndighet og plan(l
myndighet, vil det ogsd kunne medfere en rollell
konflikt mellom ulike typer myndighetsutevelse i
dette organet.

Fiskeridirektoratet mener det er stor forskjell
pa planlegging i sjg og pa land, samt at forslaget
kan ha forvaltningsmessige implikasjoner, bl.a. for
fiskeri- og akvakulturnseringen, og mener det er
mye som tilsier at forslaget ber utredes naermere.
Fiskeridirektoratet viser til at Planlovutvalget forell
slo & utvide § 9—4 til ogsa & gjelde for planlegging
av havner av regional og nasjonal betydning, men
at forslaget ikke omfattet farleder.

Kristiansund og Nordmore Havn, Molde og
Romsdal Havn og Alesundregionens Havnevesen
uttaler at nar det gjelder nytten av foreslatt endring
i plan- og bygningslovens § 9-4 vil bestemmelsens
betydning avhenge sterkt av Kystverkets kapasitet,
dels til 4 folge med i hva som skjer rundt om i havll
nene, og dels til 4 fa utarbeidet planer og utredninll
ger.

Kystverket gjor oppmerksom pa at nar Vegvesell
nets planlegging ble overfort til plan- og bygningsl]
loven ble Vegvesenet samtidig gjennom en forll
skrift fritatt for behandlingsgebyr etter plan- og
bygningsloven. De mener at det samme ma gjelde
for Kystverket.

Oslo kommune ser at staten ma ha en viktig
rolle ved & sikre sjgtransporten gode rammebetinll
gelser for transport til og fra Norge og innen

Norge. Oslo kommune er av den oppfatning at
dette kan skje gjennom Nasjonal transportplan,
plan- og bygningsloven og forskrifter til havnelol
ven slik som i dag. Oslo kommune finner ikke at
plan- og bygningsloven §9-4 ber utvides til a
omfatte Kystverket. Dette vil gripe inn i det koml
munale selvstyre pa en helt annen mate enn ved
Statens vegvesen som selv har ansvaret for aktuelt
veinett. Det vil fremsta som underlig/lite heldig at
Kystverket skal kunne planlegge a legge planer ut
til offentlig ettersyn, uten verken 4 ha eier eller
driftsansvar for havnene.

Oslo havnestyre stotter forslaget til endring av
plan- og bygningsloven § 9—4. For Oslo havn er det
arealusikkerheten som er den storste utfordrinll
gen. En faglig fundert reguleringsplan for trans(l
portnettet vil da vaere det beste svar, men gir samll
tidig utrykk for at en slik ordning vil veere et unnll
taksregime.

Troms fylkeskommune uttaler at loven ma sikre
at havnenes planlegging gjores i samsvar og i samll
arbeid med offentlig transportbehov. Havnenes
utvikling mé ha en sterk tilknytning til offentlig
plansystem og bevilgende myndigheter. Det stiller
derfor seerlige krav til koordinering og samordll
ning for samferdselsplanlegging relatert til havn
og logistikknutepunkt.

15.4 Departementets vurdering

Ot.prp. nr. 32 (2007-2008) om lov om planlegging
og byggesaksbehandling (plan- og bygningsloven)
(plandelen) ble lagt frem etter at forslaget til ny
havne- og farvannslov ble sendt pa alminnelig
hering, og er til behandling i Stortinget varen 2008.
Forslaget fra Planlovutvalget i NOU 2003:14
«Bedre kommunal og regional planlegging etter
plan- og bygningsloven» om planlegging i kystsoll
nen og forslag til nye bestemmelser som legger til
rette for en mer integrert og helhetlig planlegging
av sjoarealer og tilstetende landarealer, er i det
vesentlige viderefert i Ot. prp. nr. 32 (2007-2008).
Forslaget er imidlertid viderefert som rammebell
stemmelser, jf. §§ 3-6 og 3—7, som forutsettes prell
sisert gjennom forskrift, i stedet for planlovutvall
gets forslag om et eget kapittel i loven om kystsonl[]
eplanlegging.

Det er ellers i § 3—7 gjort en endring i forhold
til Planlovutvalget ved at dagens hjemmel for veill
planlegging, jf. § 9-4, viderefores og utvides til a
gjelde alle statlige organ med ansvar for samferd(l
selsanlegg eller teknisk infrastruktur.

Departementet har pa denne bakgrunn komll
met til at forslaget om 4 endre gjeldende plan- og
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bygningslov § 9-4 ikke ber fremmes. Hensynet
bak forslaget er ivaretatt gjennom forslaget til ny
plan- og bygningslov. Behovet for & innfere planll
myndighet for Kystverket er ikke tidsmessig presl
serende, og det er derfor hensiktsmessig & avvente
ikrafttredelse av ny plan- og bygningsloven.

Departementet bemerker at formalet med nye
bestemmelser om samordnet areal- og transportll
planlegging i plan- og bygningsloven er a skape et
enhetlig regelverk for planlegging pa samferdsels(l
sektoren. Dette bygger ogsa opp om formalet med
Nasjonal transportplan, som er langsiktige og
koordinerte investeringsplaner for infrastruktur,
og vil pd en god méte integrere denne planlegginll
gen i den kommunale og regionale planleggingen
etter plan- og bygningsloven.

Planlegging i havner og farleder etter § 3-7 i
forslag til ny plan- og bygningslov, vil i hovedsak
vaere aktuelt i havner som er sarlig viktige for a
fremme effektiv og sikker sjotransport av personer
og gods, jf. forslag til ny havne- og farvannslov § 46.
Tilsvarende utgangspunkt vil gjelde for farleder i
aktuelle sjpomrader, men da normalt knyttet til
eksisterende hoved- og bileder, eller i forbindelse
med utvidelse eller omlegging av slike lederilys av
utviklingen.

Departementet er enig i at planlegging av havll
ner og farleder ma ta utgangspunkt i reglene i plan(l
og bygningsloven. Dette fremkommer ogsé av gjelll
dende havne- og farvannslov § 27, og tilsvarende
for vei- og jernbanesektoren i hhv. veglova § 12 og
jernbaneloven § 4 annet ledd.

Gjeldende havne- og farvannslov og forslag til
ny lov krever at en rekke tiltak i havner og kystsoll
nen trenger tillatelse etter havne- og farvannsloll
ven. Det vil videre kunne folge en rekke krav til
seknadspliktige tiltak av lov, utfyllende forskrifter,
enkeltvedtak og vilkar i enkeltvedtak. Prosessrell
gler for planlegging eller utredning i havner og

kystsonen har ikke veert en del av gjeldene havnell
og farvannslov og vil heller ikke bli innlemmet ved
dette lovforslaget. Gjeldene lovs § 27 gir dermed
utrykk for en rettstilstand som er selvsagt, og er
saledes overflodig. Departementet har derfor
kommet til at en slik presisering om planleggingen
kan utelates pd samme mate som i luftfartsloven.

Departementet har vurdert om det ber tas inn
en avklarings- eller samordningsbestemmelse tilll
svarende den som gjelder for akvakulturseknader,
se akvakulturloven §§8 og 15. En tilsvarende
avklaring blir foreslatt i luftfartsloven i forbindelse
med endring av plandelen i ny plan- og bygningsll
lov. Akvakulturloven slar fast at det ikke er adgang
til & gi tillatelse som vil veere i strid med arealplan
etter plan- og bygningsloven, vernetiltak etter
naturvernloven eller kulturminneloven.

Sektormyndigheten ma vurdere om et omsekt
tiltak vil veere i strid med formalet bak et verneved(
tak eller bindende plan etter plan- og bygningsl
loven. I tillegg kan et tiltak ikke iverksettes for alle
relevante tillatelser er innvilget. For arealplaner
(planer som skal gis rettsvirkning etter plan- og
bygningsloven), som er et resultat av samordnet
planlegging i kommunen innenfor fylkeskommull
nale og statlige rammer, anses det viktig & markere
prinsippet om at tiltak som vil komme i strid med
planen, ikke kan fa tillatelse med mindre det gis
dispensasjon fra vedkommende plan- og bygningsl
myndighet. Departementet foreslar derfor & lovll
feste dette i § 32. For andre planer eller vernevedl
tak vil det bero pa en neermere vurdering hvorvidt
et tiltak som kan kommune i strid med formélene
bak planen eller vernevedtaket kan tillates etter
havne- og farvannsloven.

Myndigheten etter havne- og farvannsloven
skal foreta en effektiv og samordnet seknadsbell
handling med kommunen som plan- og bygningsl[l
myndighet.
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16 Alminnelige regler om havner

16.1 Adgangen til havner

16.1.1 Gjeldende rett

Gjeldende havne- og farvannslov legger til grunn
at det som utgangspunkt er fri ferdsel i havner og
farvann, jf. § 10 forste ledd. Etter denne bestemll
melsen skal departementet godkjenne kommunale
forskrifter nar de fastsetter begrensninger i retten
til fri ferdsel og fri bruk av farvannene og havnene
i havnedistriktet. Det sies imidlertid ikke noe om
rekkevidden av et slikt prinsipp. Nar det gjelder
adgangen til 4 anlepe havn, finnes det likevel noen
internasjonale reguleringer som er relevante.

FNs havrettskonvensjon av 1982 bekrefter den
internasjonale sedvanerettslige regel om at indre
farvann, herunder havner, er underlagt kyststatell
nes jurisdiksjon. Forevrig regulerer ikke Havretts[l
konvensjonen spersmalet om rett til & anlepe havn,
annet enn ved implisitte henvisninger til adgang
ved havsned, jf. art. 25.

En rekke traktater foreskriver at partene skal
kunne ha adgang til hverandres havner. Retten til &
anlepe norske havner er regulert i flere bilaterale
handels- og sjofartsavtaler. Videre er Norge part i
Overenskomst og vedtekter om den internasjonale
ordning av sjghavner av 9. desember 1923 med
bl.a. Danmark, Storbritannia, Sverige, Tyskland og
Frankrike som traktatparter. Russland og USA er
ikke parter i overenskomsten. Etter overenskoml
sten skal fremmede farteyer ha adgang til havn,
med forbehold for fiskefarteyer og farteyer i minll
dre kystfart. Overenskomsten apner imidlertid for
at kontraherende stater kan begrense anlep.

Mellom traktatpartene foreligger det siledes
en plikt til likebehandling av skip som seker havn.
Det praktiseres ogsa i stor utstrekning et generelt
prinsipp om likebehandling ogsa nar det gjelder
stater som ikke er traktatparter.

Et noe mer tvilsomt spersmal er om det eksisll
terer en alminnelig folkerettslig regel om rett til
«access to ports», noe som har veert antatt av en
rekke folkerettsforfattere og har veert paberopt i
praksis, uten at spersmalet er blitt endelig avklart.

De beste grunner taler for at det ikke foreligger
noen generell, alminnelig folkerettslig rett til anlep
av havner. Det foreligger imidlertid enkelte unntak

fra denne hovedregel, bl.a. ma skip i ned gis adgang
til havn. Dette medferer bl.a. konsekvenser for farll
toyer som har reddet skipbrudne eller andre i
havsned og deres adgang til neermeste hensiktsll
messige havn.

Med bakgrunn i Tampa-saken i august 2001
vedtok IMO i mai 2004 endringer i Den internasjoll
nale konvensjon om sikkerhet for menneskeliv til
sjos (SOLAS-konvensjonen) og Den internasjonale
konvensjon om ettersgkning og redning til sjos
(SAR-konvensjonen) knyttet til behandling av perll
soner reddet i havsned. Endringene medferer en
Klar forpliktelse om at land som har tiltradt SOLASI
konvensjonen og/eller SAR-konvensjonen skal
samarbeide slik at skipsforer pa skip som har redll
det nedstedte skal kunne avlevere de personer
som er reddet, med minst mulig forsinkelse for
skip. Noen av endringene retter seg mot skips
skipsforer og presiserer forpliktelsene til 4 gi assisll
tanse til personer i ned. Det innfores ogsa en
bestemmelse rettet mot skipets eiere, befraktere
og andre om at ingen part skal forhindre skipsferer
i & fatte de beslutninger vedkommende mener er
nedvendig for 4 redde mennesker eller for &
beskytte det marine milje.

Et forslag om & gjennomfere enkelte av endrin-
gene i SOLAS- og SAR-konvensjonene i sjoloven
§ 135 om havsned var pa hering sommeren 2005.

16.1.2 Forslaget i hgringsnotatet

I heringsnotatet foreslds en prinsippbestemmelse
som forankrer retten til 4 anlepe havn, skjent med
en rekke begrensninger og unntak. Sa langt det
foreligger rett for et fartey til anlep, foreligger det
mottaksplikt for havnen. Lovutkastet § 6—1 knesetll
ter derfor en regel om mottaksplikt. Bestemmelll
sen er utformet etter menster av den danske lov
om havne § 5, og gjelder som et utgangspunkt for
alle havner.

Plikten til & motta anlep kan begrunnes med
flere hensyn. Plikten seker forst og fremst 4 legge
til rette for fri konkurranse i skipsfarten. En viktig
forutsetning for konkurranse er at viktig infrall
struktur langs kysten er tilgjengelig for alle poten(
sielle brukere.



2007-2008

Ot.prp.nr.75 93

Om lov om havner og farvann

I tillegg nevnes at Norge er bundet av flere bill
og multilaterale traktater som forplikter medlemsl(l
statene, innenfor visse grenser, til & sikre fri
adgang til havn for fartey som ferer noen av med(l
lemsstatenes flagg. Traktatpartene praktiserer i
stor utstrekning ikke-diskriminering ogsa overfor
ikke-traktatparter.

Dersom et rederi vil starte en ny rute i en havn,
vil rederiet som et utgangspunkt ha krav pa kaill
plass. Mottaksplikten slik forslaget lyder er likevel
begrenset til de tilfeller hvor «plassforholdene tillall
ter det» og det for ovrig ikke er «til urimelig forll
trengsel for eierens behov». Havnen kan videre
fastsette begrensninger i adgangen til 4 anlepe av
hensyn til «sikkerhet og milje i havnen, fiskerinzell
ringen og farteyer i rutetrafikk». Begrensninger
kan endelig fastsettes for fartey som ikke oppfyller
kravene til sikkerhet og terrorberedskap.

Oppregninger av unntak fra mottaksplikten er
uttemmende, men det er foreslatt i annet ledd at
departementet kan fastsette andre begrensninger i
plikten til & motta fartey enn de nettopp nevnte.

I § 7-10 annet ledd i heringsutkastet foreslas
det videre at departementet ved forskrift eller
enkeltvedtak kan fastsette at en privat havn skal
kunne benyttes av andre brukere som har et tungt(l
veiende behov for de havne- og transporttjenester
som havnen kan tilby, nar bruken ikke vil veere til
urimelig fortrengsel for eierens eget behov.

16.1.3 Heringsinstansenes syn

Den norske advokatforening slutter seg til §§ 6—1 og
7-10 i heringsutkastet.

Konkurransetilsynet er positiv til at det inntas en
ny prinsippbestemmelse om havners plikt til &
motta fartey og uttaler:

«Dette gir storre grad av forutberegnelighet for
markedsakterene. Bestemmelsen vil ogsa
kunne virke preventivt. En bestemmelse om
havners plikt til & motta fartey vil styrke konll
kurransen i markedet for sjotransport, etterll
som adgang til havn er av vesentlig betydning
for akterene i dette markedet.

Videre er det hensiktsmessig at lovforslaget
§ 6—1 gis anvendelse pa private havner, etterll
som private havner ikke er underlagt den
samme kontroll og styring som offentlig eide
havner. Konkurransetilsynet er ogsé positiv til
bestemmelsen i lovforslaget § 7—10 annet ledd,
som gir departementet en utvidet kompetanse
til ved forskrift eller enkeltvedtak & fastsette at
en privat havn skal kunne benyttes av andre
brukere av havnetjenester.

Lovforslaget § 6-1 gjor unntak fra plikten til
4 motta fartey ved kapasitetshegrensinger i

havnen. Ut fra konkurransemessige hensyn ma
imidlertid unntaket praktiseres med forsiktigll
het. Faren med et slikt unntak er at havnene
kan omga adgangsplikten ved 4 vise til kapasill
tetsbegrensinger. Det er derfor viktig at de
relevante tilsynsmyndigheter underseker om
det foreligger en reell og tilstrekkelig kapasill
tetsbegrensning i det enkelte tilfelle. »

Norsk havneforbund og Norsk Havneforening
peker pa at bestemmelsen péalegger et «<omrade»
en plikt med henvisningen til definisjonen av havn.
Videre fremholdes at en privat havn ikke kan tilleg(l
ges et slikt forvaltningsansvar. I tillegg foreslas at
det ber gis anledning til 4 nekte anlep av skip eller
rederi som ikke har gjort opp for skonomiske krav
som er forfalt.

KS fremholder at lovutkastet gir en rett til havll
netilgang uten at heringsnotat tar stilling til hvorll
vidt dette skal loses etter keprinsipp eller andre
prinsipper der det er kapasitetsmangel. KS opplyll
ser videre at kommunalt eide havner méa antas &
vaere underlagt forvaltningsrettslige prinsipper om
likebehandling mv. som hindrer misbruk gjennom
a begrense tilgangsretten.

Hydro savner en begrunnelse for 4 palegge prill
vate havner mottaksplikt og fremholder bl.a. at
mottaksplikt i sa fall bare ma palegges i enkelttilll
felle etter en konkret vurdering:

«(...) Plikten er i heringsnotatet begrunnet av
departementet ut fra hensynet til 4 «...sikre at
viktig infrastruktur langs kysten gjeres tilgjenll
gelig for alle potensielle brukere til gagn for
sjetransporten.» (s. 95). Dette er et hensyn som
det tilfaller det offentlige & ivareta; plikten til &
fremme sjotransporten som transportform for
varer paligger ikke private rettsubjekter.»

Hydro uttaler videre:

«(...)Hovedregelen for private havner er at
tredjemanns bruk krever en positiv hjemmel,
og dersom eieren ikke frivillig dpner for bruk
kan departementet i visse tilfeller palegge tredl
jemanns bruk. Dette utgjer et inngrep i eierens
normale eierbefoyelser, og krever en klar hjem[
mel. Bestemmelsen er formentlig tenkt som en
utvidelse i forhold til annen lovgivning, f eks
regler om nedhavn. Det er siledes noe uklart
hvilket behov som er identifisert ut over de
hensyn som allerede vil veere ivaretatt av konll
kurranseloven, og uansett ma vurderingen
foretas slik at det kun fattes positivt vedtak hvis
det etter en konkret vurdering finnes at
anlopstillatelse ivaretar vesentlig sterkere
interesser enn havneeierens interesse i a nekte
anlep. Det ber gis retningslinjer for hvilke henll
syn som er relevante ved vurderingen. (...)
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Adgangen til inngrep i eierradigheten kan
neppe vere ubegrenset, jfr. Grunnloven § 105
mv.»

16.1.4 Departementets vurdering

Departementet mener det bor innferes en prinsippll
bestemmelse om mottaksplikt av fartey.

Selv om liknende prinsipper kan bygges pa
ulovfestede rettsgrunnsetninger om likebehand(l
ling ved tilbud av kommunale tjenester og mer
generelle diskrimineringsforbud, mener departell
mentet at det har en egenverdi & lovfeste prinsippet
péa rettsomradet for havner, og angi neermere dets
utstrekning i denne sammenheng.

Departementet legger stor vekt pa ensket om a
tilrettelegge for fri konkurranse i sjotransporten,
for gods sé vel som passasjerer. Der eksempelvis
redere eller andre transportbrukere gér inn pa
eiersiden av et havneselskap, vil bestemmelsen
innebaere et forbud mot & begrense konkurrentell
nes adgang til havnen uten hjemmel. Bestemmelll
sen vil utfylles av §§ 10 og 11 i konkurranseloven,
og maé tolkes i samsvar med disse.

Departementet legger ogsa vekt pa det samll
funnsmessige behov for en stabil og forutsigbar til-
gang pa viktig infrastruktur, seerlig for a sikre varell
distribusjon. Dette ivaretas sannsynligvis mer konll
sekvent og saklig dersom havner som vil innfere
begrensninger pa mottak, méa serge for at disse er
i samsvar med lovfastsatte formal. I tillegg er en
prinsipiell mottaksplikt egnet til & oppfylle vare
traktatforpliktelser.

Departementet har vurdert at plikten til & motta
fartey som vil anlepe ma hvile pé «eier og operater
av havn og havneterminal». Hvilket organ som mé
serge for at mottaksplikten etterleves vil bero pa
organisering i kommunen og de selskaper som
opererer i havnen, men det endelige ansvaret ligll
ger pa eierkommune og eierselskap. I en typisk
offentlig havn vil sdledes kommunen ha plikt til &
ha ordensforskrifter som er i samsvar med mot[
taksplikten, og for evrig faktisk serge for at motl
taksplikten overholdes. Terminaleiere vil pa sin
side ha plikt til 4 pase at alle fartey i lovlig eerend
mottas 1 den utstrekning det er kapasitet og det
ikke finnes en hjemmel for & nekte anlep, jf. neerll
mere nedenfor.

Alle havner som tilbyr anlep og terminaltjenes(]
ter i alminnelighet skal vaere omfattet av mottaks(l
plikten, uavhengig av om havnen er privat og/eller
offentlig eiet. Slike havner mé etter departemenl
tets oppfatning uansett anses & vaere underlagt en
alminnelig tilbudsplikt, forbud mot konkurransell
begrensende atferd og ulovfestede diskriminell

ringsforbud. En kodifisering og presisering som
denne, med muligheter for & begrense tilgangen
som fremkommer av unntakene under, er etter
departementets syn et inngrep som nzeringsdrill
vende ma tile. En prinsipiell mottaksplikt er dessll
uten seerlig viktig for de private havner som ikke er
underlagt den samme styring og kontroll som
offentlige havner.

Departementet har kommet til at det som
utgangspunkt ikke er naturlig 4 la «private havner
som ikke tilbyr anlep og tjenester til andre enn
eierne av havnen» vaere omfattet av mottaksplikten
(heretter: «bedriftshavner»). Hensynet til den prill
vate eiendomsrett kan begrunne avgrensningen,
men ogsa at slike havner normalt vil ha innrettet
havnekapasiteten og fasiliteter mot de tjenester
som eier selv har behov for. Departementet har
vurdert at hensynet til & styrke konkurransemuligll
hetene og a sikre varestremmer i en region, i seer(l
lige tilfelle kan tilsi at ogsa strategisk beliggende
bedriftshavner ber vurderes apnet for andre enn
eier. Det foreslds derfor at mottaksplikt for
bedriftshavner kan fastsettes «i serlige tilfeller».
For slike havner kan det fastsettes andre lesninger
enn det som felger av primaerbestemmelsen i § 39
forste ledd. Hvorvidt det foreligger «saerlige tilfelll
ler», ma bero pa en vurdering av hensynene som
nevnt. I tillegg ma det foreligge aktuelle tungtveill
ende behov fra andre havnebrukere, og et palegg
ma ikke veere til «urimelig fortrengsel for eiernes
eget behov».

Utgangspunktet om mottaksplikt ma nedvenl
digvis underlegges unntak og begrensninger. Det
minnes om at unntakene ma tolkes i samsvar med
folkeretten og overenskomst med fremmed stat, jf.
lovutkastet § 3.

Det er for det forste gjort unntak for mottaks[
plikten nar «plassforholdene» i havnen krever det.
Dette innebaerer en grense for mottaksplikten som
folge av havnens naturlige og andre begrensninger
som maksimalt dyptgdende, maksimalbelastning
pa kaiplasser og lignende. Ingen kan gjore krav pa
utdypninger, utbedringer eller andre investeringer
for & kunne g4 til kai.

Hvis havnen er full eller forhandsbestilt, ma far(l
toy selvsagt godta 4 vente til det blir ledig. Bestemll
melsen gir sdledes ikke noe inngrep i de naeringsll
drivendes adgang til 4 gjere avtaler om utnyttelse
av havnen, sé lenge tildelingen av plasser praktisel]
res ikke-diskriminerende og alle fartey i lovlig
erend far anlepe nér det faktisk er ledig kapasitet.
Hensynet til forutberegnelighet for de neeringsdrill
vende, herunder behovet for & sikre flyt i transport(l
Kjeden, tilsier at det ma veere kommersielle behov
som styrer utnyttelsen av havnekapasiteten, ogsa
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gjennom bruk av forhandsreservasjoner, tildeling
av fast kaiplass for rutetrafikk osv. hvis enskelig.

Imidlertid vil ikke all forskjellsbehandling veere
i strid med mottaksplikten. For eksempel kan ski-
penes storrelse, last eller spesielle innretninger
tilsi ulik behandling. Om en forskjellsbehandling
er lovlig, vil métte vurderes opp mot hensynene
bak mottaksplikten, seerlig hensynet til 4 legge til
rette for konkurranse i sjotransporten, men ogsa
behovet for & sikre viktig infrastruktur for varedisll
tribusjon og sikre likebehandling uavhengig av
nasjonalitet og andre usaklige kriterier.

Der eier av havnen selv er en av brukerne, er
bestemmelsen ikke til hinder for at eier selv utnyt[l
ter havnen som transportbruker. Selv om det er
uheldig ut fra isolerte konkurransebetraktninger
at bruker av infrastruktur som det under tiden er
knapphet pa ogsa eier denne, har departementet
ikke funnet 4 kunne legge begrensninger pa hvem
som kan Kkjope eierandeler i selskaper som tilbyr
havnetjenester.

Bestemmelsen legger likevel til grunn at eier
maé finne seg i at andre fartey har en rett til anlep sa
lenge det ikke er «til urimelig fortrengsel for eiers
behov». Kriteriet overlater altsi til en konkret
rimelighetsvurdering hvor langt eierkommunene
eller terminaleier kan g4 i § prioritere egne behov
pa bekostning av andre brukere. Det er vanskelig
a sette en konkret grense mot eiers ulovlige utnytll
telse av egne anlegg, men der det kan pavises at et
anlep er nektet, og eier ikke kan begrunne dette
med alminnelige forretningsvilkar eller eiers egne
rimelige behov, sa er det naerliggende & anta at nekll
telsen er motivert av usaklige hensyn og saledes er
ulovlig. Den naermere fastleggelsen av grensen ma
gjores under hensyn til konkrete sakskompleks.
Departementet kan ogsé gi naermere bestemmelll
ser i forskrift i samrad med konkurransemyndigll
hetene, jf. forslaget til § 39 siste ledd.

Bestemmelsen tar ikke stilling til om det ber
gjelde bestemte prinsipper for tildelingen av kaill
plasser, hva som er lovlige mekanismer for prising
av ulike kundesegmenter osv. Dette er forhold som
i utgangspunktet er opp til havnens eier innenfor
den alminnelige naeringslovgivningen og alminnell
lige rettsgrunnsetninger. Det presiseres at retten
til anlep naturligvis er avhengig av at fartey forholll
der seg til havnens vanlige vilkar, herunder for
eksempel apningstider.

Departementet har vurdert at adgangen til 4
fastsette begrensninger til 4 anlepe havn av hensyn
til «rutetrafikk» er overfledig, og ber utga. Det er
alminnelig anledning for havnene til 4 inng4 avtaler
med rederier, herunder ruteselskap, om forhands(l
reservasjoner, fast kaiplass osv. Slike avtaler vil

begrense «plassforholdene» tilsvarende, og presill
seringen for rutetrafikk gir dermed ikke mer enn
det som folger av begrepet «plassforholdene».

Av samme grunn mener departementet det er
uheldig 4 innta en egen adgang til & begrense ret-
ten til anlep for farteyet som ikke oppfyller krav
fastsatt i forskrift med hjemmeli § 43 (sikkerhet og
terrorberedskap i havner). En tilsvarende reservall
sjon matte i sa fall tas for bl.a. § 22 (meldeplikt),
hvor det foreslas at det skal vaere adgang til & gi
bestemmelser om begrensninger i retten til &
anlepe havn dersom fartey ikke oppfyller meldell
plikten. Den prinsipielle tilneermingen blir siledes
at § 39 ma leses med de begrensninger som er fastll
satt gjennom lov og forskrift. Unntakshjemlene i
§ 39 gjelder saledes bare havnen eller havnetermill
nalens lovlige begrunnelser for a nekte anlep. Derll
som det folger av andre bestemmelser i eller i med[
hold av havne- og farvannsloven eller annet lovll
verk at fartey kan nektes & anlepe, vil disse
bestemmelsene naturligvis ga foran som spesialrell
gler.

Dersom det foreligger en reell sikkerhetsfare
som folge av at fartey ikke oppfyller «securityll
krav» enten dette er fastsatt med hjemmel i § 43
eller tilsvarende hjemler i skipssikkerhetsloven,
eller der et fartey har opptradt i strid med «secull
rity-krav» fastsatt i tidligere anlepte havner, kan
dette dessuten utlese en reell sikkerhetstrussel
som kan gi eier av havn eller havneterminal rett til
4 fastsette begrensninger. Alle slike situasjoner
dekkes altsa etter departementets oppfatning av
alternativet «hensynet til sikkerhet», som ogsa vil
gjelde for forhold som truer navigasjonssikkerhell
ten og lignende. I si fall foreligger en selvstendig
hjemmel for & nekte anlop.

Begrensninger som folge av reell fare for at
havnen eller havneterminalen kan bli utsatt for ter(l
ror eller andre forsettelige ulovlige handlinger, méa
for evrig folge vanlige krav til aktsomhet, herunder
ma det foreligge et rimelig grunnlag for antakelser
om sikkerhetstrussel. Der det er truffet et vedtak
fra en sektormyndighet om forbud mot anlep, méa
havnen som utgangspunkt kunne forholde seg til
det. Se ogsa dreftelsen av spersmalet om kommull
nen eller staten med hjemmel i havne- og farvannl(l
sloven ber kunne fastsette selvstendige vedtak om
a nekte anlep mv. under punkt 16.4 (til § 43).

Beslutning om & nekte fartey anlep nar plassl
forholdene tillater et anlep, vil etter dette bare lovll
lig kunne fastsettes av eier av havn eller havneter(l
minal dersom beslutningen kan begrunnes med
hensynet til sikkerhet, miljo eller fiskerinaeringen i
havnen. Det mest praktiske er at eier selv utstyrer
de organer eller personer som star for den daglige
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havnevirksomheten med den myndighet eller fulll
makt som de underliggende rettsforhold krever
for & avvise fartoy.

«Begrensninger» i mottaksplikten kan arte seg
som enkeltvedtak eller forskrifter, generelle forret(l
ningsvilkéar, konkrete beslutninger fra terminaleier
om & nekte anlep, og etter omstendighetene konll
krete handlinger som hindrer adkomst. Departell
mentet har derfor kommet til at det ikke er henll
siktsmessig & stille opp et krav i loven om at komll
petanse til & avvise fartoy ma uteves pa bestemte
nivéer eller i bestemte former, utover det som folll
ger av forvaltningsloven, nar avgjerelser tas under
utovelse av offentlig myndighet, jf dens § 2 forste
ledd bokstav a til c.

Enkeltvedtak og forskrifter ma som hovedregel
folge forvaltningslovens saksbehandlingsregler, og
i visse situasjoner vil det veere anledning til 4 nytte
forvaltningslovens «hasteprosedyrer». Beslutning
om avvisning ber alltid meddeles rette vedkoml
mende pa farteyet s raskt som mulig, og det ber
samtidig gis en begrunnelse.

Private akterer kan nekte anlep til havn, men
kan ikke treffe bindende vedtak om dette. Ved
behov er disse henvist til & hindre anlep ved
bistand fra offentlig myndighet. Bade forskrifter,
enkeltvedtak, forretningsvilkér, private beslutninll
ger og faktiske handlinger vil kunne bli gjenstand
for rettslig proving opp mot de lovlige avvisningsl
formal, og beslutningstaker ma selv baere risikoen
for at beslutningen er i samsvar med loven.

16.2 Drift og vedlikehold av havner mv.

16.2.1 Gjeldende rett

Havne- og farvannsloven § 8 forste ledd gir Kystdil
rektoratet hjemmel til & gi forskrift og treffe enkeltl]
vedtak om tekniske krav til kaianlegg og om hvilke
oppgaver som kan utferes ved slike anlegg og konll
struksjoner. Bestemmelsen ma leses under henll
syn til forméalsbestemmelsen og avgrenses mot
andre sektormyndigheters oppgaver slik som
Arbeidstilsynets. Forskrift 29. august 2003 nr. 1114
om sikker lasting og lossing av bulkskip er gitt
med hjemmeli § 8 og skipssikkerhetsloven §§ 2, 9,
11, 12 og 19.

Etter § 16 annet ledd skal kommunen fore tilll
syn med at kaianlegg og andre anlegg og havneinnl
retninger samt arealer er i forsvarlig stand, og at
ferdselen pa sjo og land ikke hindres eller vanskell
liggjores.

§ 11 nr. 3 gir hjemmel for & gi forskrift og treffe
enkeltvedtak om lossing, lasting, lagring og trans(l
port innen havnedistriktet av farlige stoffer og

varer. Med hjemmel i denne bestemmelse har
departementet gitt forskrift 21. juli 1992 nr. 579 om
lossing, lasting, lagring og transport innen havnell
distriktet av farlige stoffer og varer.

Gjeldende lov har ingen sarlige bestemmelser
om havner som mottar persontrafikk.

16.2.2 Forslaget i hgringsnotatet

I lovutkastet § 6-2 foreslds en bredere bestemll
melse hvoretter en havn palegges et aktsomhets(l
krav med hensyn til organisering, drift og vedlikell
hold i forste ledd, med sikte pa at brukernes behov
for havne- og transporttjenester i havnen blir dekll
ket pd en god mate og at hensynet til betryggende
sikkerhet for liv, helse, miljo og materielle verdier
blir forsvarlig ivaretatt.

Departementet kan gi forskrift og treffe enkeltl]
vedtak om de samme forhold, men ogsa om hvilke
oppgaver som kan utferes ved kaianlegg og andre
havneanlegg, for & ivareta hensynet til en sikker,
effektiv og hensiktsmessig havnedrift og trafikkavll
vikling. Det er endelig gitt hjemmel for & regulere
bruk av havner og bruk av sjgarealer i tiknytning til
havner for bestemte grupper av fartoy.

Det foreslas videre at kommunen skal pase at
losore som brukes i havnevirksomheten samt kaill
anlegg, havnearealer og andre havneanlegg er i
forsvarlig stand. Kommunen er gitt myndighet til &
gi palegg om forsvarlig istandsettelse eller fjerning
av lesere og havneanlegg for & kunne utfore sin tilll
synsplikt.

I en egen § 6-3 foreslas det at havner som har
persontrafikk skal drives pa en mate som ivaretar
sikkerheten for liv og helse og at terminalbygg
skal veere forsvarlig utrustet. Departementet er
gitt forskriftskompetanse, herunder om krav til terll
minalbygg.

I heringsforslaget § 6-4 er det skilt ut regler
om at lasting, lossing, lagring og transport av gods
i havnen skal skje pa en slik mate at sikkerheten for
liv og helse, miljo og materielle verdier ikke trues.
Departementet er gitt tilherende forskriftskompell
tanse.

16.2.3 Hgringsinstansenes syn

Kystverket mener at lovutkastet §§ 6-2 til 6—4 ber
slds sammen til en bestemmelse. Det stilles sporsll
malstegn ved hvor hensiktsmessig det er 4 ha med
en forsvarlighetsstandard som utrykkes i § 6-2 i
heringsforslaget. Videre stilles det spersmaél ved
grensen mot Arbeidstilsynets oppgaver med
arbeidsmilje i havnen.
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Kystverket peker videre pa at § 6-3 om termill
nalbygg grenser mot bygningsmyndighetene.
Kystverket stiller spersmal ved om hjemmelen for
krav til transport og omlasting av farlig gods i hav(l
ner heller ber ligge hos Direktoratet for samfunnsl
sikkerhet og beredskap, da Kystverket i praksis
maé felge deres anbefalinger.

Neerings- og handelsdepartementet peker pa
sammenhengen med skipssikkerhetsloven § 12
om last og ballast hvor det fremgér at lasting og los[l
sing skal skje pa en slik méte at sikkerheten for liv
og helse, miljo og materielle verdier ikke trues.

Avrbeidstilsynet kan ikke se at lovendringen
medferer endringer for deres tilsynspraksis eller
det samarbeid de til na har hatt med Kystverket, et
samarbeid som for evrig er begrenset.

16.2.4 Departementets vurdering

Departementet har kommet til at bestemmelsen
avgrenses mot krav til organisering av havnevirk[l
somheten, som er regulert i lovforslagets kapittel
7.

Departementet gar inn for 4 sli lovutkastet
bestemmelse om lasting, lossing, lagring og transl(l
port av gods sammen med bestemmelsen om forll
valtning og drift av havnen, se ny § 40. Lasting, losll
sing, lagring og transport av gods er bare en side
av forvaltning og drift i havnen.

Departementet mener det er ryddig 4 ha en
egen hjemmel om sarlige krav som kan stilles til
havner som mottar persontrafikk (passasjertermil
naler). Siktemalet med & regulere passasjertermill
naler er i forste rekke a forebygge personskade og
hensynet til liv og helse. Det bemerkes at bestemll
melsen ma samordnes med bygningsmyndighetell
nes kompetanse.

Departementet er enig i at det er viktig &
avgrense mot Arbeidstilsynets virksomhet, som
har hovedfokus mot arbeidstakeres sikkerhet i
havnen. Det vises ogsa til dreftelsen av lovens forll
mal i punkt 8.1. I praksis tar malsettingen om «sik[
ker havnevirksomhet» saerlig sikte pa & tilrettell
legge for fysisk sikkerhet for transportbrukerne
og deres arbeidstakere og passasjerer nar disse er
i havnen, herunder mot terrorhandlinger og andre
forsettelige ulovlige handlinger. Departementet
legger til grunn at sikkerhet i form av trygt
arbeidsmilje for den enkelte arbeidstaker i havnen
og om bord i hovedsak skal ivaretas av hhv.
arbeidsmiljeloven (§ 1-1) og skipssikkerhetsloven
(§ 1) og de respektive tilsynsorganer.

Den sentrale malsetting for havne- og farvannll
sloven knyttet til havneanleggene er siledes &
legge til rette for at selve gjennomferingen av

transporten i havnen kan skje pd en sikker og
effektiv mate for de involverte. Sikteméalet med
bestemmelsen om forvaltning og drift foreslas der-
for avgrenset tilsvarende.

Departementet bemerker videre at i den
utstrekning forhold som vedrerer arbeidsmiljoet i
havnen og om bord skal reguleres, ma dette gjores
i neert samarbeid med berorte myndigheter. Till
svarende vil det veere nedvendig & samarbeide
med bygningsmyndighetene der det er aktuelt &
stille seerlige krav til terminaler eller andre bygninl
ger med hjemmel i havne- og farvannsloven.

Lasting, lossing, lagring og transport i havnen
berorer flere myndigheter, men regulering mé skje
med hjemmel i havne- og farvannsloven og skipsll
sikkerhetsloven (se sarlig § 12 om krav til last og
ballast og § 19 om krav til skipsferer ved lasting og
ballasting), selv om man ved fastsettelse av konll
krete sikkerhetsnivaer er avhengig av andre mynl(l
digheters rad.

16.3 Ordensforskrifter i havner og
farvann

16.3.1 Gjeldende rett

I gjeldende havne- og farvannslov kan kommunene
med hjemmel i § 16 fierde ledd fastsette forskrifter
om orden i og bruk av havnen og om konkurrell
rende bruk av farvann i havnedistriktet. Det er reg-
net opp en ikke uttemmende liste av eksempler pa
hva slike ordensforskrifter kan ga ut pé: plassering
av beyer og andre forteyningsinnretninger, dumf
peplasser, isbryting og tiltak for 4 hindre at isen
legger seg, faste innretninger i sjeen og kontroll av
personer, reisegods og gods, som befinner seg i
havnedistriktet. Slike «ordensforskrifter» kan bare
benyttes nar hensynet til sikkerheten i skipsfarten
krever det.

Forskriftskompetansen gjelder bare si langt
det i eller i medhold av loven ikke er bestemt noe
annet, dvs. at forskriftskompetansen ma avgrenses
mot statens trafikkreguleringer etc. I forskriftene
kan kommunestyret gi faste utvalg eller havnestyll
ret adgang til 4 gi utfyllende bestemmelser. De
kommunale ordensforskriftene gjelder saledes
reguleringer bade i havnene og i farvannet innenll
for havnedistriktene, ogsa i hovedled og biled selv
om visse skranker for den kommunale myndighet
kan folge av sarlig forskrift, se lovens § 11 nr. 2 og
§ 16 annet ledd.

Etter §11 nr. 7 og nr. 5 kan departementet
videre fastsette forskrifter eller treffe enkeltvedtak
om opplag av fartey og tiltak mot forurensning fra



98 Ot.prp.nr.75

2007-2008

Om lov om havner og farvann

oppankrede og forteyde farteyer. Dette er innl
holdsmessig en type ordensforskrifter.

Etter § 10 forste ledd skal departementet godl
kjenne ordensforskriftene dersom overtredelse
skal vaere straffbar og nar forskriftene fastsetter
begrensninger i retten til fri ferdsel og fri bruk av
farvannene og havnene i havnedistriktet.

Det er stor spredning nar det gjelder forhold
som er regulert i ordensforskrifter hjemlet i
dagens § 16 fijerde ledd. Forskriftene inneholder
regler som spenner fra rene administrative
bestemmelser, som regler om adgang til kommull
nens havnearealer og frister for utforelse av lastell
og losseoperasjoner, til konkrete sikkerhetsbell
stemmelser knyttet til taubatassistanse, dykking,
motorisert ferdsel o.L

Fra 1998 har imidlertid bestemmelser om
«motorisert ferdsel» og «forbud mot visse typer
motorisert ferdsel» veert regulert ved lov 26. juni
1998 nr. 47 om fritids- og smabater.

Etter §10 annet ledd kan departementet
bestemme at det skal utarbeides en oversikt over
gjeldende bestemmelser og andre opplysninger av
betydning for den som bruker eller oppholder seg
i havnen.

16.3.2 Forslageti hgringsnotatet

I heringsnotatet er det foreslatt to ulike hjemler
som erstatter gjeldende lovs § 16 fjerde ledd, en for
orden i og bruk av farvann og en for havnereglell
ment.

Det er i utgangspunktet ikke meningen at de to
regelsettene skal vaere innholdsmessig forskjellige
fra summen av dagens ordensforskrifter, men ordl
lyden er endret slik at ingen av hjemlene utrykkell
lig er begrenset til tilfeller hvor hensynet til sikker[l
heten i skipsfarten krever det, samtidig som
bestemmelsene ikke lenger regner opp eksempler
pa hva som er gjenstand for regulering slik som tid[l
ligere (plassering av beyer og andre forteyningsl
innretninger, dumpeplasser osv.).

Den som driver havnevirksombhet, vil gjerne ha
den mest umiddelbare kunnskap om havnens
«indre liv», herunder hvilke ordensreguleringer
som er nedvendige for & drive effektiv og sikker
havnevirksomhet. Vedkommende selskap eller
organer som driver i havnen, uavhengig av om det
er private eller offentlige akterer, er derfor foreslatt
tillagt kompetanse til & fastsette havnereglement
for sin virksomhet. En viktig begrensning i forslall
get er likevel at havnereglementet ikke kan gjeres
straffbart uten at kommunestyret har godkjent det.
Havnereglementet er foreslatt 4 gjelde innenfor et
avgrenset «<havneomrade», mens ovrige regulerinll

ger i farvannet kan fastsettes av kommunen, i
utgangspunktet slik som for.

Det er ogsa foreslatt synliggjort hjemmelsbell
stemmelsen for havnereglementet at pristariff og
andre forretningsvilkar for havne- og transporttjell
nestene, som vil vare basert pd privatrettslig
grunnlag, vil utfylle havnereglement i det totale
informasjonsbildet som brukeren ma forholde seg
til.

Lovutkastet videreforer forskrifter om orden i
og bruk av farvannet, dog slik at kommunen og stall
ten er gitt parallell kompetanse til 4 gi forskrifter og
treffe enkeltvedtak innenfor sine respektive
ansvarsomrader, sa langt annet ikke er bestemt i
eller i medhold av loven.

Det er utrykkelig fastsatt i § 3—3 i heringsutll
kastet at nar det treffes vedtak om opplag av fartey,
skal det tas hensyn til om opplaget vil medfere milll
jomessige ulemper eller ulemper for fiskerinaerinll
gen. Videre er det i annet ledd fastsatt at departell
mentet kan gi forskrifter og treffe enkeltvedtak om
tiltak mot forurensning fra oppankrede og forll
toyde fartoyer, samt farteyer i opplag. Bestemmelll
sen er derfor ikke begrenset til & ivareta orden og
sikkerhet.

Bade for havnereglement og ordensforskrifter i
farvannet ble det foreslatt at departementet skal
utarbeide mensterforskrifter, hovedsakelig for &
motvirke mye sprik i reguleringene fra kommune
til kommune.

16.3.3 Horingsinstansenes syn

Kystverket peker pa at gjeldende lovs § 11 nr. 5 som
gir adgang til & fatte vedtak om forurensning fra
oppankrede og forteyde fartoy, samt fartey i oppll
lag ikke har hatt noen reell funksjon fordi de aktull
elle forurensningstilfellene klart dekkes av forull
rensningsloven. Det anbefales derfor & ikke viderell
fore bestemmelsen i revidert lov.

Kystverket mener at det ber presiseres hva
som menes med «havnen».

Kystverket peker videre pa at selv med dagens
mensterforskrifter viser det seg ofte at kommull
nene vedtar ordensforskrifter som til dels avviker
mye fra mensteret. Et problem med lovforslaget
kan derfor bli at havnene vedtar sine egne varianll
ter som avviker fra mensteret fastsett av departell
mentet hvis Kystverket ikke lenger skal godkjenne
forskriftene.

Justis- og politidepartementet (JD) er i tvil om
formélet med lovbestemmelsene om mensterforll
skrifter er at departementet skal utarbeide en slags
uforpliktende standardforskrift som kommunene/
havnene star fritt til & folge, eller om mensteret
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skal legge bindende premisser for de forskrifter
som kan gis. Skal mensteret veere bindende, ber
det ifelge JD ogsa fremgé i det aktuelle hjemmels(l
grunnlaget for kommunenes/havnenes forskrifts(l
kompetanse.

16.3.4 Departementets vurdering

Departementet legger til grunn at regler som skal
vaere bindende for flere rettssubjekter i havner og
farvann, pa en mate som ikke kan reguleres i van(l
lige forretningsvilkar eller liknende, ber benevnes
som forskrifter (i stedet for havnereglement e.l.).
Dette vil veere i samsvar med forvaltningslovens
system.

Departementet mener videre at forskriftsmynl
dighet ma ligge til det offentlige. Dette utelukker
likevel ikke at forskriftene kan utformes etter inn-
spill fra de akterer som driver i havnen eller at
kommunen kan delegere myndighet til kommull
nalt organ i samsvar med alminnelig delegasjonsl(]
leere. Alle forhold som er neert knyttet til de tjenesl
ter som ytes i havnen kan, sa langt det er innenfor
rammene av den private autonomi, innlemmes i tjell
nesteyters forretningsvilkar.

Departementet legger til grunn at forskrifter
om orden i og bruk av farvann og havner i utgangsl(l
punktet ber hjemles adskilt, i samsvar med lovens
kapittelinndeling og systematikk for evrig. En slik
inndeling harmonerer best med det forhold at det
kan vare flere havner i en kommune med ulike
behov og at det ber vaere opp til den enkelte koml
mune & vurdere hvilket eller hvilke organer som
ber tillegges myndighet til & regulere hhv. havner
og farvann. Dette er naturligvis ikke til hinder for
at bestemmelser om orden i og bruk av havner og
farvann samles i én forskrift.

Av hensyn til brukerne, som kan anlepe mange
ulike havner og seile gjennom flere kommuners
farvann ved ett og samme anlep, kan det vaere
behov for a sikre rettsenhet, koordinering og evenll
tuelle minimumskrav hva gjelder ordensforskriftell
nes innhold. Det foreslas derfor at departementet
skal kunne fastsette krav til og begrensninger for
innholdet i ordensforskriftene (for eksempel ved
bruk av bindende menster). Dette vil i sa fall tilsvall
rende begrense myndigheten til 4 gi ordensforll
skrifter i s vel havner som farvann si langt menl(l
steret pélegger det, samtidig som det gis rom for
lokale variasjoner og serlige reguleringer. Det
anses nedvendig & kreve at departementet godl
kjenner forskriftene for a sikre nedvendig rettsenll
het og koordinering, samt at bestemmelser i
ordensforskriftene ikke kommer i konflikt med
andre bestemmelser i eller i medhold av loven.

Departementet mener § 14 ber begrenses til &
veere en forskriftshjemmel slik som etter gjeldende
rett, dog slik at man i forskriftene kan gi naermere
regler om enkeltvedtak.

Staten er etter loven tillagt myndighet og
ansvar for sikkerhet og fremkommelighet i hoved(
led og biled og utenfor kommunens sjgomréder.
Konkret gjelder dette bl.a. ansvar for navigasjonsl]
veiledning og behandling av seknader om & etall
blere tiltak etter kapittel 4. Departementet er der-
for gitt samme kompetanse 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 eller problemstillinger i den enkelte led.

Hvilke saklige og andre innholdsmessige
begrensninger som gjelder for utferdigelsen av
ordensforskrifter i havner og farvann er viktig.
Kompetansen er i utgangspunktet avgrenset til
kjerneomradet for gjeldende lovs § 16 fjerde ledd
som bestemmelsene videreforer. Betegnelsen
«ordeniog bruk av» legger samtidig visse foringer
for hva som naturlig kan reguleres. Kompetansen
ma endelig avgrenses mot omradet for andre hjeml(l
ler i loven, seerlig statens hjemmel for trafikkregull
leringer og bestemmelsene i lovens kapittel 4 om
tiltak som krever tillatelse.

De forhold som reguleres i dagens ordensforll
skrifter varierer og spenner over en rekke aktivitell
ter, herunder krav til skipsferer, utstyr i havnen,
forbud mot en rekke aktiviteter, krav om tillatelser
osv. Departementet foreslar pa denne bakgrunn at
det inntas en konkret begrensning av hvilke formal
som lovlig kan forfelges ved hjelp av ordensfor(l
skrifter knyttet direkte til lovens formalsbestemll
melse.

Departementet mener videre at det ma foretas
en gjennomgang av mensterforskriften som er gitt
under dagens regime med sikte pé en tilpasning av
alle gjeldende ordensforskrifter. Seerlig ma det
foretas en vurdering av hva som reguleres utteml[l
mende med hjemmel i andre bestemmelser i lovl
forslaget. En ny mensterforskrift ma videre utar(l
beides med utgangspunkt i et alminnelig prinsipp
om fri ferdsel pa sjeen (jf. kodifiseringen i friluftsl
lovens § 6) og en rett til & anlepe havn (kodifisert i
lovforslagets § 39).

Departementet foreslar endelig at bestemmelll
sen om tiltak mot forurensning fra oppankrede farll
tey mv. tas ut da slike forhold kan reguleres med
hjemmel i forurensningsloven.

Departementet mener at regler om opplag ma
kunne viderefores som et eget ledd i hhv. §§ 14 og



100 Ot.prp.nr. 75

2007-2008

Om lov om havner og farvann

42. Videre ber hensynet til «akvakulturneeringen
og annen bruk av farvannet» nevnes som hensyn
som skal ivaretas pa samme linje som tradisjonelt
fiske.

16.4 Prising av havnetjenester

16.4.1 Gjeldende rett

Kostnader forbundet med utbygging, drift og vedl
likehold av offentlig havnevirksomhet dekkes
hovedsakelig inn gjennom oppkreving av havneavll
gifter og vederlag. Dette kostnadsbaserte finansiell
ringssystemet er nedfelt i forskrifter som er hjeml
let i havne- og farvannsloven.

Det er kommunen, ved havnen eller havnestyll
ret, som fastsetter og serger for at det oppkreves
havneavgifter av fartey og varer, som betaling for
bruk av havn, sjearealer og diverse tjenester. Fisll
keri- og kystdepartementet har imidlertid i detalj
regulert hvilke kostnader de forskjellige havneav(l
giftene skal dekke, samt beregning og beregningsl(l
grunnlag (avgiftsregulativ), oppbygging, oppkrell
ving, kostnadsregistrering mv., jf. forskrifter av 2.
desember 1994 nr. 1070 og nr. 1077.

Finansieringssystemet hviler pad det sakalte
kostnadsansvarsprinsippet. Dette innebarer at alle
avgifter/vederlag som kreves inn i prinsippet skal
motsvares av reelle kostnader til havnens adminis(]
trasjon, drift, vedlikehold og utbygging. Anlepsavll
giften skal som utgangspunkt bare dekke betaling
for bruken av sjoarealet og innretninger og tiltak
som kan lette farteyets ferdsel. Avgiftene kan sélell
des variere betydelig, og avhenger serlig av invesl
teringsnivé og antall anlep i den enkelte havn.

For & sikre gjennomferingen av prinsippet, er
det i gjeldene lov bestemt at avgiftsmidlene og
andre inntekter havnen har i form av bruk og utleie
av sarlige havneinnretninger, skal holdes atskilt i
en egen havnekasse, og kun skal benyttes til havll
neformal. Skillet mellom havnens og kommunens
okonomi for evrig, ble innfert for 4 unngé at andre
kommunale kostnader veltes over pa brukerne av
havnen, noe som ville innebare en form for koml[
munal skattlegging til skade for sjetransporten.

I tillegg til kostnadsansvarsprinsippet, er det
forutsatt at de kommunale havnene skal vaere selv(l
finansierende. Dette innebaerer at avgiftene i
utgangspunktet skal dekke kommunens lepende
utgifter ved & drive havn. Sterre utbyggingsproll
sjekter finansieres likevel i praksis ogsa gjennom
laneopptak og ulike offentlige tilskuddsordninger.
Gar den kommunale havnen med underskudd, vil
imidlertid dette dekkes opp av midler fra kommull

nekassen, jf. kommunelovens §§ 55 og 56 forutsetll
ningsvis.

Kommuner som ikke har etablert havnedisl
trikt, som er en forutsetning for avgiftsinnkreving,
kan legge til rette for et havnetilbudet pa andre
mater, for eksempel ved finansiering over de almin[l
nelige kommunebudsjetter eller ved 4 la private sta
for driften.

16.4.2 Forslaget i hgringsnotatet

Som et ledd i tilretteleggelsen for reell konkur(l
ranse mellom havnene, innad i den enkelte havn og
mot vei og jernbane, foreslas det i heringsnotatet at
reglene om havneavgifter avvikles. Havnenes innll
tektsgrunnlag forankres dermed i alminnelig prisl
fastsettelse for bruk av kai og andre tjenester som
ytes. Dette vil gjelde enten driften forestis av koml(l
munen selv eller et driftsselskap. Betalingsvilje og
konkurranse mellom havnene blir dermed viktig
for kostnadsniviet. Kommunen kan imidlertid fortQ
satt innkreve et farledsgebyr, til dekning av sine
utgifter i farledene.

16.4.3 Horingsinstansenes syn

Konkurransetilsynet uttaler at avskaffelse av havnell
avgiften i utgangspunktet synes som et konkurranl
semessig positivt tiltak. Dersom havner er naturll
lige substitutt for hverandre, vil avskaffelsen av
havneavgiften kunne fore til okt priskonkurranse
mellom havnene gjennom sterre vektlegging av
kostnadseffektivitet i havnedriften. Denne konkur(l
ransen vil kunne medfere lavere priser for brukere
av havnetjenester, og i siste omgang komme forfll
brukerne til gode. Tiltaket kan ogsd medfere
stoerre grad av innovasjon med hensyn til havnell
drift, og en mer effektiv utnyttelse av havnene.

Norsk havneforbund og Norsk Havneforening
tror forslaget innebeerer en fleksibilitet som havll
nene og brukerne er tjent med pa betingelse av at
havnene fortsatt gis rettslig sikkerhet for inndrill
ving av sine tilgodehavnede. Det pekes pa at bortll
fall av havneavgifter medferer endringer i merver(l
diavgiftsregimet, og det bes om at dette vurderes
neermere.

Dampskibsexpeditorernes forening (DEF) uttall
ler at havnene som en del annen sentral samfunnsl[l
messig infrastruktur, et stykke pa vei representerer
naturlige monopoler. Stykkgodshavnene, og seerll
lig de som kvalifiserer til nasjonale havner, er
sapass fa at de star i liten direkte konkurranse med
hverandre. Deres tilknytning til vei og jernbane pa
land innebeerer ofte sapass avgjerende kriterier for
brukerne at det foreligger fa reelle valg. DEF anbell
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faler at den nye loven gir rammeregulering for fastll
settelse av havneavgifter og viser til modeller for
nett for elektrisitet og gass.

KS uttaler at det er viktig at loven tar opp i seg
at havnene er svert forskjellige og skal betjene et
land med bade en krevende bosetting og topografi.
Dersom det apnes for en for sterk konkurranse
mellom havnene vil det ogsid kunne medfere nedll
leggelse av nedvendige havnetilbud i landet, noe
som vil kunne medfere storre landverts transport i
flere regioner. Dagens regime sikrer en rettferdig
prissetting for alle og det pekes pa at et markedsball
sert system vil kunne medfere ulike priser for ulike
rederier.

KS peker pa at markedsbasert organisering forll
utsetter en forventning om utbytte som vil medfore
en ekstra kostnad. Det papekes ogsa at det er det
totale kostnadsnivaet som er utslagsgivende for
hvorvidt en havn vil bli brukt eller ikke, og at de
kommunale havneavgiftene er relativt sméa hvis en
ser pa de totale utgiftene ved et anlop.

Norges Rederiforbund uttaler at de er usikre pa
folgene av 4 avvikle havneavgiftene. Videre freml(l
holdes som viktig at en ny havnelov medvirker til
okt effektivitet i havnene. Det stilles spersmal ved
hvordan havnene drives, nar kostnadene ved lasll
ting og lossing av ferdigvarer i utenriksfart som i
vesentlig grad handteres i de offentlige havnene,
er pa storrelse med kostnadene til selve sjotranll
sporten.

Nordland fylkeskommune mener at markedsball
sert prising av havnetjenester gir et godt grunnlag
for effektiv havnedrift.

Norlines AS uttaler at avvikling av havneavgifll
tene er et riktig tiltak. Det er viktig at dette omfatll
ter bade bruk av kaifronten (kaiavgift), bruk av kaill
ens arealer (vareavgift), og at havnens anledning
til 4 innkreve avgifter pa bruk av farleden kun gjelll
der ved bruk av kommunal farled (dvs. ut over
hoved- og biled som Kystverket har ansvar for).

16.4.4 Departementets vurdering

Departementet vil innledningsvis peke pa at forslall
get om 4 avvikle havneavgiftene ikke medferer noe
markert brudd med gjeldende rett, selv om en
omlegging faktisk vil medfere endring i maten
kostnader dekkes inn i mange havner. Ogsa i dag
er det private tjenesteytere som tilbyr terminaltjell
nester, godshandtering osv. Dette er tjenester hvor
kostnadene alternativt kunne veert dekket inn gjenll
nom kostnadsorienterte kai- og vareavgifter derll
som det offentlige selv hadde statt for tilbudet.
Avvikling av havneavgiftene og innfering av
alminnelig prising mé ses pa bakgrunn av de samll

lede forslagene om 4 myke opp reglene knyttet til
havnekapitalen. Det vises generelt til redegjorell
sene i kapittel 17.

Departementet er enig med Norsk Rederifor(]
bund i at det er viktig at den nye loven stimulerer til
kostnadseffektivitet i havnene. Dette utgangspunkl
tet ma gjelde uavhengig av hvor stor andel utgifter
til havnetjenester utgjer av de samlede kostnadene
ved et skipsanlop.

Havneavgiftene er etter dagens forskrifter forll
delt pa sapass mange kostnadsbarere at de i stor
grad er & anse som betaling for spesifikke tjenester,
uten at prisingen nedvendigvis er rettferdig eller
riktig. Avvikling av havneavgiftene til fordel for
alminnelig prising vil gi en betydelig forenkling av
reguleringen pa omradet, og vil medfere avvikling
av et komplisert forskriftsverk.

Konkurranse mellom havnene vil etter departell
mentets vurdering, i et fungerende marked, kunne
stimulere til kostnadskontroll, strategisk tenking,
lavere marginer og prisdifferensiering. Departell
mentet legger til grunn at konkurranse mellom
havnene vil tydeliggjore ulike havnetilbud og styrke
markedsferingen. Dette kan bidra til en rasjonalill
sering og effektivisering av havnestrukturen. Pris
er en viktig faktor i transportbrukernes vurderinll
ger, og det er & anse som en fordel at flest mulig av
de tjenester som tilbys i havnene er gjenstand for
fri prisdannelse.

Konkurranse pa havnesektoren er imidlertid
ikke noe nytt, og departementet bemerker at det
flere steder eksisterer god konkurranse bade i og
mellom havner, i tillegg til konkurransen mot vei
og jernbane. Fri prisdannelse for alle havnetjenes(l
ter vil likevel kunne skjerpe konkurransen, ikke
minst sammen med en adgang til 4 avvikle havnell
kapitalen, jf. punkt 17.5.6. Pa sikt kan dette resulll
tere i en mer rasjonell havnestruktur med feerre og
mer spesialiserte havner, noe som vil kunne bidra
til 4 holde prisene nede. Det vises til kapittel 3 for
en mer utfyllende beskrivelse av de utfordringer
havnesektoren star overfor.

Ytterligere konkurranse i havner og mellom
havner, og mot vei og jernbane, kan imidlertid ten[]
kes & gi utilsiktede miljovirkninger og konsekvenll
ser for lokalsamfunn. Konkurranse kan ogsi gi
monopolliknende situasjoner med fare for konkur(l
ransebegrensende atferd.

Nar det gjelder havnetilbudet i lokalsamfunn
mener departementet at det som utgangspunkt méa
bero pa lokalpolitiske vurderinger hvilke tjenestell
tilbud som skal opprettholdes i de lokale havnene,
og hvordan dette best kan finansieres. En tydelill
gere havnestruktur for betjening av de viktigste
varestremmene har ingen konsekvenser for lokale
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smabathavner, fiskerihavner eller spesialhavner
som dekker stedlige behov.

Departementet legger videre til grunn at noen
havner, pa grunn av underliggende skonomiske
forhold, i visse situasjoner har mulighet for &
utnytte sin markedsmakt som folge av svaert gunll
stig plassering, eller andre forhold som gir en
dominerende stilling. Ikke minst kan dette vaere en
aktuell problemstilling for noen typer bulklast som
pa bakgrunn av behov for sveert kostnadskrevende
infrastruktur i realiteten bare kan g4 til et anlegg i
et bestemt omrade. Under dagens avgiftsregime
vil offentlige tjenestetilbydere i slike tilfeller ha fa
insentiver til kostnadskontroll eller markedstilpas(
ninger, mens det for private tjenestetilbydere vil
kunne gi rom for & maksimere fortjenesten. Hvorll
vidt en havn kan utnytte en slik dominerende posill
sjon i markedet, er avhengig av om det finnes konl
kurrerende havner og transportlesninger.

Et vesentlig moment som pavirker prisfastset(]
telsen i havnen, serlig for transport av stykkgods
og containere, er konkurranseforholdet til vei- og
banetransport. En havn som ut i fra markedsmesll
sige forhold fastsetter prisen for a betjene skip, vil
matte foreta strategiske vurderinger mot trans(
portformer som konkurrerer om de samme kunll
dene. Dette, sammen med den frie etableringsretll
ten, gjor at ogsa havneselskaper ma vurdere sine
pris- og forretningsvilkar, og tilpasse seg markedet
de opererer i. En tilretteleggelse for mer privat delll
tagelse i havnevirksomhet og samarbeid mellom
offentlige og private under ulike modeller, styrker
reelle etableringsmuligheter.

Et annet element er konkurranseforholdet melll
lom kundene innad i den enkelte havn. Med de
endringer som foreslés, legges det bedre til rette
for konkurranse mellom ulike tjenestetilbydere i
den enkelte havn. Ogsa dette kan fore med seg et
mer optimalt marked, lavere priser og redusere
faren for at noen havneselskaper oppnar en domill
nerende stilling.

Dersom okt konkurranse likevel forer til at
enkelte havnetilbydere fir en dominerende stilll
ling, vil en ulovlig utnyttelse av slik stilling som
utgangspunkt matte hindteres av konkurransell
myndighetene. Departementet viser til at konkurll
ransemyndighetene vil kunne gripe inn mot ulike
former for konkurransebegrensende atferd. Avtall
ler og ulike former for samarbeid som har til hen(l
sikt & virke, eller rent faktisk virker, begrensende
pd konkurransen, samt utilberlig utnyttelse av
dominerende stilling, er forbudt etter konkurransell
loven. Konkurransemyndighetene vil bl.a. kunne
gi palegg om atferdsregulerende tiltak og alternall
tivt strukturelle tiltak som er nedvendige for &

bringe overtredelser til oppher. Enhver kan dessull
ten anmode Konkurransetilsynet om ta opp saker
til vurdering med sikte pa palegg som nevnt. Dette
kan gi grunnlag for en aktiv overvakning og selvjull
stis mellom akterene. I tillegg vil Kystverket fore
tilsyn med havnene.

Brudd pa konkurranseloven kan ogsa fere til
ileggelse av tvangsmulkt og overtredelsesgebyr,
eller anmeldelse til patalemyndigheten for ordinaer
straffeforfelgning.

Nar det gjelder spersmaélet om rettferdig prill
sing av havnens tjenester vil departementet legge
til rette for dpenhet og gjennomsiktighet. Lovforll
slaget legger derfor opp til at det bl.a. skal gis oppll
lysninger om pris og andre forhold av betydning
for dem som benytter havnetjenestene. Departell
mentet bemerker at prisfastsettelsen vil underlegll
ges de samme rettsregler og kontroll som annen
prising i neeringslivet. Det vil i utgangspunktet ikke
vaere noe forbud mot for eksempel 4 innremme
rabatter eller liknende, s lenge dette er i trdd med
de alminnelige konkurranse- og prisrettslige
regler.

Departementet legger til grunn at merverdil
avgiftsreglene vil gjelde for alle tjenester som ytes
i havnen sa langt det ikke gjelder spesielle unntak
i merverdiavgiftsloven, slik som for utleie av fast
eiendom, og at selskap som yter tjenester ma
betale skatt av alminnelig inntekt pa linje med
annen virksomhet. Ogsé tjenester som ytes i komll
munal regi vil vaere skattepliktige s langt det ikke
er gjort unntak i kommune- og skattelovginingen.

Departementet ser at det kan veere behov for &
innta en hjemmel for regulering av prising, for
eksempel innfering av maksimalpriser. En slik
bransjespesifikk regulering er uvanlig, men deparll
tementet mener at det er hensiktsmessig at staten
beholder en adgang til &4 gi naermere regler eller
prinsipper for prising av havnetjenester gjennom
forskrift, jf. lovutkastets § 42. Spersmal om misll
bruk av markedsmakt mé vurderes i samarbeid
med konkurransemyndighetene. En hjemmel for
prisfastsettelse kan ogsa fange opp forventede
regler fra EU om betaling for bruk av infrastruktur.

Departementet har likevel funnet at det kan
vaere hensiktsmessig at enkelte mindre kommull
nale havner kan dekke sine kostnader og utgifter
til havnedrift gjennom en havneavgift. Departell
mentet foreslar derfor at det inntas en adgang for
slike kommuner til & soke departementet om tillall
telse til innkreving av en havneavgift i stedet for
alminnelig prisfastsettelse. Dette vil kunne gi min[l
dre havner sikkehet for betaling av havneavgiften
gjennom sjglovens bestemmelser om sjopant. En
slik ordning kan veere hensiktsmessig i havner
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som har liten omsetning eller gkonomi, og som
dermed vil ha relativt sterre belastning ved manll
glende betaling fra en enkelt bruker av havnen.

Spersmaélet om hvorvidt det ber veere sarlige
sikringsmuligheter i form av sjepanterett for dem
som tilbyr havnetjenester dreftes i kapittel 19.

16.5 Sikkerhet og terrorberedskap

16.5.1 Gjeldende rett

Gjeldende lovs § 11a om sikkerhet og terrorbered(l
skap i havner kom inn som en tilfoyelse til gjell
dende havne- og farvannslov ved lov 29. juni 2007
nr. 76. Det vises til Ot.prp. nr. 48 (2006—-2007) for
en narmere redegjorelse for bakgrunn for bestemll
melsen. Departementet viser ogsa til kapittel 6 ilov
om skipssikkerhet som hjemler tilsvarende krav til
sikkerhet og terrorberedskap pa skip.

16.5.2 Forslaget i hgringsnotatet

I heringsnotatet foreslas det at gjeldende lovs regel
om sikkerhet og terrorberedskap i havner viderell
fores med enkelte mindre justeringer.

16.5.3 Horingsinstansenes syn

De fleste horingsinstanser har enten ikke uttalt seg
om heringsforslagets § 6—6 eller vist til sin uttall
lelse under hering av tilfoyelsen av § 11 a i gjell
dende lov.

Kystverket foreslar bl.a. at bestemmelsens krav
til havner ber inkorporeres i lovens evrige bestemll
melser om havner. Videre foreslds at begrepet
«havn eller havneterminal» brukes konsekvent
gjennom bestemmelsen da terminalene er eget
pliktsubjekt. Det stilles ogsd spersméil ved om
adgang til 4 forby et fartey & ga til havn mv. har sin
naturlige plassering i denne loven, og det vises til
havnestatskontrollen.

16.5.4 Departementets vurdering

Departementet mener at bestemmelsen i lovutkas(l
tet som ble sendt pa hering i all hovedsak ber
beholdes slik den er vedtatt ved lov 29. juni 2007 nr.
76, se ny § 42. Det foreslas likevel noen tilpasninll
ger.

Departementet mener det er en fordel 4 ha alle
sidene ved sikkerhet og terrorberedskap regulert
samlet i en bestemmelse, se ogsa skipssikkerhets[l
loven kapittel 6.

Departementet har kommet til at begrepene
«havn og havneterminal» begge ber benyttes der

det refereres til plikter som kan pélegges eierne av
disse objektene.

Adgang til & nekte anlep til havn eller havneterll
minal reguleres i sektormyndighetenes ulike
regelverk (forsvar, politi, havnestatskontroll), se
for eksempel skipssikkerhetsloven § 54 som bl.a.
gir hjemmel for 4 nekte utenlandsk skip anlep til
norsk havn pa bakgrunn av tidligere tilbakeholdell
ser, forhold ved skipets flaggstat og andre «sikker(l
hetsmessige forhold».

Sett fra havnens side er spersmaélet om a
begrense fartoys rett til & anlepe havn eller havnell
terminal som utgangspunkt regulert av lovforslall
gets § 39, herunder faller ogsé 4 nekte anlep for farll
tey som ikke oppfyller krav fastsatt med hjemmel i
regelverket om sikkerhet og terrorberedskap, néar
det ma antas at «<hensynet til sikkerhet (...) i hav(l
nen» er truet.

Departementet legger til grunn at tiltak overfor
fartey som ikke oppfyller regelverket knyttet til
sikkerhet og terrorberedskap i forste omgang gjoll
res med hjemmel i skipssikkerhetsloven og tilhell
rende forskrifter, inkludert eventuelle forbud mot
anlep. Dersom der foreligger et forbud mot a
anlepe fra havnestatskontrollen, vil eier av havn
eller havneterminal som et utgangspunkt kunne
begrense anlep med hjemmel i § 39, om nedvendig
med hjelp av politiet. Der det ikke foreligger
anlepsforbud, men farteyet likevel antas a utgjere
en konkret sikkerhetsrisiko, vil ogsa § 39 kunne gi
selvstendig grunnlag for & nekte anlep.

Selv om det ikke er truffet vedtak om 4 nekte
anlep med hjemmel i annet regelverk, kan det
veere behov for 4 beskytte havnen mot ulike sikker(]
hetstrusler i form av ulike forsettelige ulovlige
handlinger mot havnen. Havnen kan da nekte
anlep, gi palegg om a forlate havn eller treffe andre
tiltak (som & ga til sikkerhetssone). § 42 har videre
rekkevidde enn § 39 ved at den hjemler rett til &
nekte anlep selv om det ikke foreligger noen sikll
kerhetstrussel som kan sannsynliggjeres, men
hvor det faktisk er slik at fartey ikke oppfyller sikll
kerhetskrav som nevnt. En forskriftsfesting av
kommunenes eller statens adgang til 4 nekte anlep
mv. med hjemmel i havne- og farvannsloven kan
videre vaere aktuelt for & skape storre klarhet i
ulike typetilfeller.

Departementet bemerker at man med forskrifll
ter om «stenging av havn eller havneterminal», sik(l
ter til forvaltningstiltak overfor havner og havnell
terminaler som ikke oppfyller regelverket om sikll
kerhet og terrorberedskap. Stenging vil ha til
hensikt 4 avverge risiko knyttet til ikke-oppfyllelse,
eventuelt ogsd & fremtvinge riktig oppfyllelse av
krav som er stilt.
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17 Havnevirksomheten

17.1 Virkeomrade for reglene om
havnevirksomheten

17.1.1 Gjeldende rett

I gjeldende og eldre lovgivning er begrepet havn
benyttet uten at det er slatt fast hvilke havner som
reguleres. Hvilke havner som er omfattet av gjelll
dende lov, ma derfor i prinsippet avgjeres ved en
tolkning av den enkelte bestemmelse, serlig
under hensyn til lovens formalshestemmelse.

Reglene om serskilte styringsorganer for havll
ner og farvann (kapittel 3) og kommunens oppgall
ver og myndighet (kapittel 5) gjelder som hovedrell
gel bare for kommunale havner. Reglene om havll
nekassen (kapittel 6) gjelder alle havner som har
opprettet havnedistrikt og krevd inn havneavgifter
og andre inntekter og vederlag som gar inn i hav(l
nekassen (se nermere punkt 17.4). Havner som
eies av havnekassen og private sammen er ogsi
omfattet av gjeldende regelverk.

17.1.2 Forslaget i hgringsnotatet

I forslaget i heringsnotatet er havn definert genell
relt som et funksjonelt begrep og definisjonen skal
legges til grunn der hvor ikke annen avgrensning
klart fremgar.

For kapittel 7 om havnevirksomheten (regler
om forvaltning av havnekapitalen, organisering,
nasjonale havner mv.) er det i heringsnotatet forell
slatt en avgrensning av hvilke havner som skal
omfattes av dette kapittelet. Avgrensningen er
knyttet til eierskap og organisering innenfor eller
utenfor kommunen. Séledes er det bestemt at folll
gende havner skal veere omfattet av kapittelet:

— offentlige havner som drives som del av en eller
flere kommuner

— havner som helt eller delvis eies av en eller
flere kommuner, men som er organisert som
eget rettssubjekt atskilt fra kommunen

— havner som eies av private rettssubjekter nér
dette folger av forskrift fastsatt i medhold av
lovutkastet § 7—10 eller fremgér av den enkelte
bestemmelse og

— havner som drives i samarbeid mellom offentll
lige og private parter, jf. lovutkastet § 7-9

Oppregningen i lovutkastet § 7-1 er i hovedsak
gjort av pedagogiske hensyn, da i praksis alle
offentlige haver er omfattet, mens helt private havll
ner ikke omfattes, med mindre dette er fastsatt i
den enkelte bestemmelse eller ved forskrift, noe
som bare er aktuelt for private havner som tilbyr
anlep og tjenester til andre enn eierne av havnen.

17.1.3 Heringsinstansenes syn

Kystverket er skeptisk til avgrensningen av hvilke
havner staten skal regulere ved sarlige regler om
en havnekapital, og foreslar at kapittel 7 bare skal
gjelde for havner som er omfattet av ISPS-regelver[l
ket. Kystverket peker ogsa pa at en del havner som
ikke omfattes av lovutkastets definisjon av havn,
slik som smébéathavner, vil bli omfattet av kapittel 7
sa lenge det er kommunen som eier dem. I tillegg
vil lovutkastet f4 anvendelse pd kommunale havner
som i dag ikke ligger i et havnedistrikt. Dette med[
forer at loven vil f4 anvendelse pa langt flere koml
munale havner enn gjeldende havne- og farvannsl
lov. Kystverket savner en redegjorelse for denne
utvidelsen. Kystverket mener det mé sies uttrykkell
lig hvilke av bestemmelsene i kapittel 7 som skal
gis tilsvarende anvendelse for private havner.

Norsk havneforbund og Norsk Havneforening gir
sin tilslutning til at private havner underlegges forll
pliktelser som ellers gjelder i offentlige havner.

Hydro mener det er uklart hvilke bestemmelser
i kapittel 7 som eventuelt kan egne seg for private
havner. Eksempelvis vil innfering av regler om
«havnekasse» for private havner i henhold til §§ 7—
4 og 7-5, eller kun muligheten for et slikt alternall
tiv, gjore det sveert lite attraktivt for private investell
ringer i havnesektoren. Dette vil samfunnsekonoll
misk veere en uheldig virkning.

17.1.4 Departementets vurdering

Departementet mener at reglene om havnekapitall
len som et utgangspunkt ber knyttes til de havner
som etter gjeldende rett har havnekasse, og som
fortsatt vil ha en slik atskilt ekonomi ved lovens
ikrafttredelse, jf. merknadene til § 44 annet ledd og
§ 47. Det bor veere adgang til & seke om fritak fra
reglene om havnekapital for alle havner som ikke
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er trafikknutepunkt med vesentlig betydning utenl(l
for egen kommune, og motsatt ber det veaere
adgang til 4 palegge kommunale havner regler om
havnekapital dersom denne er eller blir et trall
fikkknutepunkt med vesentlig betydning utenfor
kommunen.

De ovrige reglene som er samlet i kapittelet om
havnevirksomheten kan imidlertid ikke veere
begrenset til havner som i dag har havnekasse.
Regler om serlig viktige havner ber i prinsippet
ogsd kunne gjores gjeldende for statlige eide og
rent private havner. Havner som eies av staten er
for pvrig uttrykkelig regulert gjennom forslaget til
§51.

I § 7-7 i lovutkastet som ble sendt pa hering
var det foreslatt en generell bestemmelse om plikt
til & seke staten om tillatelse ved seerlige disposisjoll
ner med vesentlig betydning for muligheten til &
drive havn. Bestemmelsen var ikke begrenset til
havner etablert med havnekapital, men besteml
melsen matte leses i neer sammenheng med forslall
get om at kommunen kan investere havnekapitalen
i selskap, uten begrensninger i forhold til hva som
er selskapets virksomhet eller formal. Dette forslall
get er ikke opprettholdt.

Nar det gjelder forslaget om & opprette et organ
for offentlig og privat samarbeid har departemenl
tet, med unntak for de hjemlene som er inntatt i lov[l
utkastet § 7-2 om utpekte havner, kommet til at
detikke er hensiktsmessig & palegge noen form for
samarbeid mellom offentlige og private interesser.
Lovutkastet § 7-9 foreslas derfor ikke opprettll
holdt.

Regler om organisering, finansiering og forll
valtning av havnekapitalen kan etter dette begrenl
ses til alle havner som helt eller delvis eies eller drill
ves av kommunen, dvs. ulike konstellasjoner av
kommunale havner med eller uten private innslag.
Forslag til § 51 om havner der staten har bidratt
med finansiering etc. kan per definisjon ogsa
omfatte statlig eide havner. Reglene for utpekte
havner ber imidlertid kunne komme til anvendelse
ogsa for private havner.

I mange offentlige havner er det private selskall
per som driver operatervirksomhet og leverer tjell
nester i havnen, uten at dette endrer utgangspunkl]
tet i dagens regelverk om at havnekassen skal holll
des atskilt og bare benyttes til havneformal.
Departementet legger til grunn at reglene om
havnekapitalen, pA samme mate som reglene om
havnekassen, vil hvile pA kommunene som en
rettslig forpliktelse. I den utstrekning det er aktuelt
4 investere havnekapitalen i selskap som ogsa har
private eiere, vil det gjelde begrensninger pa hvilll
ket formal denne virksomheten kan ha, sarlige

regler om kommunens regnskapsfering og anvenl(l
delse av midler fra slik virksomhet, samt sarlige
regler om eventuelt utbytte.

Departementet er enig med Hydro i at det ikke
er praktisk & gjore reglene om havnekapitalen gjelll
dende for private havner, ut over de sarlige
reglene som gjelder for havner der havnekapitalen
utgjer en eierandel. Reglene om organisering er
utelukkende rettet mot kommunene. Reglene om
bruk av havner som er bygget for eller finansiert
med statlige midler, ma etter departementets oppll
fatning avgrenses til kommunale havner. Hvis stall
ten subsidierer ulike private havneanlegg osv., ma
eventuelle bindinger fastsettes som finansieringsl(l
forbehold, vilkar eller liknende.

Departementet mener etter dette at kapittel 7
kan begrenses til kommunale havner, med unntak
av forslag til § 46 som uttrykkelig sier at krav til
utpekte havner ogsé kan gjelde private og statlige
havner.

Utkast til § 7-12 i heringsnotatet som gjelder
delegasjon av myndighet til rettssubjekt utenfor
kommunen er generell, og gjelder etter sitt inn-
hold ikke bare havnevirksomhet. Bestemmelsen
bor etter departementets oppfatning flyttes til
kapittel 2, hvor for evrig ogsé delegasjon og overfoll
ring av myndighet mellom statlige og kommunale
organer er regulert.

17.2 Organisering av kommunale
havner

17.2.1 Gjeldende rett

Gjeldende havne- og farvannslov har en rekke
regler om organisering av havnene og sarlige
saksbehandlingsregler for havnestyrer, se §§ 12,
17 og 18.

Det Klare utgangspunktet er at kommunen har
frihet til & organisere havnevirksomheten slik de
onsker, og kommunestyret kan plassere de ulike
oppgavene der det er hensiktsmessig. Det er like-
vel gitt visse regler om havnestyrer som far anvenll
delse nér slike er oppnevnt, og som bygger pa prinll
sippet om omvendt delegasjon.

Etter § 12 kan departementet fastsette at det
skal opprettes et havnestyre og gi sarskilte
bestemmelser for havnestyrets oppnevning og
sammensetning, nar en havn har vesentlig betydl
ning utover egen kommune eller er av vesentlig
forsvarsmessig eller beredskapsmessig betydning.
Slik oppnevning og sammensetning er gjort i tolv
havner. I slike tilfeller far havnestyrene er rekke
saker automatisk lagt til seg, herunder:
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— ansvar for havnenes tilstand og farvannsforvaltll
ningen etter § 16,

— ivareta havnestyrets oppgaver si langt det folll
ger av § 17 (se under),

— behandle farvannssaker etter § 18,

— nedlegge forbud mot bruk av fartey, kjoretoy
eller andre gjenstander og anlegg dersom
dette kan volde fare eller skade, og treffe vedl
tak om vrakfjerning osv. etter § 18,

— uttale seg om forvaltningen av avgiftsmidlene
som inngar i havnekassen etter § 23 fijerde
ledd (gjelder alle opprettede havnestyrer).

§ 12 slar utrykkelig fast at to eller flere kommuner
kan opprette interkommunalt samarbeid og orgall
ner for slikt samarbeid som kan behandle saker
etter loven. Det er videre adgang til 4 palegge oppll
rettelse av slikt interkommunalt havnesamarbeid
dersom kommunene ikke blir enige basert pa frill
villighet i omrader hvor slikt samarbeid «er serlig
hensiktsmessig». For interkommunalt samarbeid
gjelder kommunelovens regler om interkommull
nalt samarbeid sé langt de passer.

I § 17 er det gitt visse serlig saksbehandlingsl
regler for havnestyrer som er opprettet etter deparll
tementets bestemmelse (f. § 12) og andre inter(l
kommunale havnestyrer. Havnestyret skal i slike
tilfeller:

— treffe enkeltvedtak etter loven med mindre
kommunestyret bestemmer at det selv skal
avgjore slike saker,

— forberede havne- og farvannssaker og legge
frem forslag for kommunestyret nar kommull
nestyret har beholdt myndigheten,

— avgi uttalelse nér en avgjerelse (i medhold av
andre lover) kan veere av betydning for havnell
og farvannssaker,

— behandle budsjettsaker som etter gjeldende
budsjettforskrifter kan delegeres til havnestyll
ret.

17.2.2 Forslaget i hgringsnotatet

I heringsnotatet er det foreslatt en betydelig forll
enkling av reglene om kommunens organisering
av organer for havner og farvann, ved at det i prinll
sippet foreslas at kommunen selv velger hvilke
organ som skal ivareta oppgaver og behandle
saker etter havne- og farvannsloven, si lenge det
er i samsvar med kommuneloven og alminnelig
forvaltningsrett.

Det er synliggjort at kommunen kan drive havll
nen selv eller velge 4 leie ut arealer eller havneanl(]
legg til operatorselskaper osv. gjennom ulike forll
retningsmodeller.

Spersmalet om kommunale selskap skal kunne
drive havnevirksomhet etablert med havnekapitall
len sammen med private, er det ikke konkludert
pa. Se neermere om dette i heringsnotatet.

Det er presisert at myndighet og oppgaver
etter loven kan ivaretas av interkommunalt samarf(l
beidsorgan, og at kommunelovens regler om slikt
samarbeid gjelder tilsvarende sé langt de passer.

Det er ikke foreslatt 4 viderefore regler om statll
lige, fylkeskommunale og andre representanter i
havnestyrer. Avviklingen er seerlig begrunnet med
at denne ordningen er spesiell for havneforhold,
har fungert sveert varierende og kommer i strid
med ensket og behovet for effektive og handlekrafl]
tige havnestyrer.

17.2.3 Heringsinstansenes syn

Horingsinstansene er i all hovedsak positive til at
kommunene gis storre frihet til 4 organisere havll
nevirksomheten. Enkelte bemerker imidlertid at
en oppregning av aktuelle selskapsmodeller osv.
kan virke begrensende eller kan veaere ungdvendig
ved siden av kommuneloven. Det bes om avklaring
pa forholdet mellom havnestyrer og forholdet til
kommuneloven § 27.

Kystverket mener det bor sies uttrykkelig at det
er meningen at kommunen har organisasjonsfrihet
i stedet for & angi eksempler pa forskjellige organill
sasjonsmodeller for havnene. Heringsforslagets
angivelse av forskjellige modeller kan utelukke
aktuelle organisasjonsmater. Kystverket er skepll
tisk til bruken av uttrykket «driftsselskap» under
henvisning til at uttrykket brukes i en annen betyd[
ning enn det som er vanlig. En alternativ lesning er
a bytte ut «driftsselskap» med «selskap».

Kystverket anbefaler en presisering av hvem i
kommunen som har forvaltningsmyndighet innad
i kommunen, og i hvilken grad denne myndigheten
kan delegeres.

Forsvarsdepartementet peker pd endringer i
Forsvarets militeere organisasjon og lokale tilstell
devearelse, som gjor at de havner hvor Forsvaret
har representanter i havnestyrer i dag med fordel
kan erstattes med en mer generell ordning, hvor
Forsvarets egen vurdering av behovet vektlegges.
Forsvarsdepartementet er av den oppfatning at forll
slaget om 4 la Kystverket ivareta den statlige reprell
sentasjonen i havnestyrene generelt, og for Forsvall
ret spesielt, ber f4 en bredere vurdering enn det na
legges opp til.

Justis- og politidepartementet stiller spersmal
om behovet for en bestemmelse om organisering
av kommunale havner ved siden av reglene om



2007-2008

Ot.prp.nr.75 107

Om lov om havner og farvann

organisering av kommunal virksomhet i kommul
neloven.

KS synes det er positivt at departementet
onsker a gi et storre lokalt handlingsrom gjennom
4 avskaffe detaljregulering av havnenes organise-
ring, krav til havnestyrer mv. KS mener det vil vaere
en fordel om man klargjer om opprettelse av eget
«havnestyre» kan g& utover det kommuneloven
§ 27 bestemmer, og i sé fall noe om hva slik kompell
tanse vil innebaere.

Norsk havneforbund og Norsk Havneforening gir
sin tilslutning til de organisasjonsmodeller som
foreslas.

Oslo kommune mener at forslaget gir kommull
nen storre frihet til 4 organisere havnevirksomhell
ten. Det vil bli mulighet for & skille ulik forretningsl
messig virksomhet fra hverandre, og fra myndigll
hetsrollen. Dette kan aktualisere dannelse av f.eks.
aksjeselskaper innenfor dagens havnevirksomhet.
Oslo kommune ser pa det som en positiv mulighet
for utvikling av havneorganiseringen. Rollene og
ansvaret blir klarere.

Sandnes kommune stiller seg positiv til at kom[
munene gis storre lokal valgfrihet i organiseringen
av havnen.

Alesund kommune kan ikke se at organisering
av havnen som et aksjeselskap er ngdvendig for &
fa private til 4 investere i havnen. Det vises til at det
i Alesund finnes flere gode eksempler pa at invesl[
teringer kan gjennomferes innenfor rammene av
dagens lovgiving.

17.2.4 Departementets vurdering
17.2.4.1 Generelt om organisasjonsfrihet

Departementet legger vekt pd det kommunale
selvstyret og den alminnelige naeringsfriheten nar
det gjelder kommunenes organisering av havnell
virksomheten. I et begrenset antall havner er det
fastsatt deltagelse fra statlige-, fylkeskommunalell
og brukerrepresentanter pa bakgrunn av at havll
nen har vesentlige betydning utover egen koml
mune, eller ut fra vesentlige forsvarsmessige eller
beredskapsmessige hensyn, se narmere nedenll
for.

Departementet mener det ma vare opp til den
enkelte kommune & velge den organisasjonsform
den finner mest hensiktsmessig som ramme for
den virksomheten som skal drives. Nar slik virk(l
somhet skjer i samsvar med gjeldende naerings- 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 szerlov.

Departementet mener likevel at staten, for &
ivareta sterke transportpolitiske malsettinger, mé
ha mulighet til & palegge visse havner en bestemt
organisering.

Det er lange tradisjoner for at det opprettes
havnestyrer med hjemmel i havne- og farvannsloll
ven som behandler enkelte saker etter loven, der(]
som kommunestyret ikke bestemmer annerledes.
Men som gjennomgangen av gjeldende rett viser,
er det i prinsippet kommunen som bestemmer
hvordan havnen skal organisere sin virksomhet
ogsi etter dagens lov.

Departementet har vurdert om det ber fastsetll
tes regler om omvendt delegasjon, slik at det faste
utvalg skal behandle visse saker der kommunestyll
ret ikke annerledes bestemmer. Departementet
ser ikke at det er sarhensyn pa havnesektoren
som tilsier at det er behov for en egen modell med
seerlige fullmakter.

Det vil bero pd kommune- og selskapslovgivll
ningen hvilke organisasjons- og selskapsformer
som kan benyttes for havnene. Bdde kommunale
foretak (KF), interkommunale selskap (IKS),
aksjeselskap og andre selskapstyper kan veere
aktuelle. I kommunalt foretak, interkommunalt selll
skap og aksjeselskap har styret autonomi i forhold
til kommunen.

Det mest naturlige valget ved opprettelsen av et
selskap for 4 lose driftsoppgaver i havnen, vil i trad
med det som ellers velges i naeringslivet, gjerne
falle pa aksjeselskapet (AS). Hvor flere kommuner
géar sammen om drift av felles havn, vil ogsa IKS[
formen fremsta som et naturlig alternativ. Det har
under gjeldende lov veert noe usikkerhet knyttet til
muligheten for & opprette aksjeselskaper for de
offentlige havnene. Departementet legger til
grunn at det ikke vil gjelde noen begrensning for
opprettelse av ASA eller andre selskaper for a lose
driftsoppgaver i offentlige havner, s lenge offentl]
ligrettslig myndighet uteves av offentlige organer i
samsvar med alminnelig delegasjonslere og de
begrensninger som folger av reglene om havnekall
pital, se kapittel 17.4.

17.2.4.2 Avskaffelse av obligatoriske representanter
i havnestyrene

Departementetets vurdering er at reglene om oblill
gatorisk representasjon i havnenes styrende orgall
ner, med unntak av havner som kan utpekes etter
forslag til § 46, ber oppheves.

Generelt vil obligatoriske representanter i havll
nens styrende organer gi redusert handlekraft og
effektivitet som felge av et stort antall styremedl
lemmer.
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Departementet er av den oppfatning at det i
utgangspunktet ikke er grunnlag for en saerlig ordl
ning med obligatorisk brukerrepresentasjon pa
havnesektoren. Der havnens brukere ensker innll
flytelse ma de gjore dette gjennom alminnelige
demokratiske prosesser. Videre kan ikke departell
mentet se at det er behov for & gi arbeidstakere i
havnen noen serstilling i forhold til styredeltall
gelse utover det som folger av selskapslovgivnin(l
gen. Flere av de havnene som har obligatoriske
styremedlemmer i dag innvender at de har for
store og ineffektive havnestyrer.

Statens myndighet etter gjeldende forskrifter
har veert begrenset til en tale- og forslagsrett. Statll
lige interesser ber derfor som et utgangspunkt
kunne ivaretas like godt gjennom myndighetsute(l
velse etter havne- og farvannsloven, alminnelige
planprosesser etter plan- og bygningsloven og ikke
minst ved uformell dialog med relevante organer i
de havner hvor staten har seerlige interesser.

Som statlig havneetat vil Kystverket kunne funll
gere som kontaktpunkt og koordineringsinstans
for nasjonale interesser i havnene, og utveksle
informasjon mellom havnens organer og berorte
departementer og etater. P4 denne méten vil alle
statlige interesser i havnene kunne kanaliseres
gjennom Kystverket.

Nar det gjelder Forsvarets representasjon i
havnens styrende organer, legger departementet
til grunn at Forsvarets og Kystverkets interesser i
havnene ber samordnes innenfor rammene av de
formal som havne- og farvannsloven har som
hovedoppgave & ivareta. Forsvarets overordnede
strategiske behov for infrastruktur og informall
sjonstilgang i visse havner ma kunne ivaretas gjenll
nom planprosessene etter plan- og bygningsloven.
Departementet vil for evrig vise til at Forsvaret har
en rekke egne anlegg og utvidede fullmakter iht.
beredskaps-, krigs- og kriselovgivningen.

Fylkeskommuner er representert og har stemll
merett 1 utvalgte havnestyrer. Samarbeid med
omkringliggende fylkeskommuner ber etter
departementets vurdering i stedet basere seg pa
frivillighet i de tilfeller kommunen ser seg tjent
med synspunkter og innflytelse fra regionalt niva.
Regionale interesser ma for gvrig ivaretas gjennom
styringssignaler knyttet til transportplanlegging i
samsvar med plan- og bygningsloven og de priorill
teringer og feringer som legges gjennom arbeidet
med Nasjonal transportplan.

Det er imidlertid beholdt en hjemmel for & gi
regler om havnens organisering og representasjon
i havnens styrende organer i havner som utpekes
som «serlig viktige for & fremme effektiv og sikker
sjetransport av personer og gods», se § 46. Denne

regelen gir en mulighet for at det i enkelte tilfeller
og der det er spesielle behov, kan gis bestemmelll
ser om representasjon i havnestyrene, eksempelll
vis fra brukere av havnen eller fylkeskommuner.

17.3 Seerlige utpekte havner

17.3.1 Gjeldende rett

I dag skilles det mellom <«nasjonalhavner» og
«gvrige havner» uten at dette er nedfelt i lovverket.

«Nasjonalhavner» er utpekt av regjeringen pa
bakgrunn av visse kriterier. Kriteriene er relatert
til godsvolum, organisering/samarbeid, infrall
struktur og offentlig planstatus. Nasjonalhavnene
skal ha en standard og et godsvolum som gir regull
leere og hyppige anlep av skip for stykkgods og
containere. Nasjonalhavnene skal videre integrell
res i regionale og nasjonale transportstrukturer
som legger til rette for rasjonelle og kostnadseffek(l
tive transportlesninger for naeringslivet. Det vises
til St.meld. nr. 24 (2003-2004) «Nasjonal transport-
plan 2006-2015» for en naermere redegjorelse for
utpeking av nasjonalhavner etter gjeldende ordl
ning.

«@vrige havner» innbefatter alle andre havner
enn nasjonalhavner. Disse vil primaert ha som oppll
gave & betjene lokalsamfunn og stedlig naeringsliv.
Det er forutsatt at denne havnestrukturen skal gi
naeringslivet forutsigbare rammer, og bl.a. legge
foringer for statlig engasjement og fremtidige statll
lige investeringer.

17.3.2 Forslaget i hgringsnotatet

I heringsnotatet vises det til St.meld. nr. 24 (2003—
2004) Nasjonal transportplan 2006—2015 hvor det
fremgéar at nye juridiske virkemidler rettet mot
nasjonalhavnene ma forankres i en ny havne- og
farvannslov, og at det er naturlig 4 se arbeidet med
Nasjonal transportplan og lovrevisjonen i sammenl
heng.

I § 7-2 i lovutkastet som ble sendt pa hering
foreslas det at nasjonalhavner skal kunne utpekes
av departementet, og det stilles opp kriterier for
hvilke havner som kan utpekes. Kriteriene er lagt
neart opp til dem som vektlegges under dagens
ordning.

Ved vurderingen av om en havn skal utpekes
som nasjonalhavn skal det legges vekt pa virksomll
heten i havnen og de havne- og transporttjenester
som tilbys, herunder godsvolum, organisering og
samarbeid med andre havner, samt havnens samll
funnsmessige betydning. Begrepet «samfunnsll
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messig betydning» &pner for bade en helhetlig fagll
lig og politisk vurdering av den enkelte havn.

Det forelads at departementet kan fastsette villl
kar som mé oppfylles av nasjonale havner. Slike villl
kar ma kunne gjores gjeldende for allerede utpekte
nasjonalhavner si vel som for fremtidige nasjonalll
havner.

Det foreslas at nasjonale havner skal utarbeide
en strategiplan med retningslinjer for havnevirkll
somheten og utvikling av havnen. Strategiplanen
skal forelegges departementet for godkjenning og
oppdateres jevnlig.

I tillegg foreslds det at departementet kan gi
nasjonale havner péalegg om opprettelse av interll
kommunale samarbeidsorgan for 4 ivareta oppgall
ver og uteve myndighet etter loven og/eller at
nasjonalhavner skal organiseres som aksjeselskap
eller interkommunalt selskap.

17.3.3 Hgringsinstansenes syn

Ingen heringsinstanser er negative til at utpekinll
gen av nasjonalhavner skjer med hjemmel i lov,
men mange ensker at prosessen mé knyttes til
Nasjonal transportplan, herunder pekes det pa
betydningen av at Samferdselsdepartementet er
involvert og at et viktig kriterium for utpeking av
nasjonalhavner er tilknytning til infrastruktur pa
vei og sjo. Sveert mange av heringsinstansene
(bl.a. alle fylkeskommunene) etterlyser et sterkere
statlig engasjement knyttet til nasjonalhavnene.
Mange heringsinstanser viser til transportetatenes
arbeid med grunnlagsmaterialet til Nasjonal trans(l
portplan for perioden 2010-2019, og mener at forll
holdet mellom «nasjonalhavn» og «stamnetthavn»
mé avklares. Enkelte heringsinstanser etterlyser
en gjennomgang av dagens nasjonalhavnstruktur,
bl.a. under henvisning til at dagens nasjonalhavner
ikke nedvendigvis er de havnene med mest godsll
gjennomstremning.

Kystverket viser til det pagaende arbeidet med
Nasjonal transportplan 2010 — 2019, hvor begrepet
«stamnetthavner» er foreslatt som ledd mellom sjol]
verts og landverts stamnett. For at et nasjonalt
stamnett skal fungere som et enhetlig transport-
system, mener Kystverket at knutepunktene, eller
terminalene, ma vaere reelle transportknutepunkt
for person- og godstransport. En nasjonal havnell
struktur ber baseres pa utvelgelseskriterier og
reelle transportkorridorer fastsatt gjennom den
politiske behandlingen av Nasjonal transportplan,
og vere uavhengig av begrepsbruk. En revidert
havne- og farvannslov ber folge den samme proll
sessen, der det nasjonale stamnettet pa sjo og land
legges til grunn, og at staten innretter sine virkell

midler og styringsparametere mot de havner som
utgjer knutepunkt i det nasjonale stamnett mellom
land og sjo.

Kystverket uttaler at et nasjonalt Kklassifisert
havnesystem mé dekke naeringslivets krav til forut(l
sigharhet rundt viktige omlastingspunkt, og at havll
ner bor velges pa bakgrunn av langsiktig kommull
nal planforankring og inngé i korridorer med god
frekvens péa skipsanlep og hey effektivitet i termill
naler. Overfeoring av gods fra vei til sjo og bane er
bade en malsetting og et virkemiddel for a redull
sere presset pa veinettet, forhindre flaskehalser og
belastningen pa miljoet.

Kystverket er betenkt i forhold til 4 gi en genell
rell adgang til 4 stille «vilkar» til eksisterende og
fremtidige nasjonalhavner uten at det er gitt noen
begrensninger i forhold til hva det kan stilles vilkar
om. En slik vidtgdende kompetanse kan virke
avskrekkende pa private investorer som matte
onske 4 investere i nasjonale havner. Etter Kystver(l
kets syn ber bestemmelsen avgrenses, slik at det
stilles minimumskrav som maé vere oppfylt for at
havner kan bli utpekt som nasjonale havner.

Samyferdselsdepartementet mener at tilknytning
til det evrige transportnettet ber nevnes blant krill
teriene som skal vektlegges ved utpeking av nasjoll
nalhavn og uttaler at:

«[...] selv om det i merknadene til de enkelte
paragrafene i loven er uttrykt at disse momenl
tene ikke er ment & veaere uttemmende, bor
etter Samferdselsdepartementets oppfatning
ogsd havnens tilknytning til det ovrige transl
portnettet nevnes i denne sammenheng. En
forutsetning for at en nasjonalhavn skal kunne
spille en sentral rolle i transportnettverket er
god tilknytning til landverts infrastruktur.»

KS mener at nasjonalhavnene ma utpekes gjenl
nom NTP, at staten ma ta et storre skonomisk
ansvar for havnene og at forholdet til begrepet
«stamnetthavn» ma avklares og uttaler:

«Noe av hensikten med nasjonalhavnene er at
de skal ses i ssmmenheng med det landbaserte
transportnettet. KS tror dette best oppnas ved
at Nasjonalhavnene utpekes gjennom NTP.
Videre er det viktig at staten ogsa tar et storre
okonomisk ansvar for 4 utvikle nasjonalhavll
nene. Det har skapt en del usikkerhet at det
ikke synes a veere samsvar mellom Kystverkets
plan for stamnetthavner, og lovforsalget som
har en tonivastruktur med nasjonalhavner og
ordinare havner. Dette er uheldig og ber avklall
res narmere.»

LO forutsetter en ekning i statlige midler for
styrking av nasjonalhavnene.
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NHO nevner at det spesielt vil veere aktuelt & se
seerskilt pd organisasjonsmodell for nasjonale havll
ner, og ogsa hvor mange havner som skal gis en
slik seerskilt status.

Norsk havneforbund og Norsk Havneforening er
positive til lovfestingen:

«Vi gir var tilslutning til at det er Fiskeri- og
kystdepartementet som utpeker nasjonale havll
ner. Vi tror det er riktig at dette skjer etter
Kklare, entydige og dpne Kkriterier som alle kan
forholde seg til, og ikke etter politiske prosesll
ser. Dette sikrer alle innsyn i vedtakene om
nasjonale havner og forvaltningsloven vil
gjelde slik at der vil veere klageadgang.»

Kristiansund og Nordmere Havn, Molde og
Romsdal Havn og Alesundregionens Havnevesen
mener bl.a. at det bor veere Regjeringen og ikke
Fiskeri- og kystdepartementet som star for utpell
kingen av nasjonale havner slik at man ogsa far
med Samferdselsdepartementet i prosessen. De
viser til at noe av poenget med & klassifisere en
havn som nasjonal havn ma vaere 4 sikre den klas[l
sifiserte havnen god tilknytting til det landbaserte
transportnettet og sikre gode farleder til havnen.

Bergen og Omland havnevesen mener nasjonalll
havner «ma folges opp i statsbudsjettet med statll
lige virkemidler til store investeringer i infrastrukll
tur, pa linje med transport pa veg, bane og luft.»

Borg havn fremhever atiden grad «det vil vaere
aktuelt med statlige investeringer pa landsiden,
ber dette skje som folge av behov i forhold til trall
fikkmengde. De havner med storst behov ut fra trall
fikkmengde, ber ha en veitilknytning som ansees &
tilhere stamveinettet. Det er nedvendigvis ikke de
utpekte nasjonale havner som har sterst trafikk(l
mengde og behov for bedre vei tilknytting.»

Dambskibsexpeditorvenes Forening (DEF) synes
4 veere positive til en lovfesting av utpekingen, men
onsker bl.a. en legaldefinisjon av «nasjonalhavn»
og serskilte mal for nasjonalhavner i formalsbell
stemmelsen. I tillegg etterlyses tydeligere krav til
innholdet i en strategiplan. DEF uttaler bl.a.:

«(...) loven er best egnet til 4 skille mellom
nasjonale og evrige havner. Dette for 4 sikre en
forutberegnlighet for sa vel havnene som brull
kerne av de nasjonale havnene. For disse havll
nene er DEF av den oppfatning at de nasjonale
interesser ma sl igjennom overfor gvrige inter(l
esser, og at dette ma vare forende for forvaltl]
ningen og driften. (...) En tydeliggjering av
nasjonale havner, samt definere overordnede
mal for disse, vil kunne bidra til ekt fokus pa
disse havners viktighet i de nasjonale trans[l
portkjedene.

(...)Etter DEFs mening ber NTP gi feringer
og oppstille kriterier for strategiplanen nevnt i
lovforslagets § 7-2 annet ledd. Imidlertid har
NTP et begrenset tidsperspektiv, og kan endres
ved revisjon. Begrepet «strategiplan» mener vi
er for vagt og derfor ber strategiplaner utarbeill
det for nasjonale havner séledes veere bindende
utover den til enhver tid gjeldende NTP. En vedl
tatt strategiplan ber ogsa vaere bindende for
den enkelte havnekommune, og det ber
paligge dem en gjennomferingsplikt av mal og
oppgaver definert i strategiplanen.»

Rederienes Landsforening mener forslaget vil
fore til mer effektive og nyttige havner som kan
bidra til at mer gods blir fraktet sjoveien.

Logistikk- og transportindustriens landsforening
(LTL) stotter betegnelsen nasjonale havner eller
stamnetthavner, men mener det ber innferes en
ytterligere kategori havner med hey prioritet,
«internasjonale havner». LTL uttaler:

«Havner som er logistikknutepunkter med et
vesentlig islett av oversjoisk transport, ber etall
bleres som internasjonale havner. Antakeligvis
kan det vaere fire-fem slike havner i Norge.
(...)Internasjonale havner ber std everst nar
det gjelder prioritering av nedvendige infrall
strukturtiltak for & fremme mest mulig effektiv
godshandtering, for eksempel forbindelse til
overordnet vei- og jernbanenett. Deretter prioll
riteres de nasjonale havnene. Tiltaks- og regull
leringsmyndigheten i de omrader der de inter(]
nasjonale havnene er lokalisert, ma i sin helhet
veere et statlig ansvar. Det betyr at plan- og bygll
ningspraksis for og i tilknytning til disse havll
nene initieres og styres av staten. De berorte
kommunene har selvfolgelig uttalerett, men
det internasjonale godsomslaget er altfor viktig
for naeringsvirksomhet og arbeidsplasser (verll
diskapningen i landet som helhet) til at det kan
vaere enkeltkommuners ansvar.»

Rogaland fylkeskommune ber om «et betydelig
sterkere statlig ekonomisk engasjement i tilknytl
ning til de viktigste havnene, for a bidra til a flytte
gods fra veg til sjo. (...)Staten ber motsvare EUs
finansiering av havnesektoren og Nasjonalhavll
nene bor defineres som en integrert del av stamll
vegnettet.»

Fylkesradmannen i Ostfold fylkeskommune forell
slar at dagens nasjonale havnestruktur gjeres gjenll
stand for en ny revisjon dersom forslaget til ny havll
nelov vedtas med den styrkede betydning nasjonalll
havnene foreslas gitt.

Landsdelutvalget for Nord-Norge og Nord-Tron[]
delag er positive til at nasjonalhavnbegrepet styrll
kes og mener at et kriterium for 4 bli nasjonalhavn
ber veere at havnen representerer et vesentlig
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bidrag til at stykkgods blir fraktet pa sjo istedenfor
pa vei. Det nevnes bl.a. at en «statlig stetteordning
for infrastrukturprosjekter som kan dokumentere
sannsynlig overfering av gods til sjo og jernbane
bor etableres. En slik stotteordning kan gjerne
utformes etter modell av EUs Motorways of the
Sea-program.»

Etter Norges Fiskarlag sin oppfatning ma det
stilles seerlige krav til koordinering og planlegging
nar det gjelder oppbygging og vedlikehold av havll
ner og farleder. En ser det derfor som viktig at det
opprettholdes en sterk statlig kontroll med nasjoll
nalhavnene, og med organiseringen av deres virk[l
somhet. Sjoverts ferdsel ma prioriteres og organill
seres med utgangspunkt i nasjonale planer, og
offentlig infrastruktur ber veere underlagt offentlig
kontroll og planlegging.

Norsk Sjooffisersforbund er usikre pa hvem som
skal utpeke nasjonalhavnene, og om det skal veere
politisk eller faglig bestemt. Det viktigste for forll
bundet er at nasjonalhavnene er plassert der godsl
mengdene naturlig ligger til rette for det, og ikke
ut fra politisk prestisje.

Oslo kommune gar imot at havnens strategiplall
ner skal godkjennes av staten og viser til at Oslo
Havn KF allerede i dag legger frem strategiplaner
for bystyret. Det uttales at «forslaget betyr at staten
i tillegg til sine «posisjoner» i plan- og bygningsl
loven ogsa skal fastsette utvikling og rammer for
havnevirksomheten som sédan. I sin ytterste konl
sekvens kan dette bety at staten skal bestemme
hva slags havnetrafikk Oslos havnearealer skal
brukes til. En slik bestemmelse flytter potensielt
sveert mye av styringsansvaret fra bade foretaket
og Oslo bystyre til et statlig direktorat. Dette er
sveert betenkelig sd lenge Oslo havn ligger i
bykjernen, benytter byens infrastruktur og fordi
havnen er si arealkrevende. Pa generelt grunnlag
frardder Oslo kommune «planstyring» slik depar(l
tementet legger opp til. Siden transportsektoren
nasjonalt og internasjonalt er grunnleggende mar(l
kedsorganisert, bor dette vaere retningsgivende
for 4 utvikle konkurransedyktige transportkorrill
dorer; inkludert havneleddet. Dette tilsier at havll
neselskapene ma ha strategisk og driftsmessig
handlingsrom — og at rammebetingelsene utforll
mes som for annen konkurranseutsatt naeringsll
virksomhet.»

17.3.4 Departementets vurdering

Gjennom en utpeking av visse havner kan staten
signalisere hvilke havner som er serlig viktige i
det samlede transportnettverket, tilrettelegge for
gode rammebetingelser, peke pa klart definerte

behov og eventuelt knytte szerlige rettsvirkninger
til slike havner.

En ny havne- og farvannslov ma etter departell
mentets oppfatning fange opp dynamikken i transl]
portsektoren, og i mindre grad lase virkemiddelapll
paratet til noen fa utvalgte havner. De ti havnene
som i dag er nasjonalhavner, er ikke uten videre de
havnene hvor det er viktigst & sette inn rettslige virll
kemiddel for 4 né nasjonale transportpolitiske malll
settinger.

Departementet har kommet til at lovens virkell
middelapparat ikke ber knyttes til bestemte
begrep som nasjonalhavn eller stamnetthavner,
men vaere mer neytralt innrettet. En slik losrivelse
fra begrepsbruk eller kategorisering vil ogsa gjore
loven mer robust mot endringer gjennom bl.a. stat(]
lig transportplanlegging. Det fremmes derfor for-
slag om at departementet kan utpeke havner som
er sarlig viktige for 4 fremme effektiv og sikker
sjetransport av personer og gods. P4 denne méten
gjores hjemmelen til et redskap for & stille krav og
vilkar til havner som er viktige for & realisere
lovens formal.

Departementet ser at utpekte havner og innretll
tingen av virkemiddelbruken mé ses i sammenl
heng med utviklingen i transportmarkedene og
ovrige nasjonale og internasjonale vilkar for de ulike
transportgrenene, herunder endringer i transport(l
strommene og det forhold at enkeltprosjekter kan
fa store ringvirkninger og vesentlig innflytelse pa
en enkelt havns betydning i transportnettet.

Selv om utpekte havner normalt vil veere valgt
med langsiktighet og forutsigbarhet for oyet, er
det ikke hensiktsmessig a lase virkemiddelbruken
til et sett med permanente havner. Departementet
legger til grunn at havner som utpekes, med hjemll
mel i havne- og farvannsloven, vil veere gjenstand
for vurdering og evaluering i forbindelse med rull
leringer av Nasjonal transportplan eller liknende
prosesser. En slik periodisk gjennomgang vil ha
betydning for evrig statlig engasjement og involve-
ring i havnene.

Departementet legger videre til grunn at prol
sessen knyttet til Nasjonal transportplan eller till
svarende planprosesser vil legge viktige premisser
for arbeidet med 4 peke ut viktige havner som det
kan veere aktuelt 4 underlegge naermere rettslig
regulering. Det er likevel grunn til 4 understreke at
hjemmelen til & fastsette vilkar ber benyttes med
varsomhet overfor havner som allerede fungerer
effektivt og hensiktsmessig.

Iloven inntas det et sett med kriterier som skal
legges til grunn ved vurderingen av hvilke havner
som det kan veere aktuelt 4 regulere narmere.
Disse kriteriene knyttes til omfanget av virksomhell
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ten i havnen og de havne- og transporttjenester
som tilbys, herunder godsvolum, organisering og
samarbeid med andre havner, samt havnens saml
funnsmessige betydning. I vurderingen av havll
nens samfunnsmessige betydning vil det seerlig
legges vekt pa havnens funksjon i transportnettver(l
ket.

Det viktigste ved lovfestingen vil likevel vaere at
det fastsettes nzermere krav i forbindelse med
utpekingen. I tillegg vil det automatisk vaere et
krav om & utarbeide en plan for utviklingen av havll
nen. Departementet mener at det er behov for a
presisere hva slags type vilkar som er aktuelle &
fastsette, uten at eksemplene gjores uttemmende.
Vilkéar kan bl.a. gjelde krav til havnens organise-
ring, krav til samarbeid med andre havner og krav
til representasjon fra brukere av havnen eller
andre interessenter i de styrende organer.

Fastsettelse av vilkar vil skje i forbindelse med
selve utpekingen (vilkar ved enkeltvedtak), og de
utpekte havnene ma gis en rimelig omstillingsperill
ode. Manglende etterlevelse av vilkar vil kunne
fore til at havnen kan metes med forvaltningstiltak
etter lovens kapittel 10.

Departementet har vurdert om det ber knyttes
virkemidler til havner med serlig betydning for
internasjonal handel (havner med anlep fra fartey i
internasjonal fart). Det er neppe tvil om at noen fa
havner har en svaert avgjerende funksjon for trans[l
portstremmene inn og ut av landet. Imidlertid er
det ikke vesensforskjellige rettslige krav som evenll
tuelt skal stilles til slike havner, og departementet
mener det vil veere lite hensiktsmessig & klassifill
sere havnene ytterligere.

For & sikre nedvendig innflytelse over utviklin{
gen i havnen, kan staten ogsé uteve styring i forbinll
delse med arealplanlegging, arealdisponering,
konsekvensutredning samt gjennom forslaget til
ny plandel i plan- og bygningsloven, jf. Ot. prp. nr.
32 (2007-2008), der det bl.a. er foreslatt at Kystverll
ket far hjemmel til 4 iverksette planlegging i komll
munale havner. Slik styring vil vaere sarlig aktuelt
for havner som utpekes av staten, men ikke
begrenset til slike. Generelt ber det derfor utvises
varsomhet med & pélegge krav og vilkir hvis det
samme kan oppnés gjennom dialog og den almin(l
nelige planlegging etter plan- og bygningsloven.

Enhver havn som utpekes som seaerlig viktig for
a realisere lovens formal ber ha en bevisst strategi
og en forretningsmessig plan for virksomheten, og
for fremtidig utvikling. Departementet har likevel
kommet til at forslaget om en plikt til & utarbeide
strategiplan for de viktigste havnene, med bl.a. retl]
ningslinjer for havnevirksomheten og utviklingen,
bor modifiseres.

Departementet mener imidlertid det er nedl
vendig at det utarbeides en plan som imetekoml(l
mer arealbehov og effektivitetskrav i havner som
skal vaere operative transportknutepunkt. Arbeid
med en slik plan vil synliggjere tiltak og investerinl]
ger som ma iverksettes. En slik plan vil ogsa tydell
liggjore havnens funksjon i det nasjonale transportll
nettet. Det vil i en slik ssmmenheng veere nedvenll
dig at kommunene ser hen til prioriteringer og
styringssignaler fra nasjonale og regionale mynll
digheter gjennom den nasjonale transportplanlegll
gingen.

Planen ber integreres med vedkommende
kommunes ovrige planlegging etter plan- og bygl
ningsloven, noe som bl.a. sikrer rullering minill
mum hvert fjerde ar. Det ber kreves at planen rulll
leres sammen med, eller som en integrert del av de
alminnelige kommuneplanene. Slik plasseres
ansvaret for 4 utarbeide plan utvetydig hos komll
munen, samtidig som en unngar en sarskilt planll
leggingsprosess for havnen.

Selv om det ikke kreves at kommunene nedl
vendigvis utarbeider en egen plan i forbindelse
med kommuneplanleggingen, md de nevnte elell
menter i planen (arealtilgang og effektivitet) veere
dreftet og synliggjort i kommuneplanen. Transpor(l
tetatene vil dermed alltid veere «berert statlig mynll
dighet» nar en slik plan legges frem, og vil dermed
alltid veere heringsinstans og ha anledning til &
komme med innspill og fremme innsigelser, jf.
planbestemmelsene i plan- og bygningsloven.

Ettersom kommunale planer kan bli mett med
innsigelser fra bl.a. de statlige transportetatene,
har departementet kommet til at det ikke er nedl
vendig med en egen nasjonal overpreving av plall
nene som skal utarbeides av utpekte havner.

17.4 Havnekapitalen og eierskap

17.4.1 Gjeldende rett
17.4.1.1 Havnekassen

Etter gjeldende lov har de offentlige havnene en
egen gkonomi (havnekasse) atskilt fra kommunell
nes ovrige skonomi, jf. § 23 fjerde ledd og praksis
knyttet til denne. Havnekassen er for si vidt kom[
munale midler, men det gjelder searlige regler for
bruken av dem.

Midlene i havnekassen bestar grovt sett av (1)
inntekter fra havne- og anlepsavgifter innkrevd fra
skipsfarten, (2) vederlag for bruk og utleie av koml
munens «serlige havneinnretninger», (3) vederlag
som oppkreves i stedet for havneavgifter, jf. forll
skrift av 2. desember 1994 om havneavgifter mv.
§ 17 og (4) alle verdier som har tradt i stedet for
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inntekter som nevnt og (5) inntekter og annen
avkastningen fra verdier som nevnt (leieinntekter
og lignende utgjor en viktig inntektskilde for
mange havner).

Disse midlene skal «bare benyttes til havneforll
mal» og der det er opprettet havnestyre skal styret
«uttale seg om forvaltningen av avgiftsmidlene».
Kravet om en «adskKilt (...) havnekasse» innebaerer
at kommunen i det minste har plikt til & fore et seerll
lig regnskap over havnens midler. Formélet med
egen havnekasse er 4 sikre gjennomfering av kostll
nadsansvarsprinsippet og selvfinansieringsprinsipll
pet. Havnekassens midler skal ikke benyttes til
finansiering av andre kommunale oppgaver. Med
mindre kommunen subsidierer havnekassen, medl
forer kostnadsansvarsprinsippet at havnen ikke
gar med overskudd. Prinsippet har likevel ikke
veert ansett 4 veere til hinder for en rimelig fondsav(l
setning til for eksempel fremtidige investeringer.

De sarlige havneinnretningene, som loven
omtaler, er innretninger som kommunen pé et tidsll
punkt har stilt til rddighet for havnen, eller som har
veert benyttet i havnens virksomhet. Hvorvidt en
innretning er & regne for en sarlig havneinnretll
ning med betydning for tilordningen av de lepende
vederlagene til havnekassen, vil bero pa en brell
dere konkret vurdering av bla. innretningens art
og bruken av denne. Ved gjeldende lovs ikrafttrell
delse gikk havnene med tilherende aktiva, fra &
vaere egne rettssubjekt underlagt sterk kommunal
styring, til & skulle drives som del av det kommull
nale forvaltningsapparat (ofte omtalt som kommull
naliseringen av havnene). Havnens aktiva ble over(l
fort en bloc, uten at det ble tatt stilling til spersmal
let om eiendomsretten mellom kommunekasse og
havnekasse. For 4 viderefore havnens inntektssitull
asjon, ble det fastsatt at vederlaget for bruken av
fast eiendom og innretninger samt andre inntekter
av slik eiendom som tilfalt havnekassen for 31.
desember 1984, skulle fortsette 4 tilfalle havnekasl
sen etter 1. januar 1985 inntil departementet
bestemte noe annet i det enkelte tilfellet. Det ble
altsd forutsatt at departementet kunne bestemme
at eiendomsretten og inntektsstremmen fra slike
eiendommer og innretninger, som uten videre ble
betraktet som «szerlige havneinnretninger» etter
forskriften, i stedet skulle overfores kommunekasl(l
sen.

For en naermere redegjorelse hva som regnes
som «sgrlig havneinnretning» og hvilke vurderinl
ger som er relevante ved avgjorelse av om slike tilll
horer kommunekassen eller havnekassen, vises
det til merknadene til § 46.

17.4.1.2 Neermere om forvaltningen av
havnekassen og begrensningen til
havneformdl

Midlene i havnekassen «skal bare benyttes til hav(l
neformal», jf. § 23 fierde ledd. Gjeldende lov har
ingen definisjon av hva som er havneformal, men
overlater til kommunestyret & vurdere om et forll
mal er havneformal eller ikke. For a sikre at vurdell
ringen er havnefaglig, er det i loven fastsatt at hav(l
nestyret skal uttale seg om forvaltningen av
avgiftsmidlene.

Begrensninger i kommunestyrets vurderingsl
frihet folger av lovens forarbeider, lovens formal,
forskrifter og forvaltningspraksis.

Disposisjoner i strid med lovens formal er forll
utsetningsvis ikke for havneformal. I motsatt retl]
ning har bestemmelsen vart tolket sapass vidt at
havneformal ogsa dekker investeringer som har til
hensikt 4 legge til rette for intermodale transportl
losninger og gode logistikknutepunkt, for eksemll
pel legging av jernbanespor inn i havnen.

Forarbeidene nevner en del oppgaver som folll
ger av loven, og synes 4 legge til grunn at felgende
oppgaver faller innenfor begrepet havneformal:
holde orden i havnen, sikre og lede trafikk inn og
ut av havnen ved bl.a. fyrbelysning og sjomerker,
utbedre seilingslep og fjerne hindringer, isbryting,
mudring osv., lagring av gods for kortere og lengre
tid, andre tjenesteytelser som kranutleie, vannforll
syning, stremforsyning, renovasjon osv., utgifter til
leie av kontorlokaler etc. til havnens administrall
sjon, alle havneformal som gjelder trafikkhavn, fis(l
kerihavn og smabathavn.

Det nevnes ogsa at det har veert ansett som
usikkert hvorvidt det er adgang til & benytte havnell
kassens midler til investeringer utenfor havnedis[l
triktet.

Det folger av havne- og farvannsloven § 23 siste
ledd og kommuneloven § 59 nr. 5 at departementet
pa eget initiativ kan ta anvendelse av havnekassens
midler opp til lovlighetskontroll, eller avgi en uttall
lelse. En forutsetning for slik kontroll er normalt at
departementet blir gjort kjent med aktuelle saker.
Myndigheten til i enkelttilfeller & fastsette om en
disposisjon er lovlig, er na delegert til Kystverket i
forste instans, jf. FOR 2002-10-15 nr. 1162 XII.

Loven gir videre en fullmakt til & definere havll
neformal i forskrifts form. Slik forskrift er fastsatt.
Denne medferer i praksis at vedtak om 4 overfore
havneavgifter eller vederlag for bruk av «serlig
havneinnretning» til andre deler av kommunekasl(l
sen enn havnekassen, automatisk er ugyldig.

12002 ble det vedtatt en endring i havne- og farll
vannsloven, som innebarer at havnekassens midl
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ler i seerlige tilfeller og pa nermere vilkar, kan
investeres i prosjekter eller virksomhet med andre
formal enn havneforméil. Det er da et krav at
avkastningen av de investeringer som gjores skal
tilordnes havnekassen, jf. §23 femte ledd og
Ot.prp. nr. 90 (2001-2002). Det er forutsatt at slike
engasjementer fra havnekassens side, som et
utgangspunkt mé skje innenfor rammen av et
aksjeselskap.

Bestemmelsens virkeomrade har veert avgrenl
set til storre havner med egne havnestyrer oppll
nevnt av departementet etter havne- og farvannsloll
ven § 12. Bestemmelsen méa ses pa bakgrunn av
utbyggingen av Bjervika i Oslo kommune, og
behovet for & la havnen kunne delta i byutviklings[l
planene.

17.4.2 Forslaget i hgringsbrevet om modeller
for regulering av havnekassen og
eierskap

17.4.2.1 Innledning

I Fiskeri- og kystdepartementets heringsbrev av

21. desember 2006 ble heringsinstansene bedt om

4 gi kommentarer og innspill til felgende to proll

blemstillinger:

— Hvorvidt havnen ber ha en egen skonomi (hav(l
nekasse) adskilt fra kommunenes ovrige okoll
nomi slik som etter gjeldende lov, eller om
kommunen ber kunne organisere havnen som
annen kommunal virksomhet.

— Hvorvidt det skal gjelde en begrensning som
innebeerer at selskap som er etablert med midl
ler fra havnekassen, kun skal kunne ha offentl]
lige eiere.

Det ble presentert alternative modeller for regulell
ring av havnekassen og eierskap til havnekassen.
Forslaget skisserte bestemmelser for ovennevnte
problemstillinger, uten at departementet hadde
konkludert. I det folgende gjengis de alternative
modellene for regulering av, og eierskap til havnell
kassen som ble presentert i heringsbrevet.

17.4.2.2 Neermere om modeller for regulering av
havnekassen

De offentlige havnene er eid av kommunene. Etter
dagens lov holdes altsd havnens midler i en egen
havnekasse adskilt fra kommunens evrige ekoll
nomi, og midlene i havnekassen kan bare brukes
til havneformal. Det har derfor lenge veert en disll
kusjon om de kommunale havnenes gkonomi fortll
satt ber veere adskilt fra kommunens evrige virk(l
somhet med begrensninger pa bruken som nevnt.

Til fordel for en videreforing av havnekassen har
det bl.a. blitt pekt pa at havnene er en viktig del av
det nasjonale transportsystemet, og fungerer som
knutepunkt og omlastingsterminaler i transportl
korridorene og varekjedene. Det er derfor betydell
lige nasjonale interesser i transportsektoren som
skal ivaretas gjennom havnepolitikken.

En adskilt ekonomiforvaltning i havnene gir et
godt styringsverktoy for den nasjonale transportll
politikken og infrastrukturplanleggingen, og sikll
rer at kommunene ikke omdisponerer havneareal
til andre formal, noe som kan skade sjotransporll
tens konkurranseevne i forhold til andre transport-
former.

I motsetning til infrastrukturinvesteringer i
bane og delsiveg, er havnenes infrastruktur og tjell
nesteyting finansiert gjennom gebyrer og vederlag
som belastes sjotransporten. For 4 oppna malsetll
tingen om styrket sjotransport, er det nedvendig at
verdiene i1 havnekassen fortsatt skal tilrettelegge
for sjetransport og effektiv havneutvikling.

Prinsippet om en adskilt havneskonomi kan pé
den annen side oppfattes som en seregen konll
struksjon som er til hinder for en nedvendig
omstilling og endring av havnestrukturen.

En alternativ losning til kravet om havnekasse
vil veere 4 la havnene og havnenes skonomi veere
organisert som enhver annen virksomhet innenfor
den kommunale sektoren. Nasjonale interesser
innenfor transport- og havnesektoren kan i denne
modellen ivaretas gjennom bestemmelsene i plan(l
og bygningsloven (innsigelse, statlige retningslinll
jer mv.), avtalerettslige prinsipper og infrastruktur(]
planlegging gjennom Nasjonal transportplan. En
slik organisering vil vaere mer i samsvar med prinll
sippet om kommunalt selvstyre og helhetlig komll
munal planlegging. Systemet med havnekasse har
i en del tilfeller fort til at havnene disponerer areall
ler og inntekter som ikke nedvendigvis, eller fullt
ut, benyttes til havneformal. Det har veert hevdet at
kommunene ber ha full frihet til & disponere disse
verdiene uten seerlige lovmessige skranker.

En mellomlosning mellom gjeldende rett og
avvikling av havnekassen, er & viderefere en egen
okonomiforvaltning i havnene, men med visse oppll
mykninger. Det kan apnes for storre kommersiell
frihet til 4 disponere havnekassen, og en viss
adgang for kommunene til 4 ta utbytte fra virksoml(l
heten etter nedvendige avsetninger. Dette kan
kombineres med en adgang til avvikling av havn,
hvoretter havnekassens midler som hovedregel
skal brukes til havneformaél eller andre formal som
fremmer sjoverts ferdsel. En slik oppmykning vil
kunne gi kommunene et gkonomisk incentiv til &
bidra til hensiktsmessig utvikling av havnene og
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effektiv havnedrift, samtidig som havnens oppar(l
beidede verdier fortsatt gis et lovmessig vern. En
adgang til 4 avvikle havnekassen kan medfere en
viss omstrukturering av havnene med sterre gods(l
konsentrasjon i havner med naturlige konkurranll
sefortrinn. Statlig styringsbehov vil i denne modelll
len ivaretas gjennom bade plan- og bygningsloven
og havne- og farvannsloven.

17.4.2.3 Neermere om spagrsmdlet om privat
eierskap i selskap etablert med
havnekassen

De offentlige havnene er eid av kommunene ved
havnekassen. Private kan likevel eie deler av areal
og innretninger i de offentlige havnene, enten
alene eller sammen med havnen. I tillegg eksistell
rer det en rekke private havneanlegg som drives i
direkte konkurranse med de offentlige havnene.

Samarbeid mellom havner, bade mellom offent(l]
lige og mellom offentlige og private, er sveert viktig
for & utvikle et konkurransedyktig og effektivt sjoll
transporttilbud. Ulike former for samarbeid vil
kunne bidra til nedvendig godskonsentrasjon og
restrukturering innenfor havnesektoren, samt lose
arealbrukskonflikter i pressomrader. Havnesamar(l
beid omfatter alt fra avtaler om informasjonsutll
veksling og driftsoppgaver, til mer forpliktende
samarbeid med etablering av felles eiendomsselll
skap og driftsselskap.

Eksisterende regelverk legger ingen utrykkell
lige begrensninger mot 4 etablere ulike former for
samarbeid. Det er etablert en rekke samarbeid om
driftsoppgaver, men det er kun et begrenset antall
eksempler pa at private og offentlige havner har
dannet felles havneselskap. Departementet legger
til grunn at dette forst og fremst skyldes de lovfesl
tede ekonomireglene for de offentlige havnene
(selvfinansieringsprinsippet, kostnadsansvarsprin(l
sippet og havneformalsbegrensningen). Samar(l
beid mellom offentlige og private eiere fungerer
godt pa andre omrader hvor det foreligger et koml[l
mersielt potensial. Samarbeidet antas imidlertid &
fa et sterkere og mer forpliktende preg néar offentll
lige og private driver selskap for felles regning og
risiko.

Nar det i foreliggende utkast til lovendring legll
ges opp til & avvikle bestemmelsene om havneav(l
gifter, forventes det at enkelte havner vil kunne
generere et overskudd som gjor virksomheten mer
attraktiv for private investorer. Med dette aktualil
seres ogsa problemstillingen knyttet til hvem som
skal eie havnene.

Pa den ene side kan et eiersamarbeid mellom
private og offentlige havner legge til rette for proll

fesjonalisering av havnedriften der det er markedsl
grunnlag for en slik tilnaerming. Det vil derfor
veere viktig 4 etablere incentiv som bidrar til tettere
samarbeid mellom offentlige og private havner,
slik at private interessenter bade engasjerer seg og
investerer i offentlige havner. En mulig folge av
dette er sterkere konkurranse mellom havner med
press pa prisene til fordel for brukerne, som pé sikt
kan tenkes a pavirke havnestrukturen. Det forvenll
tes at utviklingen i sa fall vil resultere i et mindre
antall havner med storre godsvolum, og mer spesill
alisering med hensyn til godstyper.

Pa den annen side er det viktig a sikre offentlig
styring og kontroll gjennom eierskap til havnene,
slik at viktig nasjonal transportinfrastruktur utvill
kles i trad med samfunnets behov, og ikke omdis(
poneres ut fra motiver om kortsiktig eskonomisk
gevinst. Offentlig styring vil kunne sikre at havnell
nes verdier, og da serlig arealene, disponeres til
havnevirksomhet, selv etter ufrivillig eierskifte
som konkurs e.l. Offentlig eierskap vil videre serge
for en allmenn og ikke-diskriminerende tilgang til
havnetjenester. I forbindelse med utevelse av mynll
dighetsoppgaver i havnene, vil det kunne vare en
fordel at det offentlige stir som eier av infrastruk(l
turen. Slikt eierskap vil ogsé i sterre grad ivareta
kommunale og fylkeskommunale hensyn, og prioll
ritere disposisjoner som ivaretar langsiktige og
overordnede transportbehov. 1 forlengelsen av
dette kan det forventes at prioriteringer og forinll
ger gjennom Nasjonal transportplan blir fulgt mer
lojalt opp. Dette er en situasjon som likner den som
gjelder for vegsektoren.

I heringsnotatets lovforslag ble det lagt vekt pa
offentlig styring og kontroll i havnene, og det ble
skissert en modell hvor selskap som er etablert
med havnekassen skal vaere offentlig heleid. En
slik begrensning i adgangen til privat (del) eierskap
vil imidlertid veere en saregen konstruksjon for
havnesektoren, og en innstramming i forhold til
gjeldende regelverk. Bestemmelsen vil derfor
medfore at allerede etablerte eiersamarbeid ma
hindteres ved dispensasjonsordninger. Private
akterer vil likevel fortsatt kunne drive tjenestell
yting i de offentlige havnene (laste- losseoperasjoll
ner, tjeneste- og servicefunksjoner mv.), enten
alene eller i samarbeid med kommunen. Samarf(]
beid vil for eksempel kunne etableres gjennom
utleie av havnekassens arealer og anlegg.

Et alternativ er a ikke legge noen begrensnin[l
ger pa eierskap til selskaper etablert med havnell
kassen, og dermed la kommuner og investorer
selv finne frem til de selskapsmodeller som anses
hensiktsmessige. Dette alternativet vil vaere mer i
samsvar med prinsippet om kommunalt selvstyre,
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og ligger tett opp til eksisterende lovgivning pa
havnesektoren. Ulempen med en slik eiermodell,
er at de offentlige havnene fullt ut kan privatiseres,
og at det offentlige dermed i stor grad mister styll
ringsmulighet. Dette vil serlig veere tilfellet derll
som det i tillegg apnes for & gi kommunene storre
kommersiell frihet til 4 disponere havnekassen.
Det offentlige kan likevel uteve noe styring av havll
nevirksomheten gjennom plan- og bygningsloven
og enkelte bestemmelser i havne- og farvannsloll
ven.

En mellomlosning vil veere at den nye loven legll
ger begrensninger pa eierskapet til arealene i de
offentlige havnene, men apner for ulike former for
driftssamarbeid. Mer konkret kan dette bety at prill
vate interessenter ikke kan investere i offentlige
havneselskap hvor havneareal utgjer selskapets
verdier. Tilsvarende vil det ikke vaere anledning for
denne type offentlige havneselskap & investere i
annen offentlig eller privat virksomhet. Ut over
dette legges det ingen begrensninger for offentlige
havner og private akterer som ensker a etablere og
drive felles selskap.

En eierskapsmodell som beskrevet kan bade
legge til rette for hensiktsmessig havnesamarbeid
mellom offentlige og private akterer, og ivareta
behovet for offentlig styring og kontroll med viktig
infrastruktur.

Departementet onsket gjennom heringen &
legge til rette for innspill til en seaerlig dreftelse av
spersmal knyttet til havnekassen og eierskap. Lovll
forslaget som ble sendt pa hering stilte derfor i
§§ 7-3 til 7-8 bare opp et utgangspunkt for en
apen droeftelse. Disse modellene vil i det folgende
bli vurdert i lys av heringsuttalelsene.

Merk at de skisserte bestemmelser i lovforslall
get som ble sendt pa hering omtaler havnekassen
som «havnekapitalen» for a tydeliggjore at forslall
get skisserte nye regler for disse midlene.
Horingsuttalelsene bruker derfor disse utrykkene
litt om hverandre, men departementet bruker i det
folgende den nye betegnelsen havnekapitalen,
med mindre det siktes til den eksisterende modelll
len.

17.4.3 Horingsinstansenes syn

Et flertall av heringsinstansene gér inn for a
beholde en sterk beskyttelse av havnens ekonoll
miske midler, adskilt fra kommunens evrige skoll
nomi, med en begrensning pa anvendelsen av mid[l
lene til havneformal eller liknende. Flere fremhell
ver imidlertid at havnen ber kunne foreta
investeringer som kan bidra til & utvikle og styrke
havnen. Et fatall heringsinstanser mener havnell

kassen ber avvikles, og at havnevirksomhet ma
organiseres som annen kommunal virksomhet.

Neerings- og handelsdepartementet stotter forslall
getiheringsforslaget om & viderefere en egen gkoll
nomiforvaltning i havnene, med visse oppmyknin[]
ger, som bl.a. sterre frihet til 4 disponere havnekasll
sen og adgang til & ta utbytte fra virksomheten.
Hensynet til & tilrettelegge for sjotransport og
effektiv havneutvikling vil pd denne mate balansell
res godt mot prinsippet om kommunalt selvstyre
og helhetlig kommunal planlegging. Statlig styring
vil ivaretas gjennom annet lovverk og Nasjonal
transportplan. Mélet for bade offentlige myndighell
ter og brukere ma veere at det legges til rette for et
effektivt sjetransporttilbud.

Samferdselsdepartementet stotter forslaget om a
viderefare ordningen med a holde inntekter fra tjell
nester og ytelser fra havnedrift atskilt fra kommull
nens evrige ekonomi, og mener ordningen er et
godt styringsverktey for den nasjonale transportpoll
litikken og infrastrukturplanleggingen. Infrastrukll
tur og tjenesteyting finansieres fullt ut av sjotranl
sporten og ber derfor komme sjotransporten og
effektiv havneutvikling til gode. Videre pekes det
pa at havnekassen er et viktig virkemiddel til & sikre
effektivitet og innovasjon i havnene, og at et fortsatt
skille mellom havnekasse og kommunekasse sikll
rer at sjotransporten ikke finansierer annen komll
munal virksomhet, hvilket vil svekke sjotranspor(l
tens konkurranseevne i strid med politiske maélset(]
tinger. Samferdselsdepartementet mener likevel
det ber vurderes en apning for 4 avvike fra havnell
formalsbegrensingen i saerskilte tilfeller. I byomrall
der kan en &pning veere fornuftig fordi havneselskall
pene der ofte sitter pa store eiendomsverdier, som
kan sperre for en god by- og samfunnsutvikling i et
mer helhetlig perspektiv.

Norsk havneforbund og Norsk Havneforening
uttaler at havnenes okonomi fortsatt ber veere
regnskapsmessig atskilt fra kommunens ovrige
okonomi og bare kunne benyttes til havneformal.
Det pekes pa at havnekassen har veert et viktig
verktay for 4 ivareta de interesser havnene har som
sentrale knutepunkt i det nasjonale transportsystell
met, og at dette har veert en méte & sikre at sjotranll
sporten ikke betaler for mer enn det havnetjenesll
tene koster. Havneformaélsbegrensningen ber ogsa
gjelde havner som er etablert som egne rettssubll
jekt (AS og IKS) med unntak for en adgang til &
investere havnekapitalens midler i prosjekter eller
virksomheter som vil styrke havnens samlede virk[l
sombhet.

Norges Rederiforbund uttaler at havnen ikke er
en alminnelig tjenesteyter til kommunens innbyg(l
gere, men nedvendig infrastruktur som tilrettelegll
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ger for kommersiell aktivitet ogsé for andre enn
vertskommunen. Det vises i denne forbindelse til
diskusjoner rundt lokalisering av flyplasser. P4
bakgrunn av dette er det avgjerende at havnens
okonomi fremdeles holdes atskilt fra kommunens
ovrige ekonomi. Systemet med havnekasse har i
en del tilfeller fort til at havnene disponerer arealer
og inntekter som ikke nedvendigvis benyttes til
havneformal. Det er derfor av avgjerende betyd[
ning at regelverket strammes opp slik at midlene i
havnekassen kun kan benyttes til havneformal, og
i den forbindelse bor det utarbeides en tydeligere
presisering av hva dette innebeerer.

Neeringslivets  Hovedorganisasjon ~ (NHO)
mener at de alternative modellene til dagens havll
nekasse ber utredes narmere. NHO uttaler at
deres prinsipielle utgangspunkt er at kommunen,
der den er eier av havnen, i sterst mulig grad ber
drive havnen etter de samme prinsipper som komll
munal forretningsmessig virksomhet for gvrig. Et
system med en adskilt havnegkonomi gjennom en
havnekasse, vil etter NHOs oppfatning, kunne bidra
til & hindre nedvendige endringer og omstillinger.
Samtidig kan NHO ikke se at det innenfor de ram-
mer som er trukket opp i heringsbrevet og notatet
foreligger fullgode alternativer til ordningen med
havnekasse. NHO mener derfor at ordningen med
egen havnekasse ber bestd, men at en mer genell
rell gjennomgang av havnestrukturen ber ha som
utgangspunkt at man seker etter andre virkemid(l
ler enn havnekasse for 4 sikre at midler fra havnell
driften ikke «lekker ut».

KS fremhever at det er viktig at det blir gitt
Klare foringer for at havnekapitalen skal investeres
i tiltak og virksomheter som fremmer videreutvikll
ling av havnene.

Dampskibsexpeditorernes forening (DEF) uttall
ler at ettersom brukerne finansierer havnevirk[l
somheten, méa selvfinansieringsprinsippet beskytll
tes slik at havnekapitalen bare kan benyttes til havll
neformal. DEF viser bla. til at havnekassen har
historiske rotter tilbake til 1738, og det foreslas at
gjeldende rett viderefores i en klargjort form og at
selvfinansieringsprinsippet lovfestes.

Norges Fiskarlag gar sterkt imot at havneavgifll
ter og havnekassen skal kunne avvikles eller dell
privatiseres, og uttaler at gebyr innkrevd fra sjoll
transport og fiskefartoy ma ga til klart malrettede
tiltak i tilknytning til utvikling og vedlikehold av
infrastruktur og kaianlegg i havnene.

Folgende havner som avgav separate heringsl
uttalelser er negative, og til dels sveert kritiske til &
gjore endringer i det vern havnekassen har etter
dagens lovgivning: Bergen og Omland Hauvn,

Bronngy Havn, Flora Hamn, Harstad Havnestyre,
Kristiansund og Nordmere Havn IKS, Mo i Rana
Havn KF, Molde og Romsdal IKS, Novdmore Havn
IKS, Oslo havnestyre, Tromso Havn KF, Varde havn
KF, Vikna Havnevesen Rorvik Havn KS og Ale
sundregionens Havnevesen

Tromso havn KF mener at havnekassen méa
bestd, og peker bl.a. pa at det ikke ber dpnes for at
enkelte selskaper kan bruke havnekapitalen til
andre formal enn havneformal og uttaler at:

«(..) forvaltningen av havneinnretningene er en
sentral del av kommunikasjonsnettet i Norge.
Det vil derfor vaere uheldig om kommunene
gjennom organisering i driftsselskap, mv. skal
kunne benytte havnekapitalen til andre formal.
Dette vil kunne medfere at driften vris mot de
mest lennsomme geskjeftene, og fra kjernell
virksomheten (havnedrift), som er sa sentral
for kommunikasjonsnettet langs kysten. (..)
Driftsselskap ber derfor veere bundet av Utk.
§ 7-5 forste ledd.»

Kristiansund og Nordmore Havn, Molde og
Romsdal Havn og Alesundregionens Havnevesen
uttaler bl.a.:

«I flere hundre &r har norske havneavgifter
ikke vaert skatt, men betaling for bruken av
havnens infrastruktur og tjenester. A gi eierll
kommuner adgang til & ta ut overskudd eller
utbytte av havnekassene, ville gi de samme
kommuner en rett til & oppkreve skatter langt
utenfor de egne grensene (...).

En delvis oppmykning av de né gjeldende,
strenge bestemmelsene péa dette omradet, vil i
lopet av relativt kort tid fere til nye krav om et
totalt herredemme over havnekassens aktiva
fra eierkommuner.»

Oslo havnestyre konkluderer med at havnekasll
sen bor viderefores og viser bl.a. til at i de tilfellene
hvor eierkommunens gkonomiske interesser ikke
er sammenfallende med de nasjonale eller regioll
nale interesser en nasjonalhavn skal ivareta, vil det
veere en konflikt mellom statens maél og den lokale
styringen av havnen.

Borg havnestyre, Drammen Havn, Kristiansand
Havnestyre, Stavangerregionen Havn IKS er posill
tive til en viss oppmykning av havnekassen. Det
vises bl.a. til at investeringer til andre formal enn
havneformal vil kunne gi grunnlag for store gevinll
ster og en gunstig utvikling for havnen, og at muligll
heten for slike unntak ber gjeres mindre byrakrall
tisk. Det fremheves at statlig styring ikke mé ga pa
bekostning av kommunalt incentiv til & drive en
effektiv og framtidsrettet virksomhet, gjerne i samll
arbeid med private interesser.
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Mandal kommune, Stavanger kommune, Kristi[1
ansand kommune, Telemark fylkeskommune og
Trondheim kommune gar inn for 4 fijerne eller
vesentlig lempe pa kravet om en havneskonomi
atskilt fra kommunens evrige ekonomi. Mandal
kommune fremhever bl.a. at kommunene bor sti
mest mulig fritt, og at statlig styring ber ivaretas
gjennom generell lovgivning. Trondheim kommune
fremholder bl.a. at en oppmyking kan bidra til en
mer dynamisk utvikling av havnene ved at de blir
en mer integrert del av det kommunale forvaltll
nings- og plansystemet, og at kommunestyret kan
stille skonomiske krav.

Sandnes kommune peker pa at lovforslaget ikke
ma begrense kommunens mulighet til & disponere
arealer og inntekter som i dag ikke nedvendigvis,
eller fullt ut, benyttes til havnevirksomhet.

Oslo kommune gar inn for at det i utgangspunkl
tet er en atskilt skonomi for havnen, men at loven
likevel gjor det mulig & benytte de betydelige verll
diene som skapes som falge av omreguleringer og
andre byutviklingsvedtak til investeringer i samll
funnsekonomiske gode og helhetlige losninger pa
et friere grunnlag enn det dagens havnelov gir
anledning til.

Hordaland fylkeskommune, Nordland fylkeskom[]
mune, Rogaland fylkeskommune og Sor Trondelag
Hlkeskommune stotter en oppmyking av regelver(l
ket knyttet til havnekassen, men peker samtidig pa
at det ber gis klare foringer for at havnekassen skal
investeres i videreutvikling av havnen. Rogaland
PHlkeskommune peker seerlig pa at det ber veere
adgang til & investere i tilforselsveien, jernbane og
miljetiltak i havnene.

17.4.4 Departementets vurdering

Havnetjenester skiller seg pa flere méater fra annen
kommunal tjenesteproduksjon. De kommunale
havnene utgjer viktig infrastruktur som dekker
lokale, regionale og nasjonale transportbehov, og
inngér i nasjonale planleggings- og prioriteringsll
prosesser. Prinsippet om en atskilt ekonomi i hav(l
nene vil, som et utgangspunkt, bidra til at havnene
kan bevare sin posisjon som viktige knutepunkt og
omlastningsterminaler i transportkorridorene.
Dette styrker sjotransportens konkurranseevne
malt mot andre transportformer, og er i trad med
politiske malsettinger.

I motsetning til situasjonen for bane og dels
veg, er lopende inntekter og akkumulerte verdier
pa havnesektoren knyttet direkte til brukerbetall
ling fra skip og andre som benytter infrastruktull
ren. Dette gjor ikke at brukerne har noen rettskrav
pa disse verdiene, men det er likevel rimelig at sjoll

transport som utgangspunkt tilgodeses ved at ver(l
diene malrettes mot havnedrift og havneutvikling.

Departementet legger vekt pa at havnekapitall
len er et godt virkemiddel som sikrer stabilitet og
forutsigbarhet i transportplanleggingen, og legger
godt til rette for koordinerte og langsiktige investell
ringer i helhetlige transportlesninger.

Departementet fremmer derfor forslag om at
det fortsatt ber vaere en egen ekonomi i havnene
som skal holdes regnskapsmessig atskilt fra koml(l
munens evrige skonomi, og som kun kan benyttes
til bestemte formal.

Dette utgangspunktet betyr ikke at alle koml
muner som har havnekasse etter dagens regelverk
ber underlegges de nye reglene om havnekapitall
len. Eksempler pé dette kan veere kommuner som
ikke lenger har tilstrekkelig naeringsgrunnlag for
egen havnevirksomhet, eller der havnetjenester
kan tilbys mer hensiktsmessig av andre havner i
regionen.

Departementet mener at det pa grunnlag av en
rekke saker knyttet til vurderingen av hva som
etter dagens lov kan regnes for «<havneformal», ber
foretas en presisering av hvilke forméal som er lov(l
lige. Det foreslas i heringsnotatet at midlene ikke
kan benyttes til andre forméal enn havnens adminis(l
trasjon, drift, vedlikehold, utbygging og utbedring.

Departementets vurdering er at havnene ma
gis rom for utvikling av helhetlige og konkurransell
dyktige logistikkonsepter, for eksempel ved at det
kan investeres i tilferselsveger og jernbanespor til
havnen. Samtidig mé det trekkes en grense mot
statlig ansvar for investeringer i infrastruktur.

Departementet mener videre at lovens
avgrensning ikke ma gjores snevrere enn det som
anses som lovlige «havneformal» etter gjeldende
lov. Men gjeldende forvaltningspraksis gir fa ferinll
ger i forhold til grensetilfeller.

Utgangspunktet for avgrensningen ber tas i
den gjeldende forvaltningspraksis og den nye forll
malsbestemmelsen. Alle investeringer i eller i tilll
knytning til havnens omrade, som tar sikte pa till
rettelegge for gode transportlesninger, eller som
for evrig tar sikte pa & gjere havnen attraktiv for
havnebrukerne, vil kunne anses som havnens
utbygging, utbedring og utvikling. Den naermere
avgrensningen vil bl.a. bero pa aktiviteten i den
enkelte havn.

Samtidig gir det under enhver omstendighet
en grense mot selskaper og prosjekter som har
andre forretningsformal enn & betjene havnens
brukere. Dette gjelder selv om siktemadlet er a
styrke havnens finansielle situasjon, noe som i
siste instans vil kunne veere til fordel for brukerne.
For slike tilfeller vil det kreves tillatelse fra deparll
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tementet i det enkelte tilfelle, eller fritak fra
reglene om havnekapitalen generelt. Det vises for
ovrig til merknadene til § 48 og § 50 for en mer
detaljert redegjorelse av slike tilfeller.

Mange steder er det et press i retning av a
bruke havnekapitalen til & lese andre kommunale
oppgaver, delta i byutviklingsprosjekter eller til &
skaffe kommunen eller havnen nye inntektskilder.

Et viktig spersmal er hvorvidt regelen om at
havnekapitalen ikke kan nyttes til andre formal enn
havnevirksomhet ber gjelde for alle selskapstyper.
Hoeringsnotatet la opp til at det ikke skulle gjelde
noen begrensninger pa hva visse selskaper som
var etablert utenfor kommunen som rettssubjekt
(AS og IKS) skulle kunne investere havnekapitall
lens midler i, sé lenge eventuell avkastning fra havll
nekapitalens eierandeler fortes tilbake til havnekall
pitalen (kommersiell frihet). For 4 motvirke en sysll
tematisk nedbygging av havnens virksomhet til
fordel for annen virksomhet, ble det foreslatt en
regel om at alle disposisjoner som var «av vesentlig
betydning for muligheten til & drive havn» krevde
tillatelse fra departementet.

Selv om enkelte heringsinstanser stetter forslall
get om & viderefere en egen gkonomiforvaltning
for havnene, med visse oppmykninger, har nesten
ingen uttalt seg uttrykkelig om spersmélet om
kommersiell frihet for aksjeselskap og interkoml
munale selskap.

Departementet har kommet til at en generell
adgang til 4 bruke havnekapitalen til andre formal
enn havnevirksomhet innenfor visse selskapsmoll
deller lett kan undergrave hensikten med havnekall
pitalen, som er a sikre opprettholdelse, drift, invesl
teringer og utvikling av havnene.

Departementet foreslar derfor at ogsa AS og
IKS etablert med havnekapitalen ber veere bundet
av reglene om hva havnekapitalen kan nyttes til.
Det vises her til merknadene til § 48. Dette medfell
rer at bestemmelsen som palegger en plikt til &
seke tillatelse til & foreta visse disposisjoner «som
er av vesentlig betydning for muligheten til & drive
havn» blir overfledig. Denne hjemmelen ble i all
hovedsak foreslatt for & motvirke uheldige utslag
av en utvidet kommersiell frihet.

Departementet har vurdert om begrensninll
gene pa havnekapitalen skal vaere absolutt, eller
om det skal veere adgang til & seke tillatelse til &
foreta investeringer i visse prosjekter med andre
formaél enn havnevirksomhet. Ordningen er i gjelll
dende lov begrenset til havner med eget havnell
styre oppnevnt av departementet etter § 12 forste
ledd. I lovutkastet som ble sendt pa hering ble det
foreslatt 4 gjore denne adgangen generell.

Flere av heringsinstansene viser til den spenl
ningen som finnes i mange kommuner hvor havnell
arealene utgjer store verdier, og hvor realiseringen
av disse verdiene som ledd i byutvikling eller
annen omstrukturering kan gi betydelige inntekter
for havnen.

Oslo kommunes forslag om 4 tillate at verdiene
som skapes som felge av omreguleringer osv. kan
nyttes til investeringer i samfunnsekonomiske
gode og helhetlige losninger pa et friere grunnlag,
vil veere en vesentlig utvidelse av den ordning som
er nedfelt i gjeldende § 23 siste ledd.

Departementet bemerker at den gjeldende ordl
ningen er en tillatelsesordning med hey terskel, jf.
« seerlig tilfeller, og pa neermere vilkar», som bare
har vaert benyttet i forbindelse med at Oslo havn
opprettet Hav eiendom AS. Vilkérene i dette vedtall
ket er fortsatt gjenstand for oppfelging, og departell
mentet har ikke forelepig hatt anledning til & evalull
ere alle sidene av ordningen.

Pa bakgrunn av forslaget om & opprettholde en
seerskilt skonomi for havnen, mener departemenl
tet at en utvidet dispensasjonsadgang fra reglene
om havnekapitalen slik Oslo kommune foreslar, vil
vaere 4 ga for langt. En slik vid dispensasjonsadll
gang vil bero pa sveert skjennsmessige vurderinll
ger, lett undergrave havnenes gkonomi og samtill
dig bli vanskelig a praktisere.

Foreslatte bestemmelser om havnekapitalen er
ikke til for at kommunen kan utvikle eller omdispoll
nere havneomrader. Si lenge kommunen eller
andre betaler markedspris for arealene, og disse
midlene benyttes i samsvar havne- og farvannsloll
ven, kan havneareal brukes til andre formal. Frill
gjorte midler kan investeres i nye havneanlegg.
Dette gjor at kommunene innenfor plan- og bygll
ningslovens rammer fritt rdder over arealene.

Utgangspunktet ber, pd denne bakgrunn, veere
at de verdiene som inngar i havnekapitalen skal
benyttes til formal som tilgodeser sjotransporten.

Samtidig er det klart at havnen i mange tilfeller
kan tilferes store inntekter hvis det eksempelvis
apnes for at havnekapitalen kan nyttes til bolig- og
neeringsutvikling pé attraktive havnearealer. Unnll
taket som er innfert i dagens § 23 siste ledd ber
derfor viderefares, og benyttes i tilfeller hvor det
foreligger seerlige grunner. Det vises til Ot.prp.
nr. 90 (2001-2002) om lov om endring i lov av 8.
juni 1984 nr. 51 om havner og farvann mv.

Tillatelsesordningen ber imidlertid gjeres gjelll
dende for alle havner, likevel slik at det forblir en
snever unntaksadgang. En del havner som har
liten betydning i forhold til 4 fremme lovens formal
vil i stedet kunne seke fritak fra reglene om havnell
kapitalen, jf departements drefting i punkt 17.5.6.
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Foreslatte regler om havnekapitalen gir videre
mulighet til 4 investere disse midlene utenfor komll
munegrensene. Dette vil legge til rette for etablell
ring av hensiktsmessige havnesamarbeid.

17.4.5 Spgrsmalet om privat eierskap til
selskap etablert med havnekapitalen

17.4.5.1 Forslaget i hgringsbrevet

Problemstillingen og alternative lgsninger er prell
sentert i punkt 17.4.2.

17.4.5.2 Hgringsinstansenes syn

De fleste heringsinstansene mener at det ikke ber
innfores en begrensning pa privat medeierskap til
selskap etablert med havnekapitalen. Imidlertid
mener bl.a. Norsk havneforbund og Norsk Havnefoll
rening, LO, Norges Rederiforbund og Norsk Sjooffil]
sersforbund at viktig infrastruktur i offentlige havll
ner ber underlegges offentlig styring og kontroll
gjennom helt eller delvis offentlig eierskap.

Samferdselsdepartementet uttaler at det kan
veere positivt med privat deleierskap. Ved & &pne
opp for private investorer, vil en fa lettere tilgang til
kapital og markedsrelevant informasjon som vil
veere viktig for havnens utvikling. Dersom det
blant investorene er havnebrukere, kan hensyn til
ikke-diskriminering av brukere som ikke er med
pa eiersiden ivaretas gjennom tilpasninger i lovverll
ket.

Havnene har etter Samferdselsdepartementets
oppfatning ikke i tilstrekkelig grad maktet 4 til-
passe seg endringene i transportmarkedet. Det er
behov for fornying som ferer til konsentrasjon av
godsstremmene og mer konkurranse mellom hav(l
nene. Dette vil trolig gi lavere priser for brukerne,
styrke sjotransporten og siledes vaere i samsvar
med malene for transportpolitikken.

Samferdselsdepartementet kan ikke se at prill
vat deleierskap vil svekke det offentliges styringsl(l
muligheter og gjore det vanskeligere 4 ivareta
nasjonale hensyn. Med inntil 49 prosent deleierl]
skap vil styringsmulighetene bli om lag som i dag
med styring gjennom havne- og farvannsloven. En
har heller ikke i dag direkte styringsmuligheter i
forhold til de kommunale havnene.

Kystverket har sett at det i praksis er et behov
for at private deltar i investerings- og utbyggingsl(l
selskap i en offentlig havn sammen med det offentl]
lige. Det vises til positive eksempler fra Stavanger
(Risavika) og Hammerfest havn (Polarbase). Prill
vate investeringer i infrastrukturselskap er en
mate 4 profesjonalisere havner p4, ved siden av at
man setter ut driften til operater- og driftsselskap.

Ved at disse selskapene ogsa far anledning til &
investere i havnen som de driver, sa vil det vaere
med & motivere til bedre drift og effektivitet i den
offentlige havnen. Kystverket viser til at sa lenge
staten selv ikke investerer i havn (AVINOR-modelll
len), vil en form for offentlig — privat samarbeid i
havn, kunne lofte naeringslivets satsing pa sjotranl]
sport gjennom aktivt eierskap sammen med koml(l
munene.

NHO er i utgangspunktet positiv til private inn-
slag ogsa i offentlige havner, og mener dette vil
bidra til 4 utvikle et konkurransedyktig og effektivt
havnesystem. NHO gir stotte til at det ikke gjores
store endringer pa dette feltet i forhold til eksistell
rende lovgivning, og dermed fortsatt la eier (koml
mune) og investor finne frem til de selskapsmodelll
ler som anses hensiktsmessige.

KS tror det er viktig at det offentlige har eierll
skapet for den vesentlige infrastrukturen i havll
nene, bl.a. for 4 sikre tilgjengelighet og likebehandl
ling av havnebrukerne. Ved en slik eiermodell vil
det vaere lettere & ha en offentlig styring og konll
troll av havnene pa linje med annen viktig infrall
struktur som vei og jernbane. Dette er ogsa viktig
for kommunene som ofte stiller store eiendommer
til radighet. Dette betyr imidlertid ikke at det
offentlige ma eie all infrastruktur i havnene, og at
de offentlige havnene ikke kan inngd som medl
eiere sammen med private akterer i eiendommer
og havnearealer.

Kristiansund og Nordmorve Havn IKS, Molde og
Romsdal IKS og Alesundregionens Havnevesen uttall
ler at ensket om offentlig eide havner ikke nedvenl(
digvis star i motstrid til enske om et samarbeid
med private havneinteresser. Dagens lovgivning
ma selvsagt brukes med fornuft nar slike samar(l
beide opprettes. Erfaringer viser at dagens regelll
verk gir gode muligheter til losninger som ikke
nedvendigvis kan rubriseres under et av de tre
alternativer departementet angir i heringsforslall
get.

Norsk havneforbund og Norsk Havneforening
uttaler at eierskap til arealer og tung infrastruktur
ber vare begrenset til de offentlige havnene, men
at havnemyndighetene mé ha anledning til 4 inngé
ulike former for driftssamarbeid med private aktell
rer. Dette kan ogsd vaere sameie av egne driftsselll
skap, som normalt vil veere aksjeselskap.

LO stotter eierskapsmodellen som bade legger
til rette for hensiktsmessig havnesamarbeid, samt
sikrer offentlig styring og kontroll med viktig infrall
struktur. En slik lesning dpner for ulike former for
driftssamarbeid, men gir ingen muligheter for prill
vate interessenter til & investere i offentlige eide
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havneselskaper hvor havnearealet utgjor selskall
pets verdier.

Norges Rederiforbund uttaler generelt at selskall
per etablert med midler fra havnekassen ber forbli
i offentlig eie under henvisning til behovet for
offentlig styring og kontroll i havnene. Samtidig
mé det legges til rette for at private akterer i
utstrakt grad gis anledning til & drive tjenesteyting
enten alene eller sammen med havnen.

17.4.5.3 Departementets vurdering

Argumentene for & innfere en begrensning pa prill
vat eierskap i kommunale havner, knyttes saerlig til
behovet for beskyttelse av viktige havnearealer og
annen tung infrastruktur, muligheten for offentlig
styring og kontroll med utviklingen av disse areall
lene til nytte for sjetransporten, samt hensynet til
allmenn og ikke-diskriminerende tilgang til viktig
infrastruktur.

Departementet konstaterer at dagens havnell
kassemodell i seg selv gir begrenset innflytelse pa
utviklingen i havnene. Selv om eiendommer og
arealer som inngér i havnekassen er bundet til
bestemte formal, kan ikke staten ved hjelp av
havne- og farvannsloven stanse lokale ensker om
utvikling eller endring i de lokale havnetilbudene.
Havne- og farvannsloven krever bare at havnekasl
sens verdier holdes intakte. Havnetilbudet vil reelt
sett bero pd kommunens evne, vilje og markedsl[l
messige muligheter for & drive havn. Innsigelsesin[l
stituttet etter plan- og bygningsloven er i s méte et
bedre redskap for & pavirke utviklingen av havll
nene.

Behovet for & sikre en allmenn og ikke-diskrill
minerende tilgang til de offentlige havnetjenestene,
kan forsvare en begrenset adgangen for private til
a etablere felles infrastrukturselskaper med offent(]
lige havneeiere. Innferingen av en ny prinsippbell
stemmelse om adgang til havn vil imidlertid et
stykke pa vei svekke dette argumentet. Videre er
det rimelig & forvente at bestemmelsene om havnell
kapitalen, med séipass strenge bindinger som er
foreslatt, vil bidra til at kommunene forblir eiere av
havner. Kommunene kan som tidligere beskrevet
ikke investere disse midlene i andre tjenestetilbud
med mindre det gis fritak fra reglene om havnekall
pital, jf. punkt 17.5.6.

En lovmessig skranke mot privat eierskap til
infrastruktur etablert med havnekapitalen vil innell
bere en tilstramning i forhold til dagens regelverk.
Departementet er enig med Kystverket og NHO i at
eierkommuner og investorer ber tillates 4 finne
frem til selskapsmodeller som anses hensiktsmesl(l
sige. Det vil veere uheldig & stenge for modeller

som benyttes i dag, og andre mulige samarbeids[l
konstellasjoner og utviklingsselskaper som kan
bidra til effektive havnetilbud og rasjonell arealutl]
nyttelse. Departementet legger ogsa en viss vekt
pa at liknende lovmessige begrensninger ikke fin[l
nes pa andre forvaltningsomréader i kommunene.
Departementet foreslar derfor ingen begrensning
pa privat medeierskap i selskap med investeringer
fra havnekapitalen.

17.5 Seerlige havneinnretninger

17.5.1 Gjeldende rett

Det vises generelt til kapittel 17.4.1. for en redegjoll
relse av hva som inngar i havnekassen etter gjell
dende rett, og seerlig om inntekter fra sékalte «saerll
lige havneinnretninger», jf. FOR-1984-09-24-1678
i medhold av lov om havner og farvann.

Ved gjeldende lovs ikrafttredelse gikk havnene
med tilherende aktiva fra 4 vaere egne rettssubjekt
underlagt kommunal styring, til 4 skulle innga som
del av kommunen (ofte omtalt som kommunalisell
ringen av havnene).

Havne- og farvannsloven av 1984 har ikke
eksplisitte regler som regulerer hvilke aktiva som
tilherer havnekassen, men regulerer hvilke inntekll
ter som skal tilferes havnekassen.

Loven har likevel regler som forutsetter at
aktiva tilherer havnekassen, jf. selvfinansierings(l
prinsippet og reglene om forvaltning til havnefor(l
mal. Det er sledes ikke tvilsomt at aktiva bekostet
ved avgiftsmidlene tilherer havnekassen. Dette
gjelder selv om de f.eks. er ombyttet. Ogsa inntek ]
ter og avkastning fra aktiva bekostet med havneavll
giftene gér inn i havnekassen.

Havnen kan ogsé disponere aktiva som brukes
i havnevirksomheten, men som ikke er bekostet av
havnekassen, og § 23 fijerde ledd bestemmer at
ogsa «vederlag for bruk og utleie av kommunens
seerlige havneinnretninger» skal tilferes havnekasl
sen. Departementet er i samme bestemmelse gitt
myndighet til 4 fastsette hva som skal forstas med
«seerlig havneinnretning». Departementets avgjor[l
else vil sdledes ha betydning for om havnekassen
eller kommunekassen skal ha inntekten fra innret(l
ningen, men ikke for hvilken kasse som eier selve
innretningen. For & sikre havnenes inntektssituall
sjon ble det ved forskrift i 1984 fastsatt at nar innll
tekter fra fast eiendom og innretninger hadde gétt
inn i havnekassen for lovens ikrafttredelse (1. jan
1985), skal eiendommen og innretningen betrakl]
tes som «serlig havneinnretning», og inntektene
fra disse skulle fortsette 4 gd inn i havnekassen
ogsa etter lovens ikrafttredelse.
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17.5.2 Forslaget i hgringsnotatet

I heringsutkastet foreslas en videreforing av rettsl]
tilstanden knyttet til hvilke verdier som inngér i
havnekassen. Disse verdiene kalles i stedet havnell
kapitalen. En viktig endring er at forslaget innebaell
rer at det ma foretas en endelig avgrensning av hva
som tilherer havnekassen og kommunekassen der
dette er uklart, se lovutkastet § 7-5 forste ledd
bokstav a som sier at» formuesmassen som ved
denne lovs ikrafttredelse herer til havnekassen»
skal inngé i havnekapitalen.

Nar forslaget i heringsnotatet né legger opp til
at alle verdier som er en del av havnekassen skal
anses som en del av havnekapitalen, forutsetter
dette at det gjores en grensedragning mellom de
eiendommer og innretninger som tilherer kommull
nekassen og de som tilherer havnekassen.
Utgangspunktet for denne vurderingen maé tas i
eventuelle avtaler havnen har inngatt, og hvilken
kasse som opprinnelig har finansiert eiendommen
eller innretningen, likevel slik at en rekke moment(]
ter kan ha betydning. For vurderingen av spersmall
let om hvilken kasse som har eiendomsretten, har
departementet gitt flere momenter som ber obser(l
veres av kommunene.

For kommuner hvor det er brakt pa det rene at
«seerlige havneinnretninger» ma anses a vare
bekostet og eiet av kommunekassen, innebaerer
lovutkastet § 7—-4 forste ledd a i realiteten at inntekll
ter som er knyttet til slike bortfaller i og med ikraft(l
tredelsen av revidert lov, med mindre annet er
avtalt eller avtales i den enkelte kommune.

17.5.3 Heringsinstansenes syn

Oslo havnestyre mener at overgangsordningen for
inntektsfordeling mellom havnekasse og kommull
nekasse bor viderefores for de seerlige havneinnll
retninger for 4 unnga store inntektstap for havll
nene. De uttaler siledes:

«Oslo kommune og Oslo Havn KF har i lengre
tid arbeidet med 4 fastsli hvilke havnearealer
som opprinnelig ble ervervet av henholdsvis
havnekassen og bykassen. Arbeidet har vaert
sveert komplisert og tidkrevende. [...] Areall
lene som er ervervet av bykassen er i henhold
til forskrift av 24.09.1984 nr. 1687 a betrakte
som serlige havneinnretninger fordi havnekas[l
sen mottok vederlag for bruk av eiendommene
for 31.12.1984. Forskriften bestemmer da at
inntekten for bruk av eiendommene ogsa
skulle tilfalle havnekassen etter 01.01.1985. Det
vil kunne fi dramatiske konsekvenser for
mange havner om denne forskriften ikke blir

viderefort. Departementet bes derfor om &
utforme den nye loven pé en slik mate at den gir
hjemmel til 4 utforme tilsvarende forskrift. Rik[l
tignok fremgéar det av lovutkastets § 12-2
Overgangsbestemmelser at forskrifter fastsatt
etter navaerende havne- og farvannslov skal
gjelde inntil annet blir bestemt i medhold av
den nye loven. Det vil imidlertid etter noe tid bli
sveert komplisert 4 finne frem til forskriften
hvis den er hjemlet i en tidligere lov.»

Kystverket er opptatt av hva slags rolle staten
skal ha i avgrensningen mellom havnekassen og
kommunekassen, og uttaler at:

«I kommuner hvor det ikke er klart hva som till]
herer havnekassen etter gjeldende havne- og
farvannslov, vil det foranledige en innsats for &
klarlegge hva som tilherer havnekapitalen. (...)
Kystverket er redd for at slik avklaring kan fore
til en del uenighet, seerlig i kommuner med dar(l
lig skonomi, velfylte havnekasser og liten komll
munal interesse for 4 drive havnevirksomhet.

Som departementet peker pé, vil den neerll
mere avklaring av hvilke midler som tilherer
havnekassen matte fastsettes etter en konkret
vurdering, hvor det ofte vil veere behov for a
avklare historiske forhold knyttet til gamle disl
posisjoner og overferinger. Dette er ressursl
krevende, noe avgjorelsen i «trekanttomtsaken»
viser. Utkastet avklarer ikke om departementet
eller Kystverket skal ha noen rolle i forhold til 4
avgjere konflikter som maétte oppsta i spersmall
let om hva som tilherer havnekapitalen.»

17.5.4 Departementets vurdering

Departementet er kommet til at bestemmelsen i
gjeldende lov § 23 fijerde ledd om «saerlig havneinnl[l
retning» ikke ber viderefores. Etter gjeldende lov
inngar ikke de serlige havneinnretningene i hav(l
nekassen, men vederlag for bruk og utleie av komll
munens sarlige havneinnretninger skal inngé i
havnekassen, og disse kan bare benyttes til havnell
formal. Gjeldende lov bygger saledes pa en prell
sumpsjon for at nar havnene har inntekter fra innll
retningen, sé er dette et resultat av avtale eller forll
utsetning mellom havnen og kommunen om
bruken av og fordeling av inntektene fra den. For
de tilfeller der dette likevel ikke er korrekt, har
kommunene hatt anledning til 4 be departementet
vurderer saken konkret, jf. gjeldende lov §23
fierde ledd siste punktum. Det forhold at besteml(
melsen om sarlige havneinnretninger ikke viderell
fores, vil som utgangspunkt ikke ha stor reell
betydning.

Departementet bemerker for ovrig at det i
mange tilfeller faktisk ber konkluderes med at havll
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nekassen eier de «sarlige havneinnretninger», jf.
beskrivelsen av eiendomsrettsvurderingen i merk{l
nadene til § 47. Departementet vil sarlig nevne to
forhold som er viktige i denne sammenheng: selv(l
finansieringsprinsippet og grunnbegkenes begrenl
sede betydning som bevis. Nar det i forarbeidene
er sagt utrykkelig, og for sa vidt ogsa felger av
avgiftsfinansieringssystemet, at havnene skal veere
selvfinansierte, er det en presumsjon for at de saerll
lige havneinnretninger er finansiert av havnekasl(l
sen. Det ma altsd sannsynliggjores at det forholder
seg annerledes dersom kommunen mener at en
innretning tilherer kommunekassen. Der en
anskaffelse ligger langt tilbake i tid, og man ikke
lenger har oversikt over finansieringen, vil man
derfor i mange tilfeller uten videre matte legge til
grunn at sarlige havneinnretninger er en del av
havnekassen. Samtidig kan det ikke legges avgjoll
rende vekt pa hvilket navn/enhet som stér oppfoert
i grunnbeker eller liknende som formell eier. Ofte
kan vedkommende kommune, eventuelt ved eienl]
domsavdelingen, st oppfert som eier uten at det
er tatt stilling til forholdet til havnekassen. Havnell
kassen er en del av kommunen, men hvor det gjelll
der sarlige regler for forvaltningen.

Nar det er pa det rene at en eiendom eller innll
retning helt eller delvis har blitt bekostet med
avgiftsmidler, vil det ikke vaere adgang for kommull
nen til 4 overfere den avgiftsfinansierte delen til
kommunekassen, verken for eller etter ikrafttrell
delse av ny lov. I slike tilfeller ber ethvert forsek pa
overforing til kommunekassen &penbart kunne
omgjeres av departementet eller bli gjenstand for
forvaltningstiltak, og en regel om dette foreslas
inntatt i § 48 annet ledd.

Spersmaélet om staten ber kunne gripe inn er
mer tvilsomt i de tilfeller hvor det er uklarhet knytll
tet til hvilken kasse som i sin tid bekostet en eienll
dom eller innretning, eller hvor det er uklarhet
knyttet til hvorvidt kommunen kan ha overdradd
eiendomsretten til eiendommer eller innretninger
til havnekassen.

Departementet er etter dagens lov gitt myndigll
het til, ved enkeltvedtak eller forskrift, & fastsette
hva som forstds med «serlig havneinnretning»,
med den virkning at vederlag for bruk og utleie av
slike innretninger skal gd inn i havnekassen.
Departementet er derimot ikke uttrykkelig gitt
kompetanse til & si noe om eiendomsretten, men
der eiendeler eller inntekter som anferes 4 vaere en
del av havnekassen overferes til kommunens
alminnelige gkonomi, har departementet kompell
tanse til 4 beslutte at dette ikke kan anses 4 veere
anvendelse av midlene «til havneformal». For &
foreta denne vurderingen ma departementet forutll

setningsvis ta stilling til finansierings- og eienll
domsrettssporsmal.

Departementet mener at denne rettstilstanden
ber viderefores, slik at departementet har kompell
tanse i tilfeller der det reises spersmal om kommull
nen ulovlig overforer sarlige havneinnretninger
som er ervervet, eller anferes  veere helt eller del-
vis ervervet, med havnekassens midler. Det er vik[l
tig at det fores kontroll med disse oppgjerene da
konfliktene vil sti innenfor ett og samme rettssubll
jekt, kommunen, og det siledes er mindre henll
siktsmessig for kommunen & soke assistanse fra
advokat eller domstoler for 4 g& opp grensen.

Ogsa saker hvor det er usikkerhet knyttet til
anskaffelsen og finansieringen av en seerlig havnell
innretning, mé etter dette veere omfattet av deparll
tementets overprovingsadgang, se formuleringen i
§ 48 annet ledd forutsetningsvis. Eventuell overll
proving fra statens side er ikke avhengig av klage,
men forutsetter at noen gjor oppmerksom pa konll
flikten, for eksempel representanter for havnen.

17.5.5 Spgrsmalet om adgang til a ta utbytte
fra havnekapitalen

17.5.5.1 Forslaget i hgringsnotatet

Det foreslés i heringsnotatet at AS og IKS som helt
eller delvis er etablert med havnekapitalen gis en
adgang til 4 ta utbytte. Utbytteadgangen vil imidler(]
tid vaere begrenset ved en sarlig avsetningsplikt til
vedlikehold, nyanlegg, fremtidig utviklingstiltak og
investeringer i havnevirksomhet.

Hovedregelen for den offentlige eier skal veere
at utbytte og andre inntekter fra havnekapitalens
eierandeler skal tilbakeferes havnekapitalen. Det
forslas at det i forskrift fastsettes naermere regler
om at den kommunale eier kan overfore deler av
utbytte til fri disposisjon. Utbytteforskriften ber
derfor stille opp en neermere definert handlingsrell
gel for utbytte. En slik ordning vil ikke berore
statsstottereglene da det offentliges utbyttekrav vil
vaere de samme som for en privat eier i en slik situll
asjon, med unntak av at det vil gjelde spesielle
regler for bruken av deler av utbyttet.

Forslaget ma ses i sammenheng med forslaget
om at offentlige havner i sterre grad ber dpnes for
privat deltagelse, samt utsettes for sterre grad av
konkurranse gjennom bl.a. bruk av prismekanis(l
men. En viss adgang ogsa for de offentlige eierne
til 4 ta utbytte av overskuddet fra havnedriften, kan
gi et skonomisk incentiv til 4 utvikle havnen. Saml(l
tidig m& havnens ekonomi sikres mot utilberlig
press som felge av at kommunens gvrige skonomi
ofte er stram. Et annet hensyn som ma ivaretas er
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at havnens brukere bor vernes mot eiere som prill
oriterer kortsiktig gevinst.

17.5.5.2 Hgringsinstansenes syn

En del heringsinstanser har uttalt seg seerskilt om
spersmalet om adgang til utbytte, og disse uttalelll
sene fordeler seg jevnt mellom & steotte og ta
avstand fra forslaget.

Justis- og politidepartementet er i utgangspunkll
tet skeptisk til regler som innebarer at det for
enkelte aksjeselskaper skal gjelde saerlige regler
om kapitalanvendelse og utbytte mv. som innebzll
rer unntak fra aksjelovens regler.

Kystverket uttaler at et argument mot a gi koml
munen rett til en del av utbyttet, er at kommunen
da kan se pd havnen som en inntektskilde og
komme til & palegge brukerne hoyere betaling enn
nedvendig. Dette gjelder sarlig hvor det ikke er
mulig 4 skape noen reell konkurranse mellom havll
nene pa grunn av geografiske forhold. Kystverket
mener likevel at utgangspunktet kan vaere at komll
munen kan fi en viss del av overskuddet i form at
et utbytte for & oppfordre til en effektiv havnedrift i
samsvar med departementets mal med revidert
havne- og farvannslov.

Norges Rederiforbund og Rederienes Landsforel ]
ning uttaler hver for seg at forslaget om en adgang
for kommunene til § ta utbytte fra havnekassens
selskaper etter visse avsetninger innebeerer at
kommunen og eventuelle private interesser vil
vaere tjent med & utvikle havnen, og at forslaget er
en fornuftig avveining mellom forkjellige interesl
ser, noe som vil medfere effektive og rimelige havll
ner.

KS uttaler at adgang til 4 ta utbytte fra havnekall
pitalen vil bero pa hvordan havnene og havnedrifll
ten blir organisert. Blir havnedriften og eierskapet
i sterre grad markedsbasert eller privat eiet, ser
KS at utbytte kan veere en konsekvens av dette.
Men det mé i tilfelle gjores innenfor tydelige ram-
mer, slik at det ikke gar pa bekostning av den lang(l
siktige utviklingen av havnene. Ved videreforing av
mye av dagens ordninger mht. eierskap og inntjell
ning mv., tror KS det vil vaere en fordel om dagens
regler for havnekapitalen i hovedsak bestér.

Norsk havneforbund og Norsk Havneforening
mener det ikke ber gis anledning til 4 ta utbytte fra
en havn som er organisert som IKS eller AS.

Dampskibsexpeditorernes forening (DEF) uttall
ler at det ikke ber veere adgang til 4 ta utbytte fra
forvaltningen av infrastruktur, og trekker sammenll
likningen mot vei og bane hvor forvaltningen av
infrastrukturen er gjenstand for bevilgninger. DEF
mener derimot at selve driften av havn mé ha som

mal & vaere effektiv, kostnadsbesparende og gi ekoll
nomisk utbytte for operaterer, hva enten det er prill
vate akterer, offentlige akterer eller slike i kombill
nasjon.

Alesund kommune uttaler at privat eierskap i
havnen betinger krav om utbytte til eierne. Dette
vil sannsynligvis medfere at havnen ogsad kommer
i en skatteposisjon. En slik konsekvens vil uten tvil
medfere hoyere kostnader for brukerne.

17.5.5.3 Departementets vurdering

Departementet mener hovedregelen beor veaere at
utbytte og andre inntekter inngéar i havnekapitalen.
Det ber imidlertid apnes for en begrenset adgang
til utdeling og utbytte ogsé for eier av havnekapital,
men etter regler fastsatt i forskrift.

En slik adgang kan gi eierkommunene et visst
incentiv til & satse pa og prioritere havnevirksoml
het i sin kommuneplanlegging, og ellers nar ved[l
tak skal treffes. Utbytte til kommunen vil i praksis
si at midlene overferes kommunen (kommunekas(l
sen) til fri disposisjon. Utbytteadgangen vil derll
med kunne stimulere kommunene til 4 gi havnene
bedre utviklingsmuligheter.

Fare for misbruk og tapping av havnekapitalen
vil etter departementets vurdering motvirkes av at
det ma gjores nedvendig avsetninger til vedlikell
hold, nyanlegg, fremtidig utviklingstiltak og invesl
teringer i havnevirksomhet for det kan utdeles
utbytte. At utbytte er i samsvar med lovens vilkar
vil ogsa veere gjenstand for kontroll gjennom revill
sjon.

En forskriftsfastsatt adgang til & ta utbytte som
kan overferes kommunens alminnelige budsjetter,
kan endres eller tilpasses nar en har fatt erfaring
med utviklingen pa omrédet.

Et fortjenesteelement vil isolert sett kunne gke
prisen pa en tjeneste. Imidlertid er det grunn til &
anta at de selskapene som etableres med havnekall
pitalen, og som fastsetter prisen pa tjenestene pa
markedsmessig grunnlag, vil underlegges profell
sjonelle styrer med fokus pa kostnadskontroll, forll
retningsstrategi og konkurransesituasjon. Dette
kan presse prisene til fordel for havnebrukerne.
Eventuelle uheldige utslag av dominerende mar(l
kedsstilling ber handteres gjennom det alminnell
lige konkurranseregelverket.

Det er vanskelig 4 trekke et rettslig skille melll
lom selskap som driver infrastrukturforvaltning og
selskap med rene driftsoppgaver, uten a detaljstyre
hva som skal veere formalet med virksomheten.
Departementet mener derfor at det ma apnes
generelt for 4 ta utbytte, men som sagt etter neer(l
mere regler og prosedyrer fastsatt i forskrift.
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Departementet har videre kommet til at
reglene om utbytte ber veere selskapsneytrale.
Aksjeselskap, allmennaksjeselskap og interkomll
munale selskap vil veere de mest aktuelle og sannll
synligvis de mest hensiktsmessige selskapsfordl
mene for havnevirksomhet. En utbytteadgang som
er knyttet utelukkende til disse selskapstypene, vil
gjore andre organisasjonsmodeller tilsvarende
mindre attraktive. En fordel ved valg av AS og IKS
er at begge selskapsformene er egnet til 4 isolere
havnekapitalen mot ekonomisk risiko gjennom
reglene om ansvarsbegrensing. Departementet
mener disse grunner ikke er sa tungtveiende at de
ber begrense den alminnelige organisasjonsfrihell
ten. Det foreslés derfor at det kan foretas utdeling
etter de alminnelige reglene i selskapslovgivning
etter neermere regler.

Nar det apnes for utdeling og utbytte fra havnell
virksomhet, mener departementet samtidig at det
er nodvendig med serlige krav til 4 foreta visse
avsetninger til utvikling av havnen for 4 beskytte
havnekapitalen.

Nar det gjelder plikt til & betale skatter og avgifll
ter, legger departementet til grunn at disse reglene
folger den selskapsform som velges for organise-
ring av havnevirksomheten.

17.5.6 Fritak fra reglene om havnekapital
17.5.6.1 Gjeldende rett

Det er ikke regler om fritak fra reglene om havnell
kapital i gjeldende rett.

17.5.6.2 Forslaget i hgringsnotatet

Det foreslas i heringsnotatet at departementet kan
gi tillatelse til «avvikling av havnekapitalen» derll
som en havn legges ned eller havnevirksomheten
vesentlig reduseres. Det skal gjores en skjonnsl
messig vurdering i det enkelte tilfelle, og avgjerelll
sen skal forankres i en transportpolitisk og faglig
vurdering av samferdsels- og naeringsmessige konll
sekvenser av avviklingen.

Det foreslas en adgang til 4 stille vilkar for avvik(l
ling for & sikre at dette blir et malrettet styringsll
middel. Tillatelse kan da gis ved at verdier som tilll
herer havnekapitalen disponeres for bruk i havner,
eller pa en annen mate som kommer sjotranspor(l
ten til gode.

17.5.6.3 Haringsinstansenes syn

Flere av heringsinstansene har generelt understrell
ket behovet for en sterk beskyttelse av havnekapill
talen. De som uttaler seg uttrykkelig om heringsl

notatets utkast til § 7-8, synes ikke 4 vaere uenige
i at det etableres en avviklingsadgang.

Norges Rederiforbund uttaler at bestemmelsen
om avvikling av havn etter forbundets oppfatning
er fornuftig og er enige i den foreslatte ordlyden.

Justis- og politidepartementet synes 4 mene at
rekkevidden av lovutkastet § 7—8 om tillatelse for &
legge ned eller vesentlig redusere havnevirksomll
heten, kan synes usikker. Det stilles speorsmal ved
hva som menes med «disponeres» i en slik samll
menheng. Det pekes ogsé pa at «vesentlig» redukl
sjon av virksomheten vil veere et uklart kriterium &
forholde seg til, og det reises spersmal om hvilke
begrensninger som er ment & gjelde for havnevirk[l
somheten reduseres pa denne méten.

Dampskibsexpeditorernes forening (DEF) uttall
ler at det er viktig at midler fra havnekapitalen
benyttes til re-investeringer med havneformal ved
avvikling av havn. Det er ikke tilstrekkelig at slike
midler benyttes til 4 fremme sjoverts ferdsel, da
dette ikke er et klart havneformal. Gjenvaerende
midler fra en nedlagt havn ber ga til videreutvikll
ling av annen havn eller til utvikling av ny sentralll
havn. Der kun deler av en havn avvikles ma
utgangspunkt etter DEFs mening veere at midlene
gér til videreutvikling av gjenveerende deler av
samme havn.

Oslo havnestyre uttaler at det er sveert viktig at
regelverket utformes slik at eierkommunen ikke
far et kommuneegkonomisk incentiv til 4 legge ned
havnen for 4 kunne legge havnekapitalen inn i
bykassen for finansiering av kommunens ovrige
aktiviteter.

Kystverket uttaler at det anses realistisk og
onskelig & gjore det mulig & omdisponere havnekall
pitalen der utviklingen og konkrete forhold tilsier
det. Utfordringen ligger i 4 ikke etablere regelverk
eller ordninger som inviterer til omgaelser. Det ma
klargjeres hva som skjer om departementet ikke
godkjenner kommunens ensker om avvikling.

Kystverket uttaler mer generelt om kapittel 7 i
heringsnotatet at behovet for statlig styring og
kontroll forst og fremst gjor seg gjeldende i storre
trafikkhavner og til dels i neeringsaktive fiskerihav(l
ner. Kystverket bruker i dag betydelig kapasitet pa
4 behandle saker vedrerende bruk av havnekapitall
len fra havner, som ut fra sin sterrelse er av under(l
ordnet betydning for en effektiv og sikker sjotranll
sport. De legislative hensynene som taler for regull
lering av ekonomiske forhold i kommunale havner
slar etter Kystverkets syn ikke inn i forhold til frill
tidsbathavner, sméabathavner og mindre kommul
nale havner med begrenset betydning for sjell
transportnaringen.
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Kystverket mener at offentlige myndigheter
méa konsentrere seg om sterre og middelsstore
havner og statlig utbygde fiskerihavner. Denne
avgrensningen kan konkret g mot de havner som
faller inn under bestemmelsene i § 6-6 a). Dette
gjelder ogsa private havner. I den grad det er behov
for at bestemmelser i kapittel 7 skal fa anvendelse
ogsa i forhold til mindre kommunale havner, kan
dette fastsettes saerskilt. Subsidiaert foreslas det at
virkeomradet for kapittel 7 skal vaere havner som
faller inn under definisjonen avhavni§ 1-4, 1. ledd
bokstav b i lovutkastet.

Kystverket uttaler videre at utkastet til § 7—4 vil
medfere at om lag 200 kystkommuner som i dag
ikke har havnedistrikt, ved lovens ikrafttredelse
ma skille skonomien rundt den offentlige havnell
driften i kommunen fra den evrige kommuneokoll
nomien. Kystverket stiller spersmal ved om det er
nedvendig 4 «lukke» skonomien inne i disse havll
nene.

17.5.6.4 Departementets vurdering

Departementet foreslar at forslaget i heringsnotall
tet om avvikling av havnekapitalen gis en mer
generell utforming. I lovutkastet er oppher av
reglene om havnekapitalen knyttet til en beslutll
ning i kommunen om & legge ned eller vesentlig
redusere havnevirksomheten. Selv om kommunen
onsker storre frihet til omprioritere midlene som
inngar i havnekapitalen, betyr ikke dette nedvenl
digvis at de vil legge ned eller nedjustere virksoml(l
heten i havnen.

Serlige regler om ekonomiforvaltning i havll
nene kan medfere at noen kommuner beholder et
havnetilbud som de ellers ville vurdert 4 endre,
nedlegge eller nedskalere. Hvorvidt havnetilbudet
i en kommune eller en region meter naeringslivets
behov og transportpolitiske malsettinger vil bl.a.
avhenge av faktorer som havnens beliggenhet, tilll
knytning til vei- og bane, naeringsaktivitet, kommull
nens ensker og initiativ, og kommunens evne til &
planlegge og samarbeide med omkringliggende
kommuner.

Det er lite hensiktsmessig at kommuner med
havner uten betydning i det samlede transportnetl]
tet, videreferer en havnevirksomhet det strengt
tatt ikke er grunnlag for. Fritak fra reglene om hav(l
nekapitalen vil i slike tilfeller kunne bidra til en mer
samfunnsekonomisk lennsom utnyttelse av ressurll
sene.

Det er i dag en rekke havner med havnekasse
som ikke har betydning for transporttilbudet utenl]
for vertskommunen. Selv om det ikke kan forsvall
res at disse havnene omfattes av reglene om havnell

kapital, mener departementet at det ikke ber gis et
generelt fritak fra bestemmelsene om havnenes
ekonomiforvaltning.

Departementet tilrar i stedet at det foretas en
styrt og malrettet avgrensning av hvilke havner
som ber ha havnekapital. En slik «skritt for skritt»
tilneerming gjennom seknader fra kommunene,
kan gi mulighet for en gradvis tilpasning av den
infrastrukturen som staten ber rette sine ressurser
og oppmerksomhet mot. Prosessen ber baseres pa
kommunalt initiativ gjennom en ordning med sekll
nad om fritak fra reglene om havnekapitalen.

Departementet har pd denne bakgrunn koml
met til at det ber innferes en generell adgang til &
seke om fritak fra reglene om havnekapitalen i den
enkelte havn, uavhengig av kommunens intensjoll
ner om videre drift, men slik at det som hovedregel
skal stilles vilkar om at hele eller deler av havnekall
pitalen skal brukes til havnevirksomhet eller andre
forméal som fremmer sjoverts ferdsel. En slik frill
taksregel vil kunne utlese lokale initiativ og stimull
lere til debatt rundt en havns plassering i det regill
onale og nasjonale transportnettverket.

Adgangen til 4 seke om fritak ber imidlertid
ikke gjelde for havner som er trafikknutepunkt
med vesentlig betydning utenfor egen kommune.
Dette er i samsvar med lovens formal og ivaretar
nasjonale og regionale behov.

Fritak fra reglene om havnekapitalen vil i prakll
sis bety at disse midlene blir en del av de alminnell
lige kommunebudsjettene. Imidlertid beskjaeres
dette utgangspunktet vesentlig av at det som
hovedregel skal stilles vilkar om bruken av midll
lene. I havner som ikke har havnekapital méa stat og
kommune eventuelt pavirke uheldige nedleggelser
mv. gjennom klage- og innsigelsesinstituttet i plan[l
og bygningsloven, nasjonal planlegging, arealdisll
ponering mv.,, eller ved at driften overtas av andre.
Utviklingen av det samlede havnetilbudet mé ogsa
vurderes innenfor rammene av ekonomiske og
politiske virkemidler gjennom for eksempel nasjoll
nal transportplanlegging.

Departementet understreker at det ved sekl
nadsbehandlingen ma ses pé hvilke utslag en evenll
tuell omlegging, nedbygging eller avvikling av en
havn vil f4 for den samlede miljebelastningen, og
for det generelle transporttilbudet i regionen.

Departementet mener derfor at miljghensyn
ma vurderes ved avgjerelsen av om det skal gis frill
tak fra reglene om havnekapitalen, og om eventull
elle vilkar kan avbete uheldige konsekvenser. Pa
denne méten sekes det 4 opprettholde et nettverk
av havner, som ikke bare er effektive og rimelige,
men som ogsa samlet sett bidrar til 4 redusere milll
jobelastninger fra transportsektoren.
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Det foreslas lovfestet at det skal gjennomferes
en hering av berorte organisasjoner og etater for
vedtak treffes, seerlig med tanke pa hvilke vilkar
som skal fastsettes.

Reglene om havnekapital ber etter departell
mentets oppfatning ikke gjelde for de ca. 200 kystl
kommunene som ikke har havnekasse etter gjelll
dende lov, men som likevel har inntekter fra tjenesll
ter og ytelser knyttet til havnedrift, og som derfor
vil omfattes av § 47. I disse havnene har kommull
nene funnet andre hensiktsmessige organisasjonsl(l
og finansieringsmodeller, og har formodentlig vur(l
dert det som lite hensiktsmessig & opprette en havll
nekasse med de bandlegginger det innebaerer for
kommunen. Det er heller ingen av heringsinstan(l

sene som har pekt pa behovet for 4 utvide antallet
havner som ber omfattes av bestemmelsene om
havnekapital. Departementet mener derfor at slike
kommuner ikke ber omfattes, og foreslar a
avgrense reglene om havnekapital mot havner som
ikke har havnekasse etter gjeldende lov. Det vises
i denne sammenheng til merknadene til § 44 i lovl]
forslaget.

Det kan likevel vare behov for en snever
paleggshjemmel for tilfeller der utviklingen forer
til at havner som ikke har havnekapital utvikles til
viktige strategiske trafikknutepunkt med vesentlig
betydning utenfor kommunen. Dette blir slik sett
motstykket til den fritakshjemmelen som er omtalt
ovenfor.
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18 Tilsyn

18.1 Gjeldende rett

Etter gjeldende rett har departementet ansvaret
for tilsyn og kontroll med havner og farvann, her-
under statens havne-, fyr- og lostjeneste etter § 5
forste ledd.

Kommunen skal fore tilsyn med at kaianlegg,
andre anlegg og havneinnretninger samt arealer er
i forsvarlig stand, og at ferdselen pa sjo og land
ikke hindres eller vanskeliggjores etter § 16 annet
ledd.

Det statlige tilsynet har i praksis veert meget
begrenset pd omradet for havne- og farvannsloven,
ndr man ser bort fra tilsyn og annen oppfelging
med regelverket knyttet til sikkerhet og terrorbell
redskap i havnene de senere arene. Dette regelverdll
ket har imidlertid medfert at Kystverket har en
viss tilstedeveerelse i de havnene som er omfattet.

18.2 Forslaget i hgringsnotatet

Det foreslas i heringsnotatet en generell myndigll
het til 4 fore tilsyn med overholdelse av besteml
melser gitt i eller i medhold av loven. Reglene gir
myndighetene et generelt virkemiddel til 4 foreta
systematisk og regelmessig tilsyn, eller gjennoml
fore sporadisk tilsyn ved konkret mistanke om lovll
brudd. Tilsynsreglene er et avgjerende ledd i
avdekking av forhold som kan vare i strid med
regelverket, og som kan danne grunnlaget for oppll
folging med adekvate reaksjoner. Oppfelging i
form av forvaltningstiltak og eventuelle straffesank(l
sjoner anses som ngdvendig for & sikre etterlevelse
av loven. I tillegg ber det satses pa informative og
pedagogiske virkemiddel.

Myndighet til & fore tilsyn med regelverk og
forhold i farvannet foreslas i utgangspunktet delt
mellom stat og kommune i trdd med ansvarsdelinll
gen i heringsnotatets forslag til § 2—1, dog slik at
en annen ordning kan felge av den enkelte bestemll
melse. Dette innebarer at statens ansvar i forste
rekke er knyttet til hoved- og biled samt omrader
utenfor grunnlinjen.

Det foreslés videre at tilsyn med at havner og
havnevirksomhet drives pa en forsvarlig og henl
siktsmessig méte legges til Kystverket. Oppfolgin(l

gen av regelverket om sikkerhet og terrorberedl
skap i havnene viderefores i Kystverkets regi, jf.
utk. §§ 6-6 og 7-13.

For at tilsynet skal kunne fungere pé en tilfredsl
stillende mate, er det nedvendig at de som skal
kontrolleres samarbeider fullt ut. Det foreslas der-
for en adgang for myndighetene til & kreve med[
virkning og bistand under tilsynet i form av plikt til
a sikre uhindret atkomst til tilsynsobjektene, gi til-
gang pa opplysninger, dokumenter mv. Liknende
bestemmelser finnes bl.a. i jernbaneloven og luftll
fartsloven.

Innholdet i det tilsyn som feres vil variere med
behov, ressurser og hvilke bestemmelser det setll
tes fokus pa. Det kan saerlig veere aktuelt 4 foreta
befaring av tiltak som har fatt tillatelse under loven,
herunder fore tilsyn med overholdelse av fastsatte
vilkér. I mange tilfeller er det en forutsetning at till
takshaver utferer egenkontroll. Selv om dette gjenll
nomfores, kan det veere behov for at relevant mynl
dighet gar igjennom rutiner og resultater som en
etterkontroll.

Det er viktig at ikke skonomiske motiver avholll
der forvaltningen fra 4 gjennomfoere det tilsyn som
anses som ngdvendig for & bidra til etterlevelse av
loven. Det foreslas derfor en generell hjemmel for
a kreve gebyrer for utgifter knyttet til kontrolltiltak
og tilsyn. Liknende bestemmelser finnes jernbanell
loven § 14, forurensningsloven § 52 a og skipssikll
kerhetsloven § 7-8.

18.3 Hgringsinstansenes syn

Kystverket ser et klart behov for en styrking av sin
tilsynsfunksjon. I dag er omfanget av Kystverkets
tilsyn med at regelverket og vedtak i medhold av
dette blir overholdt sveert begrenset. Det er ikke
satt av saerskilte ressurser til gjennomfering av tilll
syn, og det finnes i realiteten ikke noe tilsynsappall
rat i Kystverket pé dette omradet.

Kystverket ber om at det blir kommentert neerll
mere hva som legges i begrepet tilsyn, herunder
tilsynsoppgavene som er tiltenkt Kystverket og virll
kemidlene som man far stilt til radighet.

Kystverket mener det er lite hensiktmessig a
kontrollere om havnene drives pd en smart mate,
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og mener tilsynet ber begrenses til en lovlighetsl
kontroll.

Bergen og Omland havnevesen (BOH) uttaler at
delegasjon av myndighet etter utk 7-13 til kommull
nene vil gi en uheldig «bukken til havresekken»
situasjon. Tilsynsmyndigheten bor etter BOHs syn
ligge pa et heyere niva enn pd kommuneniva, bade
for & sikre likebehandling og for & sikre kompell
tanse hos tilsynsmyndigheten.

Avrbeidstilsynet gjor oppmerksom pa at deres
lovverk i hovedsak bererer virksomheter som sysll
selsetter arbeidstakere. I havner gjelder dette stort
sett produksjons- og transportvirksomhet med
dertil knyttet laste- og lossearbeid pa kaier og
brygger. Arbeidsmiljgloven regulerer sikkerheten
til den landbaserte virksomheten. P4 dette omrall
det er det pr i dag et begrenset samarbeid mellom
Arbeidstilsynet og Kystverket.

Justis- og politidepartementet fremhever at en evt.
okning i antall politianmeldelser som folge av styr(l
king av kommunenes tilsynsrolle vil innebere
merarbeid for bade politi- og patalemyndighetene
og domstolene, og uttaler:

«I og med at kommunenes utgifter i fm. tilsyn,
kontroll og saksbehandling skal kunne gebyrfill
nansieres, jf. forslaget til § 8—3, ser vi ikke bort
i fra at kommunenes tilsynsrolle over tid vil
styrkes. Det er i denne sammenhengen viktig
at kommunene benytter hjemlene i lovforslall
gets kap. 10 til 4 treffe malrettede og avbalan(l
serte forvaltningstiltak. Dette vil, sammen med
forebyggende effekter av okt tilsynsaktivitet,
kunne begrense antall anmeldelser og dermed
politi- og patalemyndighetenes og domstolenes
ressursbhruk.»

18.4 Departementets vurdering

Fiskeri- og kystdepartementet har kommet til at det
er hensiktsmessig 4 samle alle bestemmelser om
tilsyn i samme kapittel i loven. Departementet er
enig med Kystverket i at tilsynet med havnene ber
begrenses til om akterene opptrer i samsvar med
loven, og forskrifter og vedtak gitt i medhold av
loven. Dette sikrer demokratisk kontroll med krall
vene som stilles til akterene, og er for gvrig best i
samsvar med hensynet til det kommunale selvstyll
ret og den private eiendomsrett. Utk. § 7-13 forell
slas derfor fiernet og innlemmet i de alminnelige
reglene i kapittel 8.

Hvem som skal fore tilsyn med de ulike sider av
loven og hvordan dette skal organiseres ber base-
res pa en malsetting om & oppné mest mulig effekl]
tiv og kompetent kontroll pd de omradene hvor

loven vil kunne bli brutt, og tilsvarende effektiv
oppfolging ved bruk av forvaltningstiltak. Departell
mentet er enig i at hensynet til uavhengighet og
behov for likebehandling av rettssubjekter pa tvers
av kommunegrensene kan ha en viss betydning for
organiseringen.

Departementet mener at staten ber ha et overll
ordnet ansvar for at tilsyn faktisk blir gjennomfert,
hvordan tilsynet blir organisert og hvordan brudd
pa lov og forskrifter foelges opp. Samtidig er det
klart at kommunene i mange tilfeller kan veere
neermest til 4 uteve tilsyn bade av hensyn til deres
tilstedeveerelse og lokalkunnskap, og for a imetell
komme lokale vurderinger og prioriteringer.

Det passer derfor ikke med et tilsynsregime for
alle pliktregler som stilles opp i loven, og departell
mentet mener det kan vaere behov for en grundill
gere vurdering av hvem som skal uteve tilsyn med
de ulike sider.

Departementet har kommet til at utredning og
etableringen av tilsynsfunksjonen ber avklares
nermere gjennom en dialog med Kystverket og
representanter for kommunene. Departementet vil
komme tilbake til en neermere prosess hvor orgall
nisering, hvilke lov- og forskriftskrav som ber prioll
riteres samt behovet for ressurstilfersel vil innga.

Det foreslas inntatt en hjemmel som legger til
departementet a utpeke tilsynsmyndigheten (e) og
gi naermere regler for organiseringen av tilsynet i
forskrift. En aktuell modell kan veere statlig tilsyn
pa noen kjerneomrader hvor hensynet til likhet,
uavhengighet eller nautisk kompetanse tilsier det,
kombinert med kommunalt tilsyn pa andre omrall
der. Departementet kan da vurdere hvilke omral
der det er nedvendig for staten & fore tilsyn med
kommunens plikter.

Som felge av Ot.prp. nr. 97 (2005-2006) som
fulgte opp Tilsynsutvalgets anbefalinger i NOU
2004: 17 Statlig tilsyn med kommunesektoren, ble
det vedtatt et nytt kapittel 10A i kommuneloven
med regler for statlig tilsyn med kommunesektoll
ren. Kommunelovens kapittel 10A skiller mellom
akterplikter og kommuneplikter, og gjelder i
utgangspunktet bare for kommuneplikter. Et skille
som ogsa legges til grunn for tilsyn med pa havnel
og farvannslovens omréade.

Kommunelovens § 60 e gjelder likevel for bade
akterplikter og kommuneplikter. Fylkesmannen
skal samordne praktiske sider og bruk av de reakll
sjoner som han selv og sektormyndigheten ensker
benyttet mot en kommune eller fylkeskommune,
if. § 60 e.

Fylkesmannens samordningsrolle for bruk av
reaksjoner etter § 60 e er begrenset til det rent
prosessuelle. Det vil dermed fortsatt vere vedl
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kommende sektormyndighet som bestemmer om
kommunens vedtak eller atferd er i strid med
regelverket, og hvilke reaksjoner som skal benytll
tes. Tilsynsmyndigheter etter sektorlover far en
plikt til & underrette fylkesmannen om tilsynsplall
ner og om varsel om pélegg eller andre sanksjoner
med vesentlige virkninger for kommunen. Dette
betyr at Fiskeri- og kystdepartementet og Kystver(l
ket ma underrette fylkesmannen der det skal fores
tilsyn med kommunens plikter etter havne- og far(l
vannsloven.

Akterplikter er i henhold til Kommunal- og regill
onaldepartementets rundskriv H-03/07 regler som
stiller krav til enhver som driver en aktivitet eller
tilbyr en tjeneste. Fiskeri- og kystdepartementet
legger til grunn at tilsyn med havner og havnevirk(
somhet i alminnelighet ma regnes for tilsyn med
akterplikter. Dette tilsynet gjelder som utgangsl
punkt sa vel private som offentlige havner, jf. defill
nisjon av havn i § 4. Tilsynet vil fortsatt ligge hos
den eller de etater som departementet utpeker
som tilsynsmyndighet. Utpekt tilsynsmyndighet
etter havne- og farvannsloven er pliktig til & under(l
rette fylkesmannen om tilsynsplaner og om varsel
om palegg eller andre sanksjoner med vesentlige
virkninger for kommunen, jf. kommunelovens § 60
e.

Havne- og farvannsloven inneholder ogséa
bestemmelser som palegges kommunene (koml(l
muneplikter) i deres egenskap av & vare lokale,
folkevalgte organer. Disse vil som utgangspunkt
folge reglene i kommuneloven kapittel 10 A. Det
foreslas et seerskilt ledd som regulerer dette.

Reglene i kommuneloven kapittel 10 A legger i
utgangspunktet tilsynsmyndigheten til fylkesman(]
nen der sarloven ikke utpeker annen myndighet,
jf. kommuneloven § 60 b. Det antas at dette tilsynet
ma feres i samarbeid med sektormyndigheten.
Departementet kan imidlertid som felge av lovforll
slagets § 52 forste ledd utpeke annen tilsynsmyn[l
dighet.

Tilsynet med kommuneplikter er begrenset til
overpreving av om kommunens vedtak eller atferd
er i overensstemmelse med lov eller vedtak i med[
hold av lov. Fylkesmannen eller den som departell
mentet utpeker kan som ledd i tilsynsferselen gi
kommunene palegg om retting, men kan ikke
bruke andre sanksjoner, for eksempel tvangs[
mulkt. Kommunene kan klage pa vedtak om
palegg etter reglene i forvaltningsloven.

Departementet har vurdert hvilke kommunell
plikter det ber fores tilsyn med. Det er i vurderinll
gen lagt vekt pd hensynene til rettssikkerhet for
den enkelte, en baerekraftig utvikling og samfunnsl[l
trygghet, det kommunale selvstyret og en forll

maélseffektiv offentlig ressursbruk. I de naermere
vurderinger er det gjort risiko- og sarbarhetsvurll
deringer (ROS) og kost-/nytte-analyser av bestemll
melsene over.

Departementet har kommet til at det kun er de
kommunale pliktene regulerti § 15 forste ledd forll
ste punktum, § 40 tredje ledd, § 47 annet ledd, § 48
forste ledd og § 51 annet ledd som det vil kunne
veere aktuelt & fore tilsyn med, og foreslar hjemmell
len begrenset til dette. Nedenfor folger en oppsuml
mering av de viktigste momentene som er lagt til
grunn i ROS-analysen.

§ 15 forste ledd ferste punktum forplikter koml[
munen, nar den er myndighet etter loven, til 4 serge
for at ferdselen i farvannet ikke hindres eller vanll
skeliggjores. I ROS-analysen er det lagt til grunn at
sannsynligheten for hendelser som folge av lovl
brudd innen kommunens geografiske ansvarsomll
rade er relativt liten. Konsekvensene av hendelser
kan derimot veere svert alvorlige, med potensielt
store skader pa materiell og personer. Departemenll
tet mener det er behov for en hjemmel for tilsyn
med kommunen pa dette omradet.

Nar det gjelder § 40 tredje ledd, som forplikter
kommunen & pase at havneanlegg og lesere som
brukes i havnevirksomhet er i forsvarlig stand, folll
ger det av departementets ROS-vurdering at det
saklige virkeomradet for denne plikten er relativt
vid, og at det méa antas at sannsynligheten for lov(l
brudd er stor. I tillegg er sannsynligheten for at
ulykker med alvorlige folger, der alvorlige personl
skader og dedsfall potensielt kan forekomme,
ansett som stor. Det finnes enkelte andre kontrollll
mekanismer pa omradet, som vil kunne redusere
risikoen. Departementets vurdering er likevel at
statlig tilsyn vil ha en positiv effekt som overstiger
kostnadene ved tilsynet.

§ 47 annet ledd setter opp en plikt for kommull
nen til 4 holde havnekapitalen atskilt fra kommull
nens ovrige midler. § 48 forste ledd gir regler om at
havnekapitalen ikke kan nyttes til annet enn havnell
virksomhet, herunder drift, vedlikehold, utbel
dring, utbygging og utvikling samt utevelse av
offentlig myndighet med hjemmeli eller i medhold
av loven her og tilretteleggelse for sikkerhet og
fremkommelighet i kommunens sjgomrader. I
ROS-analysen har disse to bestemmelsene samll
menfallende vurderinger. Ut fra erfaringer med
havnekassen under gjeldende lov er det grunn til &
tro at det forekommer brudd pé reglene. Sannsynll
ligheten for regelbrudd er i ROS-vurderingen
ansett som forholdsvis stor og de skonomiske konll
sekvensene av regelbrudd kan vere store. Komll
munerevisjon antas a redusere risikoen for eventull
elle brudd pa bestemmelsen, men departementet
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har kommet til at statlig tilsyn er nedvendig etter &  fore tilsyn. I ROS-analysen er det lagt vekt pa at
ha lagt vekt pa de relativt store skonomiske konsell ~ skader pé slike anlegg skjer jevnlig, og at kommull
kvenser et brudd pa reglene kan ha. nen ofte vegrer seg for & prioritere vedlikeholdet.

§ 51 annet ledd gir departementet hjemmel til & Sannsynligheten for brudd péa plikten anses derfor
palegge kommunen en plikt til drift og vedlikehold som stor. Konsekvensen av pliktbrudd vurderes
av statens moloer, kaier og andre havneinnretninll ~ videre som stor, da skader pa fartey, personer og
ger dersom kommunen tar disse i bruk. Dersom andre gjenstander i havnen kan forekomme.
kommunen er palagt en slik plikt, vil staten kunne
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19 Inndrivelse av krav etter loven

19.1 Gjeldende rett

Etter § 25 i gjeldende lov kan myndighetene tilball
keholde fartoy eller nekte tollklarering inntil skylll
dig avgift er betalt eller sikkerhet er stilt. Myndig(l
hetene er videre gitt sjgpant i varene for betaling av
avgifter knyttet til varen ved en henvisning til sjell
loven §§ 61 til 64. Det er bestemt at havneavgiftene
er tvangsgrunnlag for utlegg, og at det ved forsinll
ket betaling skal svares forsinkelsesrente etter forll
sinkelsesrenteloven. For kystgebyret (§ 26) er det
bestemt at reglene om inndrivelse gjelder sa langt
de passer, mens en tilsvarende henvisning tilsynell
latende uten begrunnelse mangler for sikkerhets[l
gebyret som er hjemlet i § 24 nr. 6.

Etter § 32 har myndighetene panterett i kjorell
tay, fartey, vare eller annen gjenstand som fjernes,
forvares eller berges pa myndighetenes regning
med hjemmel i §20, og dette inkluderer bade
aksjoner og vrakfjerning. Det er bestemt at pantell
retten har fortrinnsrett foran alle andre fordringer
etter bestemmelsene om sjopanterett i sjoloven.
Det er videre bestemt at dersom full dekning ikke
oppnés gjennom panteretten, er eieren eller redell
ren ansvarlig for restbelopet, med de begrensninll
ger som folger av sjoloven kapittel 9. Tilsvarende
gjelder ved fullbyrdelse etter § 20.

Etter sjoloven § 51 forste ledd nr. 2 er <havne-,
kanal- og andre vannveisavgifter og losavgifter»
som retter seg mot skipets reder sikret ved sjepanl(]
terett i skipet.

19.2 Forslaget i hgringsnotatet

I heringsnotatet foreslds det at reglene som skal
sikre myndighetene en effektiv inndrivelse av krav
etter loven, naermere bestemt regler om tvangsl
grunnlag for utlegg, sjgpant, forsinkelsesrente og
legalpant samles i lovutkastets kapittel 9. I tillegg
foreslés det at reder og agent skal veere solidarisk
ansvarlig og kunne avkreves sikkerhet for de
offentlige gebyrer som farteyene skal betale i forll
bindelse med et anlap.

Sjetransport er i stor utstrekning en internasjoll
nal naering og akterene kan ofte ha tilknytning til
ulike land. Inndrivelse av krav kan derfor til tider

vaere krevende. I heringsutkastet foreslas dels
forebyggende regler som kan bidra til at det blir
unegdvendig a g4 til inndrivelse av ubetalte gebyrer
i langt flere tilfeller, og dels er det ryddet opp i de
muligheter myndighetene har til radighet dersom
de likevel ma g4 til det skritt & drive inn gebyrer.

I heringsnotatet foreslas det innfert regler om
solidarisk ansvar mellom reder og dennes agent
samt regler om sikkerhetsstillelse for kystgebyr,
sikkerhetsgebyr og anlepsgebyr. Agenten vil ofte
ha sterkere tilknytning til Norge og myndighetene
vil ved 4 holde denne solidarisk ansvarlig normalt
ha minst en skyldner som oppholder seg eller har
verdier i Norge & rette ubetalte gebyrkrav mot.
Solidaransvar kan videre bidra til at agenten fore-
tar en vurdering av reders betalingshistorikk for
han patar seg oppdrag, noe som kan virke prevenll
tivt.

Det foreslas videre at myndighetene kan kreve
at rederen eller agenten stiller sikkerhet for beta-
ling av gebyr. Dette vil vaere aktuelt der man star
overfor rederi med darlig betalingshistorikk. Kra-
vet om sikkerhet kan stilles som vilkér i tillatelse til
4 benytte de tjenester gebyret skal dekke. Det
mest praktiske er bruk av bankgaranti. Det er en
forutsetning at ordningen praktiseres ikke-diskrill
minerende. Det er ikke gnskelig at sikkerhetsstilll
lelse brukes som en alminnelig ordning, og man
maé fortsatt regne med & bli stilt overfor darlige
betalere. Erfaring med den gjeldende havne- og
farvannsloven viser at det i noen utstrekning har
veert uklart hvilke redskaper kommunene og Kystll
verket kan benytte seg av nér skyldnere ikke betall
ler. I kap. 9 gis det derfor na en samlet regulering
av de virkemidler myndighetene har til radighet.
Disse kommer i tillegg til de alminnelige regler om
inndrivelse av krav.

Behovet for a viderefere bestemmelsene i gjelll
dende lov § 25 om adgang til & «nekte tollklarell
ring» og til 4 uteve tilbakeholdsrett i fartey har
veert vurdert, men er ikke foreslatt viderefert fordi
bestemmelsene i praksis ikke har vert benyttet.
Reglene om arrest i skip vil videre langt pa vei tjene
samme nytte, jf. nedenfor. Til gjengjeld er det tydell
liggjort at alle offentlig krav etter loven er direkte
tvangsgrunnlag for utlegg.
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Krav kan dermed tvangsinndrives ved utlegg
uten at det mé foreligge dom eller annet alminnelig
tvangsgrunnlag for kravet.

Ved henvisning til sjgloven er det gitt regler om
sjepant for gebyrer som pédras i forbindelse med
anlop (kystgebyr, sikkerhetsgebyr og anlepsgell
byr). Sjepant i kombinasjon med arrest har i flere
saker vist seg a4 vaere en effektiv mate & inndrive
krav pa. Disse reglene fremkommer av tvangsfulll
byrdelsesloven kap. 14 supplert med serlige
regler i sjolovens kap. 4, merk saerlig sjol. § 91 forll
ste ledd bokstav d. Den offentlige kreditor med et
pantesikret krav slipper 4 péavise en sikringsgrunn
for & kreve arrest i skip, jf. tvangsfullbyrdelseslol
ven § 14-2. Vederlag som trer i stedet for avgifter i
havnene vil ikke som havneavgiftene std i noen
seerstilling med panterett etter sjgloven. Dette er
en folge av at vederlagene er rent private krav.

Det foreslas ogsa innfert en seerlig regel om at
det skal betales forsinkelsesrente ved forsinket
betaling av gebyr. Denne hjemmelen er nedvendig
for & ilegge forsinkelsesrente utenfor formueretll
tens omrade, og legger et innledende moderat
press pa skyldnere, et press som vil vedvare og tilta
i omfang ved unnlatt betaling.

I heringsnotatet foreslas en viderefering og
presisering av reglene om panterett for myndighell
tenes krav som folge av direkte gjennomfering av
tiltak etter loven. I tillegg foreslis en presisering
om at myndighetenes krav som felge av tiltak mot
fartey i fare under lovens kap. 5 sikres panterett.
Krav som felge av tiltak mot fartey i fare vil for sa
vidt ogsa vaere pantesikret etter gjeldene havne- og
farvannslov, jf. seerlig alternativet «berge» i § 20 og
den vide definisjonen av dette begrepet i sjeloven
§ 441. Disse kravene er normalt en folge av innsats
fra myndighetenes side som forer til at de verdier
det stiftes pant i reddes eller sikres (for eksempel
forebyggende slepebataksjoner eller heving av
vrak). Det er derfor ikke urimelig at disse kravene
stilles i en seerstilling ved dekning, for andre krav.

Nar det gjelder panterettens forhold til reglene
om ansvarsbegrensning i sjgloven, er det menin(l
gen & viderefore gjeldende rett. Dersom myndigll
hetene beslutter & ta ut verdien av pantet (for
eksempel ved vrakheving) vil dette altsd redusere
restkravet som konkurrerer om forholdsmessig
fordeling av ansvarsbegrensningssummen. Men
myndighetene vil ikke ha en plikt til § utnytte panl
teretten av hensyn til de ovrige kreditorene.

19.3 Hgringsinstansenes syn

Det er fa uttalelser som gjelder forslagene pa dette
omradet, men noen heringsinstanser er bekymret
for at overgangen til betaling av vederlag for tjenesl(l
ter, gir de offentlige havneeierne darligere sikker[l
het for sine krav enn etter gjeldende rett hvor alle
havneavgifter er gitt legalpant (sjopant) etter sjoll
loven § 51.

Norsk havneforbund og Norsk Havneforening
uttaler at de slutter seg til forslaget om fri prising
av de tjenester som havnen tilbyr, men pa betinll
gelse av at havnene fortsatt gis rettslig sikkerhet
for inndriving av sine tilgodehavnede. Situasjonen
ma etter deres oppfatning ses i sammenheng med
den plikt de offentlige havner har til 4 ta imot alle
fartey etter lovforslaget, noe som gjor at havnen
ikke kan nekte fartey anlep hvor det er mistanke
om at farteyet vil misligholde sine betalingsforplikIl
telser. Ogsa det forhold at heringsforslaget legger
opp til & avskaffe regelen om tilbakeholdsrett i far(l
toy beklages.

Tromse havn viser til at havnene i en rekke til-
feller er nedt til — enten det folger av de faktiske for-
hold p.g.a. havnens funksjon som eneste alternall
tive fasilitet, eller det folger en rettlig plikt — & ta
imot fartey. Det kan veere fiskefartoyer som arresll
teres av Kystvakten, skip som seker nedhavn mv.
Spesielt for ferstnevnte er det erfaringsmessig slik
at reder ikke er i stand til — eller uansett ikke villig
til — & dekke havneutgiftene. Det foreslas pa den
bakgrunn at vederlag for slike «patvungne» tjenesll
ter gis samme dekningsprivilegier som kystgebyr
mv.

19.4 Departementets vurdering

Sjelovens § 51 lister opp de fordringene mot reder
som lovgiver har funnet grunn til 4 gi en lovfestet
prioritert dekning i skipet for, herunder havneav(l
giftene etter dagens lov. Lovforslaget innebzerer at
havneavgifter i alminnelighet erstattes av alminnell
lig betaling for tjenester pa privatrettslig grunnlag,
dog slik at disse kravene skal g4 inn i havnekapitall
len der havnen har havnekapital. Det opprettholl
des en anlepsavgift for kostnader kommunen har
ved 4 tilrettelegge for sikkerhet og fremkommeligll
het i farledene og for offentlig myndighetsutevelse
i havnen og kommunens sjgomrader.
Departementet mener det ikke er grunnlag for
a4 gi vederlagskrav for havnetjenester prioritet
foran andre krav mot rederen, noe som ville ha
krevd en endring av sjeloven § 51. En slik endring
ville ikke veere i samsvar med bestemmelser i den
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internasjonale konvensjon om sjepant og pant i
skip, som sjoelovens § 51 bygger pa. Sa vel offentll
lige som private havne- og terminaleiere vil derll
med matte holde seg til de alminnelige inndrivell
sesreglene ved manglende betaling for tjenester.
Havner som gis tillatelse til innkreving av havneavll
gift i stedet for alminnelig prising etter unntaksbell
stemmelsen i lovforslaget § 42 sjette ledd, vil fremll
deles vaere omfattet av sjelovens bestemmelser om
sjopant.

Lovforslagets §§ 23 til 25 legger til grunn at stall
tens og kommunens avgifter og gebyrer til ulike
utgifter i kommunale og statlige farleder dekkes av
§ 51 farste ledd nr. 2. Departementet har vurdert
om det er nedvendig & endre sjolovens § 51 forste
ledd nr. 2 for 4 presisere at sikkerhetsgebyret og
kyst- og anlepsavgiften er omfattet, men er blitt stall
ende ved at en slik endring ikke er nedvendig. Det
legges vekt pa at sjglovens ordlyd helt generelt innll
befatter havne-, kanal- og andre vannveisavgifier.
Anlepsavgiften vil reelt og formelt veere en viderell
foring av en av de ulike avgiftsartene som regnes
som havneavgift etter gjeldende lov. Sikkerhetsgell
byret, som dekker statens utgifter til trafikksentrall
lene, og kystavgiften, som dekker deler av statens
utgifter til infrastruktur i farledene, vil matte anses
som andre vannveisavgifter.

Det bemerkes at det fortsatt vil veere adgang til
a kreve arrest i formuesgoder for manglende beta-
ling av vederlag, men uten et forfalt pantekrav ma
fordringshaver na pavise en sikringsgrunn. Dvs. at
skyldnerens atferd gir grunn til 4 frykte at tvangsl(l

fullbyrdelse av kravet ellers enten vil bli forspilt
eller vesentlig vanskeliggjort, eller ma skje utenfor
riket, se tvangsfullbyrdelsesloven § 14-2.

Tjenestetilbyder vil altsd kunne benytte almin(l
nelige inndrivelsesregler overfor ikke-betalere,
herunder sikre krav ved & begjere arrest. I noen
tilfeller vil det veere en fordel at fartey med darlig
betalingshistorikk fir komme til havn, da det kan
veere andre norske kreditorer som ensker 4 ta
arrest. Videre er det ikke noe i veien for at tjenesll
tetilbydere i havnen for eksempel krever forhandsl(
betaling for & unngé tap, forutsatt at en slik ordning
praktiseres pd en ikke-diskriminerende mate.
Dette vili sé fall vaere en del av de forretningsvilkall
rene som tjenestetilbyder opererer med, jf. § 42.
Departementet mener pa denne bakgrunn at det
ikke foreligger tilstrekkelig tungtveiende grunner
til 4 la mistanke om manglende betalingsevne eller
betalingsvilje utgjere et unntak fra mottaksplikten
etter § 39.

Det har veert pekt pa faren for at gamle «rustll
holker» blir liggende i havnen og padrar havnen
utgifter. Departementet bemerker at bade koml
mune og stat vil kunne f panterett i fartey, kjorell
toy og andre gjenstander ved iverksetting av tiltak
som nevnt i lovforslaget §§ 36 og 38. § 36 dekker
bl.a. nedvendige tiltak der noen nytter eller etterlall
ter fartoy, kjoretoy eller andre gjenstander slik at
det kan volde fare, skade eller ulempe for ferdsel til
sjos eller for omgivelsene, og hvor den ansvarlige
ikke etterkommer myndighetspalegg eller ikke er
Kkjent.
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20 Forvaltningstiltak og straffeansvar

20.1 Innledning. Forskjellige reaksjoner

Hvilke offentlige myndigheter som skal std for
handheving av havne- og farvannsloven, er bl.a. et
sporsmal om hvilke reaksjonsmidler som skal tas i
bruk. Skal det anvendes straff, forutsetter dette at
patalemyndighetene og domstolene bringes inn.
Andre reaksjonsformer kan administreres alene av
fagmyndigheten pa omradet.

Hvor sentral rolle politiet og péatalemyndighell
ten skal haihandhevingen, ber ses pa bakgrunn av
hvilke andre reaksjonsformer som vil st til radigll
het. Det vises generelt til sanksjonsutvalgets utredl]
ning, jf. NOU 2003: 15 «Fra bot til bedring». En av
utvalgets grunntanker er & vurdere avkriminalisell
ring av en del overtredelser som né er belagt med
straff, fordi forvaltningstiltak, eventuelt ogsa bruk
av administrative sanksjoner, i mange tilfeller kan
veaere tilstrekkelig til & sikre etterlevelse av regelll
verket. Administrative tiltak vil ogsa kunne effektill
visere handhevingen, da tiltakene er enklere og billl
ligere a iverksette og dessuten normalt gir kortere
tid mellom overtredelse og reaksjon.

I heringsforslaget legges det opp til at havnell
og farvannsmyndighetene ber ha en sentral rolle
nar det gjelder handheving av loven, og det gis
anvisning pé flere forvaltningstiltak som kan gi et
effektivt og fleksibelt reaksjonsapparat: palegg om
retting og stansing, forelegg om plikt til 4 etterll
komme pabud og forbud, tvangsfullbyrdelse,
tvangsmulkt og endring og tilbakekall av tillatelse.

Bruk av administrative sanksjoner (negative
reaksjoner ilagt av fagmyndigheten som retter seg
mot begitte overtredelser og som hovedsakelig
eller vesentlig har et penalt formal) har veert vurll
dert innfert, men er ikke funnet hensiktsmessig pa
dette tidspunkt, jf. neermere omtale nedenfor under
punkt 20.2.4. I heringsforslaget er videre behovet
for straffesanksjonering vurdert for hver enkel
pliktnorm med det utfall at bare brudd pa besteml
melser som ivaretar visse sentrale hensyn er
belagt med straff.

20.2 Forvaltningstiltak

20.2.1 Gjeldende rett

I gjeldende lov folger det av § 29 at dersom arbeid
utfores eller det foretas bruk uten tillatelse eller i
strid med loven, kan kommunen eller havnestyret
eller den dette bemyndiger, kreve arbeidet stanset
eller at bruken oppherer. Om nedvendig kan det
kreves hjelp av politiet.

Dersom det er utfert arbeid i strid med besteml
melser i eller i medhold av loven, kan det i samsvar
med § 30 rettes et forelegg mot eier eller rettigll
hetshaver med péalegg om at det ulovlig utferte skal
fiernes eller rettes innen en frist. Forelegg kan
ogsa utferdiges mot den som ellers unnlater a
etterkomme palegg eller forbud. Det sentrale ved
et forelegg er at dersom forelegget ikke angripes
ved seksmal innen 30 dager, si har forelegget
samme virkning som rettskraftig dom.

Blir pilegg i rettskraftig dom, eller likestilt forell
legg, ikke etterkommet, kan kommunen eller hav(l
nestyret selv besegrge de palagte arbeider utfert pa
eierens eller rederens regning i medhold av § 31.

Det er ikke gitt regler om tvangsmulkt, endring
eller tilbakekall av tillatelser i gjeldende lov. Det er
imidlertid en viss adgang til endring eller tilbakell
kall av tillatelser i medhold av forvaltningsloven
§ 35 og alminnelige forvaltningsrettslige regler.

20.2.2 Forslaget i hgringsnotatet
20.2.2.1 Pdlegg om retting og stansing

Havne- og farvannsloven har som et hovedformal &
legge til rette for sikker ferdsel, god fremkommell
lighet og annen sikker bruk av farvannet. Er en
regel overtradt, kan det veere av stor sikkerhets[l
messig betydning at det rettsstridige forhold stanll
ses eller rettes.

For 4 sikre etterlevelse av bestemmelser i eller
i medhold av loven foreslas det en generell muligll
het til & gripe inn overfor rettsstridige forhold, ved
palegg om retting eller stansing. Dette er en mer
generell hjemmel enn dagens regel om adgang til
a kreve stansing. Det vises til liknende bestemmelll
ser i vannressursloven § 59 og forurensningsloven

§7.
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Det er ikke noen forutsetning for a kreve retll
ting eller stansing at det er oppstatt skade. Siden
formalet med havne- og farvannsloven nettopp er &
hindre skade, vil det normalt veere fare for slik
skade ved overtredelse. Bestemmelsen ber kunne
brukes bade mot private akterer og mot offentlige
myndigheters overtredelser.

Havne- og farvannsloven suppleres av forvaltll
ningsloven som innebarer at forhandsvarsel i
utgangspunktet skal gis, jf. forvaltningsloven § 16
forste ledd. Unntakene i § 16 tredje ledd vil likevel
i de mest praktiske tilfellene kunne komme inn, og
medfere at det ikke vil veere aktuelt med forhands(
varsel for palegg om retting og stansing.

20.2.2.2 Forelegg og tvangsfullbyrdelse

I heringsnotatet foreslas det at foreleggsinstituttet
i gjeldende havne- og farvannslov videreferes. Tilll
svarende bestemmelser om forelegg og tvangsfullll
byrdelse er gitt i plan- og bygningsloven § 114 og
brannvernloven § 37.

Det sentrale ved et forelegg er at det far virkll
ning som rettskraftig dom om det ikke angripes
ved spksmal innen den frist bestemmelsen setter.
Seksmaélsbyrden legges dermed pé den ansvarlige
og forelegget kan tvangsfullbyrdes for den ansvarfll
liges regning nar fristen har gétt ut. Dette er et
meget effektivt virkemiddel mot forhold som er i
strid med loven.

20.2.2.3 Tvangsmulkt

Tvangsmulkt skal legge et oppfyllelsespress pa
den ansvarlige ved forsemmelse av plikter som folll
ger av lov, forskrift eller av palegg fra myndighell
tene. Den som har unnlatt & oppfylle en plikt eller
palegg, skal betale et belop til det offentlige frem til
palegget er etterkommet. Det kan dreie seg om en
lepende mulkt eller et engangsbelap.

Bestemmelser om tvangsmulkt finnes bla. i
plan- og bygningsloven § 116a, forurensningsloven
§ 73, vannressursloven § 60.

Erfaringene, sarlig med forurensningsloven,
har vist at en bestemmelse om tvangsmulkt er et
praktisk og effektivt virkemiddel for a sikre etterlell
velse av bestemmelser i loven. I heringsnotat forell
slas det inntatt en tilsvarende hjemmel.

20.2.2.4 Endring og tilbakekall av tillatelse

I heringsnotatet pekes det pa at forskjellige forhold
kan medfere et behov for 4 endre eller tilbakekalle
en tillatelse helt eller delvis etter at den er gitt.
Kunnskapsgrunnlaget kan ha blitt forbedret, skall

devirkningene ved tiltaket kan ha blitt mer omfat(l
tende enn antatt eller de faktiske forhold i farvanll
net kan ha endret seg, f.eks. det samlede trafikkbilll
det.

Flere lover inneholder serlige regler om
omgjering, se vannressursloven § 28, vassdragsrell
guleringsloven § 10 nr. 3, forurensningsloven § 18
og energiloven § 7-4.

Ulykker i farvannet kan fa store konsekvenser
iform av skade pa liv og helse, eller alvorlige skadell
virkninger pa miljoet. Farvannene er videre en vikll
tig ressurs for samfunnet i bredere skonomisk
sammenheng, badde som transportére for sjotranll
sporten og for annen aktivitet. Samtidig gar utvikll
lingen forholdsvis raskt i retning av mer konkur(l
ranse pa bruk og utnyttelse av sjgpomradene, bl.a.
ved storre og hurtigere fartoy, fremvekst av nye
nearinger og fritidsaktiviteter som folge av ekende
velstandsniva. Disse forhold gjer at staten ber ha
forholdsvis vid adgang til & styre aktivitetene i farll
vannene gjennom omgjeringsregler.

Utrykkelige regler gjor det enklere for alle
akterer & forutse sin rettsstilling enn om omgjoell
ringsadgangen skal utledes av uskrevne prinsipll
per. I heringsforslaget er det gitt en selvstendig
hjemmel for omgjering knyttet til tre ulike situasjoll
ner: hensynet til sikkerheten eller fremkommeligll
heten i farvannet tilsier en omgjering, sentrale for[l
utsetninger for tillatelsen har endret seg vesentlig,
eller det foreligger grove eller gjentatte brudd pa
tillatelsen eller bestemmelser i loven. Det folger av
forslaget at det mé tas hensyn til de ulemper som
tiltakshaver paferes ved endring eller tilbakekall.
Dette gjelder bade med hensyn til hvorvidt det skal
treffes et vedtak og hva endringsvedtaket skal ga
ut pa.

Endring og tilbakekall av tillatelse eller godl
kjennelse kan alternativt gjeres tidsbegrenset eller
betinget av at bestemte forhold utbedres eller
endres.

Det er dessuten gitt adgang til 4 fastsette vilkar
i tillatelsen om tidsbegrensing, herunder revisjon
av tillatelsens innhold etter en viss tid. Bruk av
slike vilkar i tillatelsen kan vurderes der det er stor
usikkerhet knyttet til utviklingen, noe som gir tilll
takshaver klare rammer for sine forventninger.

20.2.3 Hearingsinstansenes syn

Kystverket mener at forvaltningskjennet -etter
bestemmelsen om endring og tilbakekall av tillall
telse er vidt. Dette kan medfere uforutsighbarhet
for tiltakshaver. Kystverket viser til et eksempel pa
at vilkar om senere flytting eller fijerning av tiltaket
har medfert problemer for tiltakshaver med henll
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syn til finansiering av tiltaket. Kystverket mener
videre at angivelsen av interesseavveiningen er
upresis, idet den ikke sier noe om hvem fordelene
og ulempene skal ramme for at det skal kunne till
legges vekt etter loven. Kystverket foreslar at
uttrykket «fordeler» tas bort som er dekket av
lovens formal.

20.2.4 Departementets vurdering

Departementet opprettholder i hovedsak de for-
slag til forvaltningstiltak som felger av heringsfor(l
slaget, jf. beskrivelsen foran. Reglene om endring
eller tilbakekall av tillatelse foreslas styrket ved
enkelte innstramninger og presiseringer.

Reglene om omgjering som folge av klage fra
klageberettiget innen visse frister folger av forvaltl
ningsloven. I lovforslaget er det gitt regler som gir
forvaltningen kompetanse til 4 endre og tilbakell
kalle vedtak om tillatelser, selv om det ikke er klall
get eller klagereglene ikke kommer til anvendelse
(omgjoring uten Kklage). Reglene suppleres av
alminnelige regler om det samme i forvaltnings(
loven og ulovfestet rett.

Departementet har kommet til at lovutkastet
som ble sendt pa hering gir forvaltningen en for
vidtgdende kompetanse til 4 endre eller tilbakell
kalle tillatelser, og at de utrykk som er valgt gir
reglene en uklar rekkevidde. Typisk for tilsvall
rende bestemmelser i annet lovverk er at innehavell
ren av tillatelse er beskyttet mot omgjeringer av tilll
latelsen fra forvaltningens side som felge av nye
omstendigheter, gjennom et krav om at det ma
foreligge «vesentlige hensyn» for omgjering kan
bli aktuelt, eller at omgjoring er begrenset til fastll
settelse av nye vilkar som ikke «péferer innehaver
en urimelig kostnad». Et vesentlighetskrav gjenfin(l
nes ogsa i de ulovfestede reglene om omgjoring.

Departementet vil presisere at endring eller tilll
bakekall ved hjelp av lovbestemte regler i mange
tilfeller kan unngas. Det kan i stedet inntas vilkar i
det opprinnelige vedtaket som sikrer forvaltningen
en rett til 4 vurdere behovet for endring av innholll
det i en tillatelse i lys av utviklingen, for eksempel
gjennom vilkar om revisjon av tillatelsen etter en
viss tid, dersom visse forutsetninger inntreffer,
eller ved & tidsbegrense tillatelsens varighet. Slike
vilkar ber vurderes pa omrader hvor utviklingen er
seerlig dynamisk eller usikker, men da ber ogséa
partens synspunkter pa behov for forutberegneligll
het vurderes.

I noen tilfeller vil forvaltningen ikke kunne
vaere tilstrekkelig forutseende, eller vurderinger
som er gjort kan vise seg & sla feil. Der det foreligll
ger endrede omstendigheter, enten dette er nye

faktiske forhold (som endringer i stremforhold,
trafikkbilde etc.), eller det er eksisterende forhold
som er basert pa uriktige eller bristende forutsetl]
ninger, vil det kunne oppsta et behov for & endre
vilkar i tillatelsen eller & tilbakekalle denne. Nar
lovens hensyn, og under tiden ogsé bredere samll
funnsmessige hensyn er tungtveiende, ber det
etter departementets vurdering vaere en lovhjeml
let adgang til 4 omgjere tillatelsen.

Selv om fastsettelse av nye eller skjerpede villl
kar vil kunne veere belastende for en tiltakshaver,
bygger departementet pa at det som utgangspunkt
er mer tyngende 4 matte finne seg i tilbakekall av
en tillatelse. Det foreslas derfor at det synliggjores
at man som hovedregel skal vurdere bruk av nye
eller andre vilkar der det foreligger et endringsbell
hov. Dersom det er «ngdvendig», kan det imidler(]
tid vurderes tilbakekall av hele eller deler av tillall
telsen. Slike tilbakekall ber vurderes for en periode
(tidsbegrenset) dersom det kan foretas utbedrinl]
ger, endringer eller iverksettes nye tiltak som vil
avhjelpe situasjonen.

Det ber som et utgangspunkt veere adgang til &
endre eller tilbakekalle en tillatelse basert pa
endrede omstendigheter der det viser seg at «sikll
kerheten eller fremkommeligheten i havner eller
farvann blir vesentlig darligere enn det som var
ventet da tillatelsen ble gitt», jf. § 61. Endringsbel
hovet kan etter forslaget skyldes bade nye faktiske
omstendigheter og nye vurderinger av gamle
omstendigheter. Utgangspunktet ber veere at uhell
dige virkninger av tiltaket som er kjent pa vedtaksl
tidspunktet ma meotes med avslag eller bruk av villl
kér, og at innehaver av tillatelse kan innrette seg i
tillitt til at de virkninger som oppstér tolereres. Det
ber likevel i visse tilfelle vaere adgang til & endre,
skjerpe eller tilfoye nye vilkar ogsa uten at det forell
ligger endrede omstendigheter.

Der tillatelsen medferer skader eller ulemper
for sikkerheten eller fremkommeligheten, som var
kjent ved tildelingen av tillatelsen, men som viser
seg 4 kunne reduseres «uten nevneverdig kostl
nad» for innehaver av tillatelsen, ber det kunne stilll
les nye vilkar eller skjerpede vilkar. En slik regel
kan ogsa tilgodese potensielle tiltakshavere ved at
forvaltningen kan godta mindre omfattende utredl
ninger eller klargjering av virkninger, dersom den
har en viss fleksibilitet i forhold til & stille nye vill
Kar.

Forurensningsloven gir eksempel pa omgjoll
ringsalternativ til gunst for innehaveren av tillall
telse, bl.a. for a klargjere forholdet til tredjemenn
som kan vare tilgodesett ved vilkar som er stilt.
Departementet har blitt stiende ved at behov for &
omgjere tillatelser til gunst for innehaver ber folge
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de alminnelige reglene om dette i forvaltningslol
ven og ulovfestet rett, jf. neermere nedenfor.

Departementet er videre enig i heringsforslall
get om en adgang til &4 endre eller tilbakekalle tillall
telse der innehaveren av tillatelse grovt eller gjenll
tatte ganger har brutt bestemmelser i eller i medl
hold av loven. En slik adgang mé benyttes med
varsomhet og under hensyn til at endring eller tilll
bakekall ikke skal fa karakter av en administrativ
sanksjon (med vesentlig eller hovedsaklig penalt
formal). Det er derfor et vilkdr at det foreligger
grove eller gjentatte brudd pa bestemmelse gitt i
medhold av loven uten hensyn til skyldgraden hos
innehaver av tillatelse. Anvendelsen knyttes til en
objektiv vurdering av overtredelsen samt til en vur(l
dering av om det er nedvendig & bruke forvaltll
ningstiltaket preventivt for forhindre at sentrale
hensyn under loven blir skadelidende ved nye
overtredelser.

Behov for endring eller tilbakekall vil ofte
kunne foreligge der innehaveren av en tillatelse
gjor seg skyldig i vedvarende brudd mot loven
eller vedtak i medhold av loven (en lovstridig til-
stand). Omgjering ber i slike tilfeller kunne knytll
tes direkte til manglende etterlevelse av palegg om
retting eller stansing.

Loven ber ikke avskjere omgjeringsreglene
slik disse til enhver tid er etter forvaltningsloven
og ulovfestet rett.

Bade ved spersmélet om forvaltningen skal
kalle tilbake en tillatelse eller i stedet endre, skjerpe
eller tilfoye vilkar, og ved spersmalet om hvilke villl
kar som skal velges, méa det tas hensyn til det skoll
nomiske tap og de ulemper som det mé paregnes
at en endring eller et tilbakekall vil pafere innehall
veren av tillatelsen, og de fordeler og ulemper som
endringen eller tilbakekallingen for ovrig vil medl
fore. Med andre ord fremgéar lovens terskler for
revisjon av de gjennomgétte alternativer, mens
hvorvidt kompetansen skal benyttes og virkemidl
lene for forbedring er underkastet en bredere
avveining hvor fordeler og ulemper for tredjeper(l
soner eller samfunnet ellers skal medtas, og hvor
hensynet til kostnader og ulemper for innehaveren
av tillatelse alltid skal vurderes.

20.3 Straff

20.3.1 Gjeldende rett

De handlinger og unnlatelser som er belagt med
straff under gjeldende lov er seerskilt regnet opp i
§28. Loven rammer den som utferer eller lar
utfore arbeid eller handling uten nedvendige tillall
telser etter loven, den som overtrer sarskilt palegg

av offentlig myndighet etter § 18 tredje ledd derll
som han skriftlig gjeres oppmerksom pa at straffll
ansvar kan inntre om han ikke etterkommer palegll
get, den som overtrer lokale forskrifter etter § 16
og §17 sjette ledd, jf. §10 forste ledd, safremt
bestemmelsen er inntatt i oversikt som nevnti § 10
annet ledd, den som overtrer vedtak etter kap. II
og den som unndrar seg betaling av gyldig vedtatte
havneavgifter. Overtredelse av vedtak etter kap. 11
innbefatter alle de sentrale forskriftene om trafikk[l
regulering, navigasjonsinstallasjoner, tekniske krav
til kaianlegg mv. samt ulike forskrifter gitt av
departementet (§ 11). En rekke av forskriftene gir
anvisning pa straff for forsettelig eller uaktsom
overtredelse med henvisning til § 28. Det varierer
hvorvidt det er gjort en individuell vurdering av
straffverdigheten av pliktnormene i slike forskrifll
ter.

Medvirkning er ikke nevnt sarskilt, og det vil
derfor i utgangspunktet bero pa en tolkning av
gjerningsbeskrivelsen hvorvidt en bestemt med[
virkningshandling er omfattet.

Etter gjeldende lov, er den alminnelige straffell
rammen begrenset til beter. Unntak gjelder for den
som forsettlig eller uaktsomt hindrer tjenestemann
i utforelse av myndighet etter § 20 (ved direkte
gjennomfering av palegg mv.) eller nekter a etterll
komme pélegg i den forbindelse. Slike forhold kan
straffes med boter eller fengsel i inntil tre maneder.

Skyldkravet er forsett eller uaktsomhet. Ved
Ot.prp. nr. 59 (1987-1988) ble skyldkravet senket
fra grov til simpel uaktsomhet. Departementets
begrunnelse var at dette ville bringe loven i samll
svar med «den alminnelige ordning i seerlovgivnin[l
gen ellers» og at «om straffebestemmelsen i § 28
skal fylle sitt formal, ma ogsa den uaktsomme overll
tredelse rammes».

Bestemmelser i havne- og farvannsloven gjelll
der bare for sa vidt overtredelsen ikke rammes av
strengere straffebestemmelser.

20.3.2 Forslaget i hgringsnotatet
20.3.2.1 Innledning

Det grunnleggende formélet med straff er 4 hindre
ueonsket atferd og a styre borgernes atferd i snsket
retning.

I heringsnotatet dreftes hvilke handlinger og
unnlatelser (heretter for enkelhets skyld handlinl
ger) som ber kriminaliseres/avkriminaliseres under
havne- og farvannsloven, skyldkrav, hva straffell
rammen ber vaere og spersmal knyttet til medvirk(
ning og forsek. Gjeldende regler om straff i havnell
og farvannsloven er vurdert opp mot utredninger
og utviklingen generelt, og de anbefalinger som
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gjores av sanksjonsutvalget. Det vises serlig til
kap. 101 utvalgets utredning som gjennomgér bruk
av straff og administrative sanksjoner i spesiallovll
givningen. Om kriminalisering generelt vises til
straffelovkommisjonens delutredning VII (NOU
2002: 4) kap. 4 med videre henvisninger.

Sanksjonsutvalget legger til grunn at bruk av
straff i saerlovgivningen ber reduseres og peker
seerlig pa fem forhold som ber overveies neye av
lovgiver ved spersmdil om Kkriminalisering: Det
grunnleggende sporsméil er om en sanksjon er
nodvendig for & sikre etterlevelse av loven, og om
denne sanksjonen i sa fall trenger & vaere straff.
Videre pekes det pa at det normalt ikke er nedvenl
dig 4 bruke straff dersom tilstrekkelig grad av
etterlevelse kan oppnés ved subsidicere virkemidll
del. De interesser straffebestemmelsen skal
beskytte bor i et samfunnsmessig perspektiv veere
sa viktige at de forsvarer bruken av straff. Straff
ber normalt bare brukes overfor alvorlige overtrell
delser. Nar en overtredelse gjores straffbar, ber
det endelig vaere en forutsetning at straffbare
handlinger i praksis vil bli sekt avdekket og straffell
trusselen handhevet.

Ny straffelov ble vedtatt ved lov 20. mai 2005 nr.
28, men er pt. ikke tradt i kraft. I forarbeidene,
Ot.prp. nr. 90 (2003-2004) om ny straffelov, tas det
for spersmaélet om kriminalisering, utgangspunkt i
det sikalte skadefelgeprinsippet; Atferd ber bare
gjores straffbar dersom den forer til skade eller
fare for skade pa interesser som ber vernes av samll
funnet. Atferd ber ikke gjeres straffbar bare fordi
et flertall ikke liker den. I tillegg oppstilles det to
andre generelle kriterier: straff ber bare brukes
dersom andre reaksjoner ikke finnes eller apenll
bart ikke vil veere tilstrekkelige, og straff ber bare
brukes dersom nyttevirkningene er klart sterre
enn skadevirkningene.

20.3.2.2 Behovet for straff under havne- og
farvannsloven

Ved vurderingen av behovet for straff, tas det i
heringsnotatet utgangspunkt i de ovennevnte synsl
punkter, og det legges vekt pa 4 vurdere oppfelging
av de nevnte anbefalingene.

Innledningsvis presiseres det i heringsnotatet
at det for tiden ikke er aktuelt & innfere regler om
administrative sanksjoner i utkastet til ny havnell
og farvannslov. Straff er felgelig den eneste forll
melle sanksjon fra det offentliges side ved overtrell
delse av havne- og farvannsloven. Dette legger
visse begrensninger pd mulighetene for & nyanl
sere sanksjonene under loven idet valget star melll

lom & strafflegge/opprettholde straffbarhet eller
gjore handlinger straffrie/avkriminalisere.

En viss nyansering av straffbarheten kan imidl
lertid oppnés ved a heve terskelen for visse hand-
linger slik at kun vesentlige overtredelser rammes,
eller ved for eksempel & heve skyldkravet. Slik
nyansering av straffbarheten finnes i verdipapir(l
handelloven § 14-3, skipssikkerhetsloven kap. 10
og forslag til naturmangfoldlov § 73.

I heringsnotatet er det konkludert med at det
ikke er hensiktsmessig & reservere straff for de
vesentlige overtredelser, men at enhver overtrell
delse ber rammes av straffebestemmelsene.
Begrunnelsen er at de bestemmelser i loven som
skal straffesanksjoneres i all hovedsak skal
beskytte liv, helse, milje eller materielle verdier.
Det er av gjennomgéaende stor betydning at
bestemmelsene folges og at det markeres en nullll
toleranse overfor overtredelser. Nar det ikke innfoll
res bestemmelser om administrative sanksjoner,
har man heller ikke mulighet til 4 reservere straff
for de vesentlige overtredelser, og la gvrige ikkell
vesentlige overtredelser rammes av for eksempel
overtredelsesgebyr.

I heringsnotatet er det gjort rede for spersmall
let om kriminalisering/avkriminalisering i trad
med de foringer som er gitt for 4 sikre etterlevelse
av loven, sett i sammenheng med at det innferes
nye pliktnormer og forvaltningstiltak som tvangsl(l
mulkt og endring og tilbakekall av tillatelser.

Med utgangspunkt i skadefelgeprinsippet og
prinsipper for kriminalisering, tilsier dette at pliktll
normer hvor det ikke er behov for & benytte straff
som virkemiddel, kan skilles ut.

Som et utgangspunkt legges det til grunn at det
bor trekkes en grense mellom overtredelser som
innebaerer en krenkelse av sentrale interesser som
loven skal verne, og handlingstyper som kan karakll
teriseres som formalovertredelser. Formalovertrell
delser ber normalt ikke straffesanksjoneres. Som
eksempel nevnes at reglene om meldeplikt med
hjemmel i utkast § 3—11 ikke uten videre trenger &
belegges med straff for i sikre etterlevelse.

Brudd pa bestemmelser som knytter seg til sik[l
kerhet, fremkommelighet og sikker bruk av farll
vannet kan imidlertid lett fore til tap av liv, personll
skader eller miljgskade. Beskyttelse av disse interll
esser er vurdert & veere sd tungtveiende at det
forsvarer bruk av straff for & motvirke eller redull
sere overtredelser.

For bestemmelser som utelukkende retter seg
mot ivaretakelse av materielle verdier er det ikke
gitt at straff er en nedvendig og hensiktsmessig
sanksjon. Imidlertid vil vern av materielle verdier
etter loven ofte bare veere en av flere verdier som
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skal vernes ved en pliktnorm, og det er normalt
ikke mulig & behandle beskyttelse av slike verdier
pa en annen mate.

Andre regler tar sikte pa & verne mer generelle
samfunnsmessige maélsettinger som a fremme sjoll
transporten, skape verdier langs Kkysten, legge til
rette for effektiv havnevirksomhet for 4 dekke samll
funnets, naeringslivets eller fiskerienes behov, eller
sikre en optimal fordeling mellom brukerne av
kystsonen. Dette er viktige fellesverdier. Straff er
likevel generelt vurdert 4 veere et mindre egnet virll
kemiddel ved brudd pa bestemmelser som skal
verne disse verdiene under havne- og farvannslol
ven. Dette gjelder bl.a. for de fleste av de alminnell
lige regler for havner i kap. 6 og reglene i kap. 7
som gjelder for havnevirksomheten.

20.3.2.3 Neermere om skyldkravet

Gjeldende havne- og farvannslov rammer forsettell
lig og simpel uaktsom overtredelse. I NOU 2002: 4
«Om ny straffelov» fremholdes det pa s. 87 at
skyldkravet i straffebestemmelser som den Klare
hovedregel ber vere forsett. Uaktsomhetsansvar
krever etter kommisjonens syn en sarlig begrunl(l
nelse, og ber bare oppstilles etter en grundig vurll
dering av behovet for 4 ramme uaktsomme overll
tredelser. I den grad det er nedvendig med uaktl
somhetsansvar ber det primaert veere et krav om
grov uaktsomhet. Simpel uaktsomhet kan veere
nedvendig og rimelig pa livsomrader hvor feil eller
forsemmelser kan f4 alvorlige skadefelger. Imidler[]
tid oppfordres det til at lovgiver ved serlovgivninll
gen vurderer behovet for & ramme simpel uaktll
somhet konkret.

I Ot.prp. nr. 90 (2003-2004) fremholdes det pa
s. 115 som naturlig at grov uaktsomhet er den prill
mere graden av uaktsomhet. Dette bidrar til at
handlinger ikke kriminaliseres i sterre grad enn
nedvendig, og at straff bare brukes pad de mest
klanderverdige, samfunnsskadelige handlingene.
Det uttales pa samme sted at betydningen av & oppll
stille grov uaktsomhet som utgangspunkt ikke mé
overdrives. Det ber fortsatt veere grunnlag for a
straffe en rekke overtredelser som begas med siml(l
pel uaktsomhet.

I heringsnotatet tas det utgangspunkt i at man i
Ot.prp. nr. 59 (1987-1988) fant grunn til 4 senke
skyldkravet i havne- og farvannsloven fra grov til
simpel uaktsomhet for at straffebestemmelsen
skulle «fylle sitt formal». Det ble bl.a. vist til at den
uaktsomme overtredelse av tilsvarende besteml
melser i seerlovgivningen vil veere straffbar (f.eks.
plan- og bygningsloven og veitrafikkloven). I trad
med de anbefalinger som er gitt over er det i

heringsnotatet vurdert om det for enkelte av pliktll
normene som stilles opp ber settes en nedre grense
for straffbar skyld ved grov uaktsomhet, for a reser(l
vere straff for de mer alvorlige og samfunnsskadell
lige handlinger.

Uaktsomhet er definert i straffeloven 2005 § 23
annet ledd som grov dersom «handlingen er sveert
klanderverdig og det er grunnlag for sterk bebreill
delse». Definisjonen er en videreforing av gjelll
dende rett med visse nyanser, se Ot.prp. nr. 90
(2003-2004) side 426, andre spalte overst. Paragrall
fen vil, nar den trer i kraft, ogséa gjelde for straffell
bud i spesiallovgivningen, jf. straffeloven 2005 § 1.

I heringsnotatet konkluderes det med at ogsa
simpel uaktsom overtredelse av bestemmelsene i
havne- og farvannsloven ber kunne rammes med
straff. En viktig del av begrunnelsen er at overtrell
delse av mange av de handlingsplikter og unnlatelll
sesplikter som er oppstilti eller i medhold av loven,
innebaerer fare for alvorlige skadefolger. Nar feil
eller forssmmelser kan fa alvorlige skadefolger, er
det av betydning at straffebudet ikke bare kan
ramme mer kvalifisert eller grov tilsidesettelse av
pliktnormen. Det kan da veere grunn til & kreve en
seerlig aktpagivenhet og varsomhet. Dette antas
ogsa a ha en viss signaleffekt.

Det vises i heringsnotatet til at nir det oppstilll
les krav om en bestemt atferd i farvannet, er det av
avgjerende betydning at det utvises alminnelig akt(l
somhet (kap. 3). Det samme gjelder pliktnormer
knyttet til etablering og bruk av tiltak og navigall
sjonsinnretninger mv. med bestemte virkninger for
sikkerhet og fremkommelighet i farvannet, og
krav som stilles til slike tiltak (kap. 4), og ikke
minst pliktnormer som knytter seg til & nytte eller
a etterlate fartey, Kkjoretoy eller annen gjenstand
slik at det kan volde «fare eller skade for ferdsel til
sjes eller for omgivelsene».

Ved valget av simpel uaktsomhet som nedre
skyldform, legges det ogsa en viss vekt pa at det
etter heringsforslaget ikke vil veere andre sanksjoll
ner som ved et penalt element bidrar til & forell
bygge uaktsomme overtredelser.

Det legges videre til grunn at de krav som stilll
les til aktsomheten ma avpasses i forhold til de
interesser som segkes vernet ved en pliktnorm.
Med andre ord vil grensen for nér en atferd ikke
lenger er aktsom kunne variere i forhold til bade de
verdier som skal beskyttes og arten og graden av
risiko som truer disse. Det er dermed ikke slik at
enhver feil eller forglemmelse i forhold til en plikt(l
norm er 4 anse som uaktsom.

Det er videre vurdert om den nedre grense for
den subjektive skyld ber heves til grov uaktsomhet
ved noen av de regler som er oppstilt i heringsutll
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kastet kap. 6. Reglene har gjennomgéende til forll
mal 4 legge til rette for sikker og effektiv havnell
virksomhet. Bestemmelser i medhold av dette
kapittelet vil i hovedsak rette seg mot eiere av havll
ner eller havneterminaler, og krever en viss aktivill
tet for & sikre etterlevelse. Det vil ofte vaere uprakll
tisk med forsettelig eller grov uaktsom overtrell
delse av slike pabud. Det antas at den mest
praktiske form for overtredelse er manglende eller
uforsvarlige rutiner for oppfelging av forskrifter
eller manglende aktpagivenhet fra de ansvarlige
personer eller organer i havnen. Oppdemming for
denne typen systemsvikt og unnfallenhet hos de
ansvarlige eiere mv.,, tilsier at et krav om aktsomll
het er det mest effektive virkemiddelet. Under kap.
7 er det kun havnereglementet som skal kunne
straffesanksjoneres. Dette ber pd samme méate som
ordensforskrifter i farvannet etter utkast § 3-3
kunne rammes ved simpel uaktsom overtredelse.
At simpel uaktsom overtredelse av bestemmelll
ser i eller i medhold av havne- og farvannsloven vil
kunne rammes med straff, er ikke ansett a veere til
hinder for at terskelen for straffbar skyld heves i
enkelte forskrifter eller i forhold til enkelte pliktl]
normer. Loven er i hovedsak en fullmaktslov, og de
fleste pabud og forbud vil fremgé av forskrift.

20.3.2.4 Naermere om strafferamme

Ved fastlegging av den alminnelige strafferammen
er det i heringsnotatet lagt vekt pa de verdier som
havne- og farvannsloven skal verne om, samtidig
som det serges for at den rammen som velges gir
handlingsrom for & straffe alt fra de bagatellmesl[l
sige overtredelser til de mer grove overtredelser.
Samtidig kan det veere behov for en strengere
strafferamme néar det foreligger grov overtredelse.
Slik gir man domstolene en mulighet for & ilegge
nyanserte reaksjoner.

Havne- og farvannsloven danner sammen med
andre regler som stiller krav til skip og deres oppll
treden i farvannet et rammeverk for sikkerhet til
sjos, bade for de sjofarende selv og omgivelsene. I
tillegg til den tradisjonelle sjosikkerhet, kommer
det regelverket som palegger havnen plikter til &
serge for beskyttelse mot terrorhandlinger, andre
forsettelige ulovlige handlinger mot havnen, eller
fartoy i havnen. Pi denne bakgrunnen er den
alminnelige strafferammen i heringsforslaget forell
slatt til 3 maneder, og utvidet til fengsel inntil 2 ar
ved grove overtredelser.

I tillegg er det lagt vekt pa at strafferammen
ikke er i godt samsvar med tilsvarende overtredelll
ser av pliktnormer det er naturlig & sammenlikne
med.

20.3.2.5 Neermere om medvirkning til overtredelse
og foretaksstraff

Mange straffebud, bade i straffeloven og i seerlov(l
givningen, har et tillegg om at «medvirkning strafll
fes pa samme maéte» eller liknende. Etter gjeldende
havne- og farvannslov er ikke spersmalet om med[l
virkning skal rammes adressert i loven, og det
beror pd en tolkning av hver enkelt pliktnorm
hvilke handlinger og unnlatelser som omfattes av
gjerningsbeskrivelsen.

I ny straffelov — alminnelig del - lov 20. mai
2005 nr. 28 om straff er det vedtatt at «et straffebud
rammer ogsa den som medvirker til at straffebudet
brytes, nar ikke annet er bestemt». Bestemmelll
sene vil imidlertid ferst bli satt i kraft ssmmen med
den spesielle delen. Dette vil trolig tidligst skje i
2009.

Konsekvensen av at det lovfestes en generell
medvirkningsbestemmelse i ny straffelov er at det
ma vurderes om det skal gjores unntak i loven derll
som det ikke er enskelig & ramme medvirkning
eller dersom bare visse former for medvirkning
skal rammes.

I heringsnotatet er det vurdert at medvirkning
pa omréadet for havne- og farvannsloven ber veere
straffbart. Medvirkning til overtredelse pa dette
omréadet er normalt straffverdig, og bidragene til
selve gjerningsbeskrivelsen kan variere. Siden den
nye straffeloven tidligst er ventet a tre i kraft i 2009,
er det behov for 4 lovfeste et sarlig medvirknings(l
tillegg i havne- og farvannsloven inntil videre.

Ogsa foretak vil kunne straffes nar en plikt[
norm er overtradt av noen som har handlet pa
vegne av et foretak, jf. straffelovens § 48 a. Forell
taksstraff kan bl.a. veere praktisk og virke prevenll
tivt overfor selskap med plikter knyttet til havn og
havnevirksomhet under utkast kap. 6. Merk likevel
at bare noen fi bestemmelser er foreslatt belagt
med straff i havnedelen av loven.

20.3.2.6 Neermere om forsgk pd overtredelse

Etter gjeldende rett er hovedregelen at forsek pa
forbrytelse er straffbart, mens forsek pa forseelse
ikke straffes, jf. straffelovens § 49. Etter straffeloll
ven § 2 vil alle overtredelser av gjeldende havnell
og farvannslov veere forseelser da strafferamme i
det heyeste er fengsel pa inntil 3 maneder, jf. hfl.
§ 28. Forsek pa overtredelse av gjeldende lov er
derfor ikke straffbart.

I ny straffelov — alminnelig del - er skillet melll
lom forseelse og forbrytelse opphevet. Forsek pa
mindre alvorlige lovbrudd skal som et utgangsll
punkt ikke straffes, jf. § 16. Straffbarheten av forll
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sek knyttes alts til en strafferamme pé «fengsel i
ett ar eller mer». Begrunnelsen er at strafferamll
men normalt gir uttrykk for hvor alvorlig den
straffbare handlingen er. I saerlover kan det gjores
unntak fra hovedregelen i begge retninger, dvs. at
man kan strafflegge forsek pd overtredelse selv
om gvre strafferamme er under fengsel i 1 ar, og
det kan bestemmes at forsek ikke skal vaere straffl]
bart selv om s streng straff som fengsel i 1 ar kan
brukes.

Den alminnelige strafferammen er i heringsutll
kast til ny havne- og farvannslov satt til beter eller
fengsel inntil 3 méneder, men fengsel inntil 2 ar
ved grov overtredelse. I trdd med ny straffelov er
det lagt til grunn at forsek pa overtredelse av
bestemmelser gitt i eller i medhold av loven i
alminnelighet ikke bor gjores straffbar. Forsek pa
overtredelse vil ikke vaere alvorlig nok til at det er
grunnlag for 4 ilegges straff. Derimot kan det veere
grunn til 4 anvende trussel om straff for forsek pa
handlinger som, dersom de hadde blitt gjennom[
fort, ville fort til omstendigheter som hadde gjort
overtredelsen grov.

Dette synet ma gis anvendelse bade i forhold til
gjeldende og ny straffelov. Siden ingen av lovene er
klare pa hvorvidt den alminnelige eller den utvill
dede strafferammen er avgjerende i forhold til
straffbarheten av forsek pa overtredelse, er dette
presisert i heringsutkastet § 11-1 fjerde ledd.

20.3.3 Hgringsinstansenes syn

Justis- og politidepartementet (JD) anser det som
positivt at det i heringsutkastet er vurdert hvilke
overtredelser av den nye loven om havner og farll
vann som ber belegges med straff, hva skyldkravet
og strafferammene bor veere og i hvilken grad forll
seks- og medvirkningshandlinger skal veere straffll
bare. JD stiller likevel av ulike grunner spersmal
ved utvelgelsen av de konkrete handlinger som
skal kunne straffes og terskelen for straff. Det
vises bl.a. til at man ber vurdere hvorvidt de forll
valtningstiltak som foreslas innfert kan sikre tilll
strekkelig etterlevelse av loven og at visse handlinl]
ger ikke er hensiktsmessig & strafflegge. Vurderinll
gen av hvilke pliktnormer som skal strafflegges og
terskel for straff kan sla ulikt ut alt ettersom det er
tale om videreforing av gjeldende straffebestemll
melser, straffskjerping eller nykriminalisering.

JD anbefaler videre at man ser hen til skipssik[l
kerhetsloven kapittel 9 om administrative sanksjoll
ner i det videre arbeidet med loven. JD mener man
ber vurdere pa nytt om ikke straffansvaret, i hvert
fall for overtredelse av noen av bestemmelsene,
heller ber og kan knytte seg til vesentlige overtrell

delser av disse bestemmelsene/paleggene. Det
vises til kapittel 10 i skipssikkerhetsloven hvor det
er innarbeidet et vesentlighetskrav i de fleste
straffbestemmelsene. JD foreslar at man istedenl
for en bestemmelse om grov overtredelse kan
reservere straff for vesentlige overtredelser, jf.
ovenfor, og samtidig eventuelt varierer strafferamf(l
mene for ulike overtredelser.

Kystverket mener det av hensyn til et enklere
regelverk ber vurderes a gjore straffebestemmelll
sen generell. En generell formulering vil ogséa
veere praktisk dersom loven endres, da slipper man
4 endre straffebestemmelsen som folge av dette.

Karmsund Havnevesen er enig i at straffeanl
svarsbestemmelsene ma vaere en del av lovverket,
men har ennd ikke hert om tilfeller hvor sanksjoll
ner er tatt i bruk etter gjeldende lov, selv om havnell
styret anser at anledninger har veert til stede. Det
gis uttrykk for at en skikkelig oppfelging av
bestemmelsene vil stille store krav til Kystverket.

20.3.4 Departementets vurdering

Departementet har gjennomgatt alle bestemmelll
sene som er straffebelagt med felgende prinsipper
for eye: handlinger og unnlatelser ber bare gjores
straffbare dersom de kan fore til skade eller fare
for skade pé interesser som ber vernes av samfunl(l
net, straff ber ikke brukes dersom andre reaksjoll
ner ma anses tilstrekkelige, og endelig, straff bor
bare brukes dersom nyttevirkningene er Kklart
storre enn skadevirkningene. Til skadevirkninll
gene regner departementet ogsa uheldige utslag
av en kriminalisering som ikke kan falges opp tilll
strekkelig pa grunn av ressursknapphet, eller for
eksempel fordi det ikke er enskelig eller praktisk &
overvake alle sider av den virksomhet eller aktivill
tet som er regulert under loven.

Departementet har ogsa vurdert straffespersl
malet opp mot hvorvidt lovforslaget legger opp til
videreforing av gjeldende straffebestemmelser,
straffeskjerping eller nykriminalisering. Prinsipll
pene for kriminalisering gjor seg sterkest gjelll
dende ved nykriminalisering. For handlinger som
har veert straffbare over lengre tid, vil en avkrimill
nalisering lettere skape inntrykk av at samfunnet
aksepterer handlingen, enn tilfellet er ved en manll
glende nykriminalisering. En avkriminalisering
kan oppfattes som et signal fra samfunnet om at
handlingen ikke lenger anses som skadelig eller
farlig.

Gjennomgangen har resultert i at noen av de
overtredelser som var foreslatt belagt med strafll
fesanksjon i heringsnotatet, nd foreslds gjort
straffri. Dette betyr ikke at overtredelsene er rettll
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messige. Overtredelser kan etter omstendighell
tene motes med offentlige forvaltningstiltak eller
sivilt soksmal, mest praktisk der overtredelse har
fort til et skonomisk tap som kan kreves erstattet
etter de alminnelige erstatningsreglene. I mange
tilfeller vil disse reaksjonsformene nettopp veere en
del av begrunnelsen for & ikke anvende straff for
overtredelser.

Departementet har vurdert behovet for bruk av
overtredelsesgebyr, men har etter en samlet vur(l
dering funnet at innfering av administrative sank[l
sjoner for tiden ikke er hensiktsmessig pd omradet
for havne- og farvannsloven. Dette skyldes for det
forste at omfanget av ulovligheter som er aktuelle
4 forfolge med straff, basert pa gjeldende praksis,
antas 4 veere begrenset. Dette kan skyldes manll
glende tilsyn med gjeldende lov, muligheten for
overviking eller praktiseringen av gjeldende
bestemmelser.

Etter sanksjonsutvalgets syn ber det veere en
forutsetning for & innfere administrative sanksjoll
ner pa nye omrader at det fra for finnes et forvaltll
ningsorgan som utferer tilsyn/kontroll med den
aktuelle szerlov som man kan legge sanksjonskomll
petansen til. En omlegging hvor forvaltningen gis
en mer aktiv rolle som etterforskningsorgan
utstyrt med seerlige sanksjoner forutsetter en viss
saksmengde, erfaring og ressurstilfersel. Det kan
derfor veere grunn til 4 se utviklingen an, bl.a. i lys
av hvordan tilsynsoppgaver vil bli utfert under den
nye loven, herunder om styrking av tilsynsfunksjoll
ner medferer at flere ulovlige forhold avdekkes.
Ikke minst vil det veere av betydning om de forhold
som generelt finnes a vaere i strid med lov eller for(l
skrift, er av en slik karakter at det er naturlig at de
folges opp med overtredelsesgebyr (mindre alvor(l
lige brudd pa loven). Departementet har ogsé lagt
vekt pé at havne- og farvannsloven innferer en del
nye forvaltningstiltak, herunder regler om tvangsl(l
mulkt og endring og tilbakekall av tillatelse mv.,
som delvis vil fylle behovet for ulovlighetsoppfell
ging (uten penalt formal). Det kan tilsi at man ber
avvente virkningene av dette og se an behovet for
regler om overtredelsesgebyr narmere.

Departementet har vurdert om straffbarhet
ber reserveres for vesentlige overtredelser av
noen av de bestemmelsene som det er nedvendig a
belegge med straff, slik som anbefalt av sanksjonsl
utvalget (NOU 2003:15).

Det forhold at myndighetene etter loven gis
gode muligheter til & sikre etterlevelse av denne
gjennom bruk av flere forvaltningstiltak, taler etter
departementets syn for at det for flere av besteml
melsene er tilstrekkelig & bruke trussel om straff
ved «vesentlige» overtredelser. Departementet

fremmer séledes forslag om at det for felgende
bestemmelser innferes et krav om vesentlig overll
tredelse: § 19 forste ledd forste og annet punktum,
§ 21, § 26 forste ledd forste punktum og annet ledd,
§ 27 forste ledd forste punktum, § 34 forste og
annet ledd, 41 forste ledd, § 43 forste ledd, § 40 for(l
ste ledd, vesentlig overtrer enkeltvedtak eller forll
skrift i medhold av § 14 ferste ledd, § 35 eller § 42
forste ledd samt vesentlig overtrer vilkar i medl
hold av § 19 farste ledd tredje punktum eller § 28.

I lovforslaget §§ 57 til 61 gis det regler om
palegg om retting og stansing, forelegg som far
virkning som rettskraftig dom, tvangsfullbyrdelse,
tvangsmulkt og endring og tilbakekall av tillatelse.
Departementet legger vekt pa at der det foreligger
forhold i strid med loven, kan palegg om retting og
stansing benyttes i kombinasjon med de gvrige forll
valtningstiltakene, saerlig forelegg, tvangsmulkt og
varsel om tilbakekall av tillatelser, noe som kan gi
et tungt og vedvarende press i retning av & etter(l
leve lov eller forskrift.

Bakgrunnen for 4 straffelegge overtredelser av
bestemmelsene i farvannsdelen er i hovedsak
onsket om & unngé atferd som kan fere til skade
eller fare for skade som folge av at sikkerheten
eller fremkommeligheten i farvannet svekkes, sa
vel for fartey som andre akterer i kystsonen. Bak
dette ligger beskyttelse av liv og helse, miljg og
materielle verdier.

Det er likevel slik at i hvilken grad overtredelse
av de enkelte bestemmelsene faktisk truer nevnte
verdier, vil variere. Med et vesentlighetskrav som
terskel for straffansvar vil man nettopp kunne se
hen til de konkrete farene/skadene som folge av
overtredelsen. Forslaget til straffebestemmelser i
heringsnotatet vil etter departementets vurdering
ramme enhver overtredelse, ogsa formalovertrell
delser. Slike overtredelser kan vere klanderverll
dige, men de er ikke nedvendigvis sa kvalifisert
klanderverdig at de ber belegges med straff. Ter(l
skelen foreslas pa denne bakgrunn hevet ved at det
inntas et vesentlighetskrav for de fleste besteml]
melser gitt i eller i medhold av loven samt for
enkeltvedtak og vilkir fastsatt med hjemmel i
loven.

Departementet har kommet til at det ikke ber
gjelde et vesentlighetskrav ved brudd pé trafikkbell
stemmelser etter § 13, eller ved palegg etter kapitll
tel 5 som rettes mot fartey i fare, eller ved palegg
som rettes mot rettssubjekt som volder skade,
fare, eller ulempe for ferdsel eller omgivelsene.
Etterlevelse av palegg som nevnt er normalt av stor
betydning for 4 unngé skader eller fare for skade av
alvorlig karakter. For andre palegg i medhold av
loven anses det tilstrekkelig at man kan felge opp
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manglende etterlevelse med forvaltningstiltak.
Trafikkreguleringer i § 13 kan sammenliknes med
kjoreregler i vegtrafikkloven. Generell etterlevelse
er ansett nedvendig for & unnga risikosituasjoner
som lett kan lede til uhell. Dessuten er det mindre
aktuelt med bruk av forvaltningstiltak for a sikre
etterlevelse overfor slike reguleringer.

Departementet slutter seg videre til at det ikke
er hensiktsmessig med et eget tillegg som rammer
grove overtredelser. De skjerpende momenter
som ville inngd i en vurdering av om en overtrell
delse var grov, ville da kunne overlappe med de
vurderinger som skal gjores nér terskelen for
straffbar overtredelser er hevet til «vesentlig».
Departementet legger ogsa vekt pa at en generell
heving til fengsel inntil 2 &r for de grove overtredelll
sene ville innebzere en vesentlig heving av straffell
rammen sammenliknet med dagens lov, hvor altsa
ogsa de grove overtredelsene i heyden kan ideml
mes bot (med unntak for forsettlig eller uaktsomt
hindring av tjenestemann i utferelse av myndighet
eller nektelse av & etterkomme pélegg i den forbinll
delse).

Departementet har kommet til at dersom det
ikke viderefores et eget tillegg for grove overtrell

delser i alminnelighet, slik at de sarlig skadelige
overtredelser ikke gér inn under en egen straffell
ramme, samtidig som man reserverer straff for
vesentlige overtredelser, er det mer riktig og forll
holdsmessig & heve den alminnelige strafferamll
men til beter eller fengsel inntil 6 méneder eller
begge deler. Departementet mener likevel det bor
vaere en egen og heyere strafferamme for en del
seerlige samfunnsskadelige overtredelser. Det
fremmes derfor forslag om at atferd som ferer til
eller volder fare for betydelig skade pa liv eller
helse ber kunne straffes med fengsel inntil 2 ar.

En heving av den alminnelige strafferammen til
beter eller fengsel inntil 6 maneder eller begge
deler, gjor samtidig at det ved overtredelser gis rett
til & anvende straffeprosessuelle tvangsmidler, noe
som kan vaere viktig i internasjonal skipsfart.

En heving av den alminnelige strafferammen til
boter eller fengsel i inntil 6 maneder eller begge
deler vil dessuten synes mer riktig og forholdsmesl[l
sig enn forslaget i heringsnotatet, sett hen til de
lover det er naturlig 4 sammenlikne med havne- og
farvannsloven, jf. gjennomgangen over.
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21 @konomiske og administrative konsekvenser

21.1 Innledning

Hovedfokus ved utarbeiding av ny lov har veert &
oppna et lovforslag som er mer brukervennlig og
som inneholder reelle forbedringer i forhold til
gjeldende regelverk.

Et hovedanliggende har vaert & forbedre havnell
nes rammevilkér for & bidra til 4 styrke sjotransporll
tens konkurranseevne. Departementet har derfor
bl.a. lagt til rette for okt samarbeid mellom offentl]
lige og private akterer med sikte pd & oppna en mer
rasjonell havnestruktur samt sekt 4 oppna forenkll
linger i form av mer effektive og mindre detaljstyll
rende regler for kommunene som havneeiere.

Det andre hovedanliggende med den nye loven
har veert & lage et mer brukervennlig styrings- og
forvaltningsverktey for myndighetenes regulering
av sikkerheten og fremkommeligheten i farvannet
langs kysten. Dette er nedvendig uti fra en okende
skipstrafikk langs kysten, samtidig som konkur(l
ransen om bruk av kystsonen tiltar fra andre brull
kergrupper. I tillegg legger regelverket opp til en
tydeligere ansvarsdeling mellom stat og kommune
etter loven.

Det har siledes veert en sentral malsetting &
redusere kostnader og risiko for brukerne av kystll
sonen og havnene, og derigjennom tilrettelegge
for en effektiv og konkurransedyktig sjetransport.
Samlet sett er det ventet at kostnadene for skipsfarll
ten og andre private ikke vil gke, og at det pa noe
sikt kan legges til grunn at kostnadsnivaet samlet
sett vil g4 noe ned. Lovforslagets skonomiske og
administrative folger for det offentlige, vurderes
samlet sett & vaere av begrenset omfang. Dette
redegjores for neermere i det folgende.

21.2 Administrative og skonomiske
konsekvenser for staten

21.2.1 Konsekvenser i forhold til
gjennomgang av regelverket, og
midlertidig gkt behov for informasjon

De administrative konsekvensene for staten som
folge av ny havne- og farvannslov, ligger pa flere
plan. Forskrifter hjemlet i gjeldende lov og annet
regelverk som har kontaktpunkter med havne- og

farvannsloven, mé gjennomgés. Dessuten forutsetll
ter den nye loven at det blir gitt enkelte nye forll
skrifter for ikrafttredelse, jf. seerlig § 16 om fastsetll
telse av farleder (herunder hoved- og biled) som er
en viktig forutsetning for ansvarsdelingen mellom
stat og kommune, jf. § 7 og § 9 neermere nedenfor.

I dag er det gitt 28 sentrale forskrifter i medl
hold av havne- og farvannsloven som administrell
res av departementet og Kystverket. I tillegg koml]
mer alle de lokale forskriftene som avgrenser de
ca. 100 havnedistriktene og ordensforskrifter som
er gitt av kommunene.

Forskriftsverket ma gjennomgés for 4 se hvilke
modifikasjoner og tilpasninger som ma gjeres. De
fleste av forskriftene vil kunne videreferes uten
serlige endringer. Den forste tiden etter lovens
ikrafttredelse vil det trolig vaere behov for noe veill
ledning overfor kommuner og publikum om hvor(l
dan det nye regelverket er 4 forstd. Disse oppgall
vene antas 4 kunne utferes innenfor gjeldene ram-
mer.

For departementet vil det i tillegg bli nedvendig
a foreta endringer i veiledere, instrukser og ligll
nende som er utarbeidet med utgangspunkt i den
gamle loven.

21.2.2 Konsekvenser for statens
farvannsregulering og
farvannsforvaltning

Ansvars- og myndighetsfordelingen mellom stat
og kommune i farvannet endres med lovforslaget.
Virkningen av dette for kommunene omtales naer(l
mere under punkt 21.3.

For staten innebarer den ny inndelingen i
utgangspunktet ikke store endringer. Ansvaret for
hoved- og biled viderefores og formaliseres.
Ansvar for de navigasjonsinstallasjonene mv. som
staten ved Kystverket drifter og vedlikeholder
utenfor hoved- eller biled viderefores.

21.2.3 Seerlig om konsekvenser for tiltak som
er sgknadspliktige etter loven

De nye reglene innebeerer at staten er rett myndigl]
het for seknader om tillatelser til etablering av till
tak som settes i verk i, eller som har virkning i,
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hoved- og biled samt i sjpomrade som ligger mer
enn en nautisk mil utenfor grunnlinjen, jf. §§ 7 og
27 annet ledd. Reglene innebzrer en endring av
kompetanseforholdene mellom stat og kommune.
Gjeldende ordning er komplisert (§ 18 annet ledd
og § 6 tredje ledd). For en beskrivelse av gjeldende
rett vises det til kapittel 13. Ordningen innebaerer
at staten ikke behandler seknader om tiltak som
etableres innenfor de ca. 100 havnedistriktene,
med mindre tiltakene har visse kvalifiserte virknin[l
ger pa farvannet. Det méa legges til grunn at den
samlede saksbehandlingsmengden for staten ved
Kystverket vil ga ned som folge av kompetansefor(l
skyvningen ved at alle kommuner n4, fir ansvar for
behandling av farvannstiltak innenfor sine sjgomll
rader ut til grunnlinjen, med unntak for i hoved- og
biled, unntak for vindmelleparker, rerledninger og
en del andre kompliserte saker som beror hos
Kystverket. Det antas at dette vil frigjere noe kapall
sitet.

21.2.4 Konsekvenser av nye regler om
havnekapitalen

Det er opprettet over 100 havnedistrikt under
dagens lov som i sterre eller mindre omfang dispoll
nerer en lovbeskyttet havnekapital. Departement(]
tet foresldr en adgang til & seke om fritak fra
reglene om havnekapitalen pé visse vilkar. P4 sikt
vil staten dermed kunne konsentrere ressursene
sine mer om havner som er sentrale for 4 na lovens
malsettinger. Dette vil spare staten for saksbell
handling knyttet til saker om ulovlig bruk av havll
nekapitalen i havner som er gitt fritak. Dette vil
kunne frigjore noe saksbehandlingskapasitet.

21.2.5 Konsekvenser av a styrke statens
tilsynsfunksjoner

Etter lovforslaget skal departementet bestemme
hvem som skal fore tilsyn med de ulike bestemmelll
sene i loven. Det vil vaere behov for en nermere
gjennomgang av hvilke omrader som ber prioritell
res for statlig tilsyn, se naermere kapittel 18. Det er
sannsynlig at tilsynet med havner og farvann vil bli
styrket. Omfanget av skonomiske konsekvenser
vil avhenge av definerte omrader som skal prioritell
res.

21.3 Administrative og skonomiske
konsekvenser for kommunene

21.3.1 Konsekvenser for
farvannsforvaltningen som fglge av
endret myndighetsfordeling
i farledene

Lovforslaget medferer administrative forskyvinger
i forholdet mellom stat og kommune. Etter gjell
dende lov har kommunen myndighet og ansvar
innenfor havnedistriktet og staten utenfor havnell
distriktet. Det er opprettet til sammen ca. 100 havll
nedistrikt. Uavhengig av dette, er staten gitt et seer(l
lig ansvar i hovedled og i viktige bileder. I kommull
ner hvor det ikke er opprettet havnedistrikt
pahviler hele ansvaret staten.

Lovforslaget opphever havnedistriktet som
reguleringsenhet og innferer et skille hvor koml
munene far ansvaret for forvaltningen og regulell
ringen av sjgomradet i kommunen som sammenl(
faller med planmyndighet etter plan- og bygningsl
loven (p.t. ut til grunnlinjene), mens det statlige
ansvaret konsentreres til hoved- og biled. I tillegg
far staten ansvar og myndighet utenfor grunnlinfl
jen. Endringene er naermere droftet i kapittel 9.

For kommuner som ikke har opprettet havnell
distrikt, vil lovforslaget innebaere diverse lovfastll
satte plikter innenfor kommunens sjgomrader. For
kommuner som i dag har havnedistrikt, vil endrinll
gen kunne medfere en utvidelse av gjeldende
ansvars- og myndighetsomrade. Lokale behov som
folge av den nye inndelingen forutsettes avhjulpet
ved at statens ansvarsomréde i forskrift kan utvill
des eller innskrenkes, jf. § 7 tredje ledd.

Ansvaret etter loven omfatter for det forste plikt
til 4 serge for sikkerhet og fremkommelighet i
kommunens havner og farvann. Videre medferer
loven bl.a. plikt til & serge for uhindret ferdsel pa
sjeen, og det gis en adgang til 4 gi regler om orden
i og bruk av farvann, tilsvarende regler gis for havll
ner, jf. hhv. §§ 15, 14 og 42. Oppgaver kan ogsa
folge av reglene i lovens kap. 5 som gir kommunen
myndighet til 4 gi palegg til den ansvarlige for farll
tay, Kjoretoy eller gjenstand om tiltak for & redull
sere fare eller hindre skade og fjerne vrak.

Disse endringene vil kunne fa visse administrall
tive konsekvenser i form av behov for et vedtaks-,
kontroll- eller oppsynsapparat, men som vil matte
tilpasses aktivitetsniva i kommunen, etablert infrall
struktur og tjenester samt konkrete behov.

Ansvarsforskyvningen mellom stat og koml
mune forventes likevel ikke 4 medfere nevneverll
dige skonomisk virkninger da staten beholder det
tunge finansielle ansvaret for de viktige hoved- og
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biledene. Staten skal ogsé beholde ansvaret for alle
navigasjonsinstallasjoner basert pd status quo,
ogsa der de befinner seg utenfor hoved- og biled.
Videre beholder staten et sarlig ansvar for enkelte
viktige regler som bl.a. trafikkregulering, trafikk[l
sentraler, overordnet ansvar for alle navigasjons(l
innretninger og tiltak overfor fartey i fare, jf. lovfor(l
slaget §§ 13, 17, 19 og 38.

De kommuner som ikke har opprettet havnell
distrikt under gjeldende lov for & kreve inn havnell
avgifter, ma antas 4 ha beskjedne kostnader til farll
vannsforvaltning. Kostnader kommunene padrar
seg ved offentlig myndighetsutevelse og tilrettell
leggelse av sikkerhet og fremkommelighet i kom[
munale farleder, kan etter den nye loven dekkes
inn ved en anlepsavgift, uavhengig av om kommull
nen er bundet av reglene om havnekapital (§ 47, jf.
§ 45). Anlepsavgiften utleses ved anlep til private
og offentlige havner i kommunen.

Kostnader for kommunen forbundet med
direkte gjennomfering av tiltak ved fare eller skade
samt vrakfjerning som nevnt over, skal dekkes av
den ansvarlige. Myndighetene er dessuten sikret
pant i fartey, Kjeretoy eller andre gjenstander ved
iverksettelse av tiltak, jf. hhv. § 36 fjerde ledd og
§ 56.

21.3.2 Utvidet ansvar for sikker navigasjon

I farvannet vil en rekke kommuner altsa fa et nytt
eller utvidet ansvar for etterlevelse av regelverket,
jf. omtalen i forrige avsnitt.

Kommuner som ikke har etablert noen form
for navigasjonsinstallasjoner eller tjenester, kan
ikke anses & bli palagt dette ved loven utover de
konkrete plikter loven stiller opp. Loven fordrer
aktsomhet fra kommunens side ved de vedtak som
treffes og de tjenester som etableres.

Utgangspunktet pé sjeen er skipsfererens plikt
til & serge for sikker navigasjon. Der det ikke er
etablert infrastruktur eller navigasjonstjenester fra
offentlige myndigheter, mé saledes fartoyets forer
navigere sikkert ved hjelp av visuell navigasjon,
bruk av navigasjonsinnretninger om bord, kart,
forsvarlig valg av rute osv.

Kommunene har en searlig funksjon nar det
gjelder kontroll og sikring av de fysiske anleggene
i havnene, og skal serge for at ferdselen ikke hinll
dres eller vanskeliggjores i de kommunale farlell
dene, jf. §§ 15 og 40 tredje ledd. Disse bestemmelll
sene vil ikke fa skonomiske konsekvenser for koml[l
munene idet risikoforholdet mellom navigater og
offentlige myndigheter mé antas uendret.

21.3.3 Seerlig om konsekvenser for tiltak som
er sgknadspliktige etter loven

Tiltak som er seknadspliktige etter loven, skal for[l
deles mellom stat og kommune i trdd med inndell
ling som felger av § 7, jf. § 27. Det vises til beskrill
velsen av ansvarsforskyvningen i punkt 21.2.3 over.

Som tiltak som kommunene skal behandle
innenfor sine sjgpomréder regnes bl.a. forteyningsl
installasjoner, kaier, brygger, broer, luftspenn,
utdypning, dumping, akvakulturanlegg, opplag av
fartoy, lyskilder, kabler og reor. Det bemerkes at tilll
latelsesmyndigheten for enkelte tiltak eller typer
av tiltak, gjennom forskrift kan legges direkte til
departementet. Kommunen skal for tillatelse blir
gitt, se til at tiltaket ikke vil stride mot bestemmelll
ser gitt i eller i medhold av loven. De fleste seknall
der om etablering av tiltak er allerede seknadsplikll
tige etter plan- og bygningsloven noe som fordrer
et etablert saksbehandlingsapparat. Kommunen
vil kunne kreve inn et saksbehandlingsgebyr etter
forskrift som vil bli fastsatt med hjemmel i § 6.
Dette gebyret vil plassere kostnaden ved saksbell
handlingen hos tiltakshaver. Omleggingen antas
derfor & ikke fa okonomiske konsekvenser for koml
munen.

Kystverkets erfaring og kompetanse som er
bygget opp i organisasjonen ma tilflyte kommull
nene gjennom en veileder, rundskriv eller lik0
nende. Dette vil veere med & sikre likebehandling
og kvalitet i avgjerelsene.

21.4 Administrative og skonomiske
konsekvenser for private

21.4.1 Konsekvenser for brukerne av havn og
farleder i form av lavere kostnader

Samlet sett er lovforslag rettet inn mot & sikre
effektive og trygge farleder, en mer konsentrert og
konkurransedyktig havnestruktur med forventet
virkning for kostnadsnivaet i havnene og reduserte
utgifter for brukerne (skipsfart, fiskefartey, og
andre fartey). Dette skal bl.a. oppnés ved & tilrettell
legge for ekt konkurranse i og mellom havnene og
mot vei og jernbane, og et styrket samarbeid mell
lom private og offentlige havneaktorer. Et ledd i
dette er at loven gir sterre organisasjonsfrihet til
kommunene og skiller klart mellom drifts- og mynl(l
dighetsoppgaver. P4 denne maéten legges det til
rette for en profesjonalisering av havnevirksomhell
ten. En konsentrert havnestruktur forventes &
dempe prisnivaet i havnene. I tillegg vil sikre og
effektive farleder gi hurtigere og dermed rimelil
gere transport. Det vises seerlig til reglene om havll
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nevirksomheten i kap. 7 og forslag til endring av
gjeldende plan- og bygningslov § 9-4 samt adganll
gen til 4 fastsette en farledsnormal i § 16 annet
ledd. Virkningene av disse endringene er forventet
pa noe lengre sikt.

Som et ledd i tilretteleggelsen for reell konkurll
ranse mellom havnene, foreslas det at reglene om
havneavgifter erstattes med betaling for tjenester.
Gjeldende finansieringssystem evner ikke a holde
kostnadsnivaet nede for brukerne. Havnenes innll
tektsgrunnlag vil da bero pa alminnelig prising av
de tjenester som ytes i havnen, herunder for bruk

av kai. Betalingsvillighet og konkurranse mellom
havnene blir dermed viktig for prisfastsettelsen.

Et grep for & gi en mer rettferdig fordeling av
kostnader er & malrette de gebyrhjemler som innll
fores slik at kostnader i sterre grad faller pd dem
som padrar dem, se forslag til § 6 og § 54 som innll
forer gebyrhjemmel for saksbehandling, kontrolll
tiltak og tilsyn.

Samlet mener departementet at lovforslaget pa
sikt kan redusere transportbrukernes kostnader
til havner og farleder.
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22 Merknader til de enkelte paragrafer

Til kapittel 1. Innledende bestemmelser
Til § 1 Lovens formal

Bestemmelsen angir lovens formal. Bestemmelsen
avlgser gjeldende lov § 1. Departementets forslag
er droftet neermere under punkt 8.1.

Etter forste ledd er et av hovedformalene med
loven 4 legge til rette for «god fremkommelighet,
trygg ferdsel og forsvarlig bruk og forvaltning av
farvannet i samsvar med allmenne hensyn og henl(l
synet til fiskeriene og andre neeringer».

Malsetningen om «trygg ferdsel» sikter forst
og fremst til at ferdsel i farvannet innenfor lovens
geografiske virkeomrade skal vaere sikker for far(l
toyer og andre som bruker eller oppholder seg i
farvannet. Grunnstetinger, kollisjoner og andre
sjoulykker kan bl.a. medfere tap av menneskeliv
eller akutt forurensning med skade pa milje og
eiendom som folge.

«God fremkommelighet» innebaerer en malsetll
ning om at det skal legges til rette for uhindret og
trygg ferdsel. Utbedring av farledene for & sikre at
disse har en tilstrekkelig bredde, dybde, seilings(l
hoyde og oppmerking tilpasset trafikkomfang og
-type er sentrale virkemidler for 4 na dette malet. I
loven vil seerlig kapittel 4 om tillatelser til tiltak
veere viktig for & na dette malet.

Loven skal videre legge til rette for «forsvarlig
bruk og forvaltning av farvannet». Loven er derll
med ogsa et redskap som legger grunnlaget for
avveininger av ulike brukerinteresser i kystsonen.
For eksempel er det i § 29 gitt bestemmelser om at
myndighetene etter loven kan tillate tiltak iverksatt
selv om de kan fore til vesentlig ulempe for annen
bruk og utnytting av farvann, mot at tiltakshaver
palegges visse kompensasjons- eller erstatnings(l
ordninger.

God fremkommelighet og annen forsvarlig
bruk og forvaltning av farvannet er av vesentlig
betydning for havnevirksomhet, for verdiskapin(l
gen i naeringslivet ellers, og for mer generelle samll
funnshensyn som for eksempel fritidsfiske og frill
luftsliv.

Havnene vil videre ha en saerlig viktig funksjon
for maritime og marine neeringer som fiskeri, akvall
kultur og petroleumsvirksomhet. Fiskeriene og
akvakultur er blant de naeringer som spiller en senll

tral rolle for den nasjonale verdiskaping, og for
bosetting og sysselsetting langs kysten. Fiskerill
hensyn er nevnt spesielt i formalsbestemmelsen,
og dette hensynet er fremhevet eller ivaretatt seer(l
skilt i enkeltbestemmelser slik som §29 tredje
ledd og § 39 forste ledd. Ogsa i utevelsen av havnell
virksomhet vil fiskerihensyn veere viktig, men da
forst og fremst ved at staten géar inn med finansielle
virkemidler og avtaler med kommuner. I tillegg
kan det stilles seerskilte krav til havner med hjeml[
mel i denne loven, se § 40 annet ledd bokstav d og
§ 51, for 4 ivareta bestemte interesser.

Etter annet ledd er et annet hovedformal med
loven & «legge til rette for effektiv og sikker havnell
virksomhet som ledd i sjetransport og kombinerte
transporter, samt for effektiv og konkurransedyk(l
tig sjotransport av personer og gods innenfor
nasjonale og internasjonale transportnettverk».

Overforing av gods fra vei til sjg kan bidra til en
mer effektiv transportavvikling, og samtidig bedre
sikkerheten og redusere miljoulempene. Sjotranl
sport er en viktig del av det samlede transportsysl
temet, og havnene er bindeleddet mellom de ulike
transportformer i nettverket.

Det er en sentral mélsetning i transportpolitik[l
ken & bidra til effektiv havnevirksomhet. Dette
betyr at loven skal vaere et virkemiddel i det transl(l
portpolitiske arbeid med a overfere gods fra vei til
sjo, bla ved at havnene videreutvikles som omlasll
tingsterminaler mellom land- og sjetransport.
Effektiv havnevirksomhet er avhengig av en rekke
faktorer, bl.a. arealtilgang, godsvolum, infrastruk(
tur, organisering av virksomheten og samarbeid
med andre akterer. Dette er utfordringer og oppgall
ver som forst og fremst ma loses gjennom et aktivt
eierskap i de kommunale havnene. Loven er pa sin
side basert pa overordnet statlig styring med havll
nesektoren, og er derfor utformet som en rammell
lov som muliggjor fleksibilitet i forvaltningen.

Malsettingen om «effektiv» havnevirksomhet
mé ses i sammenheng med samfunnets og
neeringslivets behov for slike tjenester. Havnevirk[l
somheten skal ogsa veere «sikker». Dette sikter til
sa vel fysisk sikkerhet for de som arbeider i havnen
og de som benytter seg av havnene, som sikkerhet
mot terrorhandlinger og andre forsettelige ulovll
lige handlinger.
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Til § 2 Lovens virkeomrdde

Bestemmelsen regulerer hovedsakelig det geograll
fiske virkeomradet for loven, men inneholder i
siste ledd ogsd hjemmel for saklige unntak fra
lovens virkeomrade. Departementets forslag er
dreftet neermere under punkt 8.2.4. Bestemmelsen
svarer i hovedsak til gjeldende lov § 2, med den vik[
tige endring at loven na kan gis anvendelse i Nor(l
ges pkonomiske sone og andre jurisdiksjonsomrall
der etablert i medhold avlov 17. desember 1976 nr.
91 om Norges ekonomiske sone. Loven gjelder
ogsé pa land.

Med uttrykket «her i riket» i forste ledd omfatll
tes for det forste alle aktuelle landomrader pa Norll
ges fastland inkludert oyer, holmer og skjeer.
@vrige landomréader som er en del av Norge (Svalll
bard og Jan Mayen), reguleres av annet ledd. Det
beror pa en tolkning av de enkelte bestemmelsene
hvorvidt de far anvendelse ogsé pa land.

Inn under uttrykket «her i riket» faller videre
alle sjpomrader ut til territorialgrensen. Siden
dette i praksis er det viktigste virkeomradet for
lovens farvannsdel, er «territorialfarvannet» og
«indre farvann» nevnt uttrykkelig.

Nar det gjelder spersmalet om hvilke elver og
innsjger som er farbare med fartey fra sjeen, vil
dette bero pa en tolkning av Kkriteriet farbar ut fra
de faktiske forhold, slik som vannstanden i vassll
draget. Kunstig opparbeidede vannveier som slull
ser og kanaler omfattes ogsa av utrykket «elver» i
den utstrekning de er farbare fra sjoen.

Loven kan gis anvendelse for andre elver enn
de som er farbare fra sjoen etter forste punktum
samt innsjeer nar departementet bestemmer det,
if. forste ledd tredje punktum. Det ma i disse tilfeller
gjores en avveining av behovet for reguleringer,
herunder om forholdet ber reguleres etter annen
lovgivning, for eksempel vassdragslovgivningen
og motorferdselsloven.

Etter annet ledd gjelder loven for Svalbard og
Jan Mayen i den utstrekning Kongen bestemmer.
Eksisterende lov er gjort delvis gjeldende for Svalll
bard, med de nedvendige stedlige tilpasninger, fra
1. mai 2008, jf. forskrift 11. april 2008 nr. 342: Forll
skrift om havner og farvann pa Svalbard. Denne
ordningen vil bli viderefort ogsé etter ny lov. Annet
ledd annet punktum gir uttrykkelig adgang til &
fastsette de unntak fra og tilpasninger i loven som
anses nedvendige som folge av de stedlige forhold,
for eksempel av hensyn til forvaltningsapparatet pa
Svalbard.

Etter tredje ledd kan Kongen 1 statsrad
bestemme at loven helt eller delvis skal gjelde i
Norges okonomiske sone, og jurisdiksjonsomrall

der etablerti medhold avlov 17. desember 1976 nr.
91 om Norges skonomiske sone. Den gkonomiske
sone strekker seg 200 nautiske mil fra grunnlinjen
rundt fastlands Norge. Begrepet «jurisdiksjonsomll
rader» omfatter fiskevernsonen rundt Svalbard og
fiskerisonen rundt Jan Mayen, samt evt. senere
endringer som matte vare aktuelle.

En utvidelse av virkeomrade for loven kan veere
aktuelt for a redusere faren for trafikkuhell, kollill
sjon med innretninger for petroleumsvirksomhet
og forurensningskatastrofer. Det vil for eksempel
kunne veere aktuelt & regulere trafikken med inter(]
nasjonalt anerkjente seilingsleder eller trafikkorrill
dorer hvor fravik fra disse vil gi anledning til inngrill
pen fra norsk myndighet.

Av folkeretten folger at lovgivning utenfor terrill
torialgrensen (slik som nye rutesystemer, trafikk(l
separasjonssystemer mv.) alltid ma knyttes opp til
aksepterte internasjonale standarder eller regler,
jf. ogsé reservasjonen i § 3. Dette innebeerer at lovll
regulering i for eksempel den ekonomiske sone
bare kan gjennomferes nar dette enten folger av
folkerettslig sedvanerett eller av traktater pa omrall
det, som f.eks. FNs havrettskonvensjon av 1982,
MARPOL 73/78, eller av vedtak i den kompetente
internasjonale organisasjon, som her vil vere
IMO.

Bestemmelsen i fierde ledd er en videreforing
av gjeldende rett. Se forskrift av 12. mai 1989 nr.
302 om unntak fra lov om havner og farvann for sjell
og landomrader samt arbeid, anlegg og tiltak knyt[l
tet til forsvarsmessige formal. I forskriften unntas
omréder, byggverk og anlegg som er erklert hemll
melig i medhold av lovgivningen om forsvarshemll
meligheter fra plikten til 4 seke tillatelser under
havne- og farvannsloven, men vedkommende
ansvarlige militeere myndighet palegges & péase at
lovens krav for evrig felges.

Til § 3 Forholdet til folkeretten

Bestemmelsen er ny og slar fast prinsippet om at
loven gjelder med de begrensninger som er aner(l
kjent i folkeretten eller folger av overenskomst
med fremmed stat.

Formalet med bestemmelsen er a sikre at loven
forstas i overensstemmelse med relevante internall
sjonale forpliktelser. I samsvar med det dualistiske
prinsipp er det tradisjonelle utgangspunktet at
norsk lov skal anvendes i Norge, og 1 tilfelle konll
flikt gar norske regler foran folkerettslige regler.
Bestemmelsen modifiser dette utgangspunktet pa
omradet for havne- og farvannsloven. I forhold til
enkeltbestemmelser i eller i medhold av denne lov
som palegger plikter pa private rettssubjekter, vil
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det kunne tenkes motstrid med folkerettslige
regler. Er det etter forsvarlige tolkningsprinsipper
ikke mulig & tolke bort denne motstriden, ma som
hovedregel og utgangspunkt den internrettslige
regel tolkes innskrenkende i lys av folkeretten.
Dette er et rettsomrade hvor innslaget av folkell
rettslige regler vil veere omfattende, og vil métte tilll
legges stor betydning. Bestemmelsen omfatter
béde den alminnelige sedvanebaserte folkeretten
og bilaterale og multilaterale avtaler og traktater
(konvensjoner, overenskomster, protokoller mv.)
som Norge er bundet av. Det vises searlig til FNs
havrettskonvensjon av 1982. Reservasjonen vil
ogsa omfatte senere tilkomne folkerettsregler.

Til § 4 Definisjoner

Bestemmelsen inneholder definisjoner av viktige
begreper i lovutkastet. Begrepene vil ogsa bli
benyttet i enkeltvedtak og i forskrifter i medhold av
loven.

1 forste ledd er «fartey» definert for denne loven.
Definisjonen svarer i hovedsak til gjeldende lov § 3
og lov om lostjenesten § 3, men med tilfoyelsen
«lofteinnretninger». Definisjonen er tatt med da
det i relasjon til enkelte paragrafer kan oppsta tvil
om hva som menes med fartey. Foruten innretnin[l
ger nevnt i bestemmelsen, vil farteysbegrepet
omfatte sjofly, luftputefartey, bore- og entreprener(l
fartoy mv.

Det presiseres at innretninger i lovens forstand
i alminnelighet ma vaere beregnet pa, og i stand til,
4 bevege seg pa eller gjennom vannet, for 4 kunne
anses som «fartey». Dermed omfattes for eksemll
pel ikke flytebrygger.

Bestemmelsen omfatter derfor heller ikke
installasjoner som star permanent pa havbunnen.
Oljeinstallasjoner og lignende som er bygget for a
std permanent pa havbunnen, men som er gjort
midlertidig flytende for & kunne transporteres,
omfattes likevel under flyttingen. Flytting av slike
innretninger (ved slep eller egen fremdrift) kan
vaere av stor betydning for sjoverts ferdsel og ma i
denne sammenheng regnes som fartay.

Definisjonen av «havn» i annet ledd ma legges
til grunn i denne loven nar ikke en annen avgrensl(l
ning fremkommer utrykkelig eller forutsetningsl
vis. I flere bestemmelser i lovforslaget er utrykket
«eier eller operater av havn eller havneterminal»
benyttet for & angi ansvarssubjektet. En havneterll
minal vil i forhold til definisjonen av «<havn» matte
anses som en del av en havn, men havneterminaler
har normalt en separat eier eller operater, og i sa
fall ber denne underlegges en selvstendig plikt til &
etterkomme de plikter loven palegger.

Definisjonen av «havn» fokuserer pa havnen
som fysisk og funksjonelt omrade, og omfatter
saledes alle havner, uavhengig av eierskap. Nar det
gjelder eierskap kan likevel annen avgrensning
folge av den enkelte bestemmelse, se siledes § 39
som regulerer adgangen til 4 benytte havn. Denne
er avgrenset mot «private havner som ikke tilbyr
anlep og tjenester til andre enn eierne av havnen»
(sdkalte bedriftshavner). Kapittel 7 om havnevirkll
somheten omfatter «<havner som helt eller delvis
eies eller drives av en eller flere kommuner», med
unntak av § 46 om «utpekte havner», som ogsa kan
komme til anvendelse pd «havner med statlige og
private eiere».

Definisjonen tar sikte pé en fysisk og funksjoll
nell avgrensning av havnebegrepet, med fokus pa
oppndelse av lovens forméal og de faktiske eller
fysiske omradene som knyttes til slike funksjoner.
Bare omréader som er til bruk for lasting og lossing
av gods, transport av passasjerer eller som fungell
rer som landings- og liggeplasser mv. i forbindelse
med utevelse av fiskeri- og havbruksvirksombhet,
eller som er til bruk for fartey som har behov for
oppankrings- eller liggeplasser, er omfattet av defill
nisjonen. Se likevel den viktige utvidelsen i annet
ledd siste punktum.

Utenfor definisjonen av havn faller bl.a. smabatll
havner og naturlige bukter og viker hvor fartey
kan seke ly fra vind og sjo. Dette er imidlertid ikke
til hinder for at det gis farvannsreguleringer mv.
for slike sjgomrader.

Det er ikke angitt noen nedre grense hva gjelll
der mengde gods eller antall passasjerer som frakl
tes over havnen. En viss avgrensning ligger det
likevel i begrepene «omréade», «sjotransport» og
«neeringsvirksomhet». Enkeltstiende brygger og
kaier med begrenset areal og begrenset potensial
for sjotransport og neeringsvirksomhet vil derfor
lett falle utenfor, selv om de betjener en bedrift og
slik isolert sett fanges opp av alternativet
«naeringsvirksomhet». Ved tvil ma det altsa legges
vekt pa art og omfang av infrastruktur og
suprastruktur samt egnethet som havn. Begrepet
«omrade» vil for evrig omfatte relevante land- og
sjgomrader.

Under begrepet «omrader som er til bruk for»
ma flerbruksarealer vurderes konkret med henll
blikk pd om det er en havn i lovens forstand. Omrall
der som ogsa brukes til andre formél og har andre
funksjoner enn de som er regulert ved denne
loven, vil métte vurderes ut ifra omfanget av de
aktiviteter som faktisk uteves. Er det tvil om hvorll
vidt et flerbruksomrade skal regnes for havn, méa
det legges vekt pa bl.a. omfanget av infrastruktur
og suprastruktur til bruk for sjetransport, passall



152 Ot.prp.nr.75

2007-2008

Om lov om havner og farvann

sjertransport, fiskefartoy osv. Med infrastruktur
menes faste anlegg slik som kai, molo, bygning,
havneareal, jernbaneskinner og vei pa havneareall
let mv. Med suprastruktur forstés flyttbare innret[]
ninger som kran, kjoretey, merke, skilt mv. Se for
ovrig definisjonen av havneanlegg i fierde ledd
nedenfor. Der gods- og passasjerhandtering mv. er
av et ikke ubetydelig omfang, vil en normalt matte
anse omradet som havn selv om andre aktiviteter
er dominerende.

Formuleringen «er til bruk for» tilsier ogsa at
bade aktuell og planlagt bruk av et omrade ma till
legges betydning ved vurderingen av om et
omrade er en havn. Definisjonen er pd den ene
side, og som et utgangspunkt, likegyldig til om
havnen er naturlig eller konstruert (opparbeidet),
sd lenge den faktisk brukes som havn. Og
omvendt: selv om et omréade ikke for eyeblikket
har en havnefunksjon, kan bl.a. kommunens regull
leringsplaner tilsi at omradet mé regnes som havn
allerede pa et tidlig tidspunkt i utbyggingen. I
hvert fall nar et omrade er avsatt til havneformal og
er under opparbeidelse, kan mye tale for 4 la omral
det omfattes av havnedefinisjonen (for eksempel
hensynet til investeringer og offentlig transportll
planlegging som gjeres i tillit til kommunens plan).
Tilsvarende vil en fiskerihavn som for tiden ikke er
aktiv, kunne regnes for havn under hensyn til frem(]
tidig bruk.

Et omréade som tidligere har fungert som havn,
men som ikke lenger har noen aktuell eller plan(
lagt funksjon som havn, vil ikke uten videre falle
utenfor definisjonen. Dette henger sammen med at
omradet, ved de investeringer og tilpasninger som
er gjort, kan oppfylle et eller flere av kriteriene for
& vaere havn, og derfor kan veere godt egnet «til
bruk for» havneformal.

Etter annet ledd forste strekpunkt skal alle omrall
der som benyttes til lasting, lossing, omlasting av
gods eller transport av passasjerer anses som havn
etter loven her dersom virksomheten uteves som
ledd i sjetransport eller annen naeringsvirksomhet.
Med sjotransport menes frakt av gods og passasjell
rer i naeringsvirksomhet mot vederlag. Det er ikke
etkrav om faste ruter eller anlep. Ogsd havner som
betjener stedlig industri og handel, eller havneeiell
rens eget behov, er omfattet dersom eier driver
«neeringsvirksomhet». Private brygger og kaier
som ikke brukes i neering faller utenfor, jf. ogsa
ordet «<omrade» over. Omrader med passasjerterll
minaler mv. og tilknyttede arealer og infrastruktur
er havn i lovens forstand. Passasjertransport som
ikke skjer som «ledd i naeringsvirksomhet» faller
utenfor, herunder bade kommunale og private frill
tidsbat-, lystbat- og gjestehavner. Selv om utleier

driver virksomhet ved utleie og tjenesteyting til de
besokende, skjer ikke selve transporten som ledd
i neeringsvirksomhet.

Annet strekpunkt inkluderer alle fiskerihavnene
og havner som benyttes i havbruksnaeringen.
Begrepet fiskerihavn omfatter omrader med kaier,
moloer og annen havneinfrastruktur og havneinnll
retninger for fiskeflaten. Kjernen i begrepet er havll
neinfrastruktur og havneinnretninger oppfert eller
bekostet helt eller delvis av staten for fiskeriformal.
Enkelte tidligere statlige havner er overtatt av
kommuner og private. Funksjonen til slike havner
vil vaere 4 stille til radighet infrastruktur og tjenesl
ter i forbindelse med landing av fisk eller & tilby
trygg eller strategisk oppankring eller liggeplass i
forhold til fiskefeltene. Om bakgrunnen for statlig
engasjement i slike havneanlegg, se § 51 og merkll
nader til denne.

«[L]anding» av fisk mé oppfattes vidt jf. «<mv.»,
slik at all form for overlevering til salgslag eller lan(l
dindustri, pakking, frysing, omlasting, kontroll
osv. omfattes. «I forbindelse med utevelse av fiske»
er et noytralt begrep som omfatter hele fiskeriflall
tens virksomhet. Havbruksneeringen omfatter
bade oppdrett, havbeite og annen akvakulturvirk(l
somhet. Alle anlegg som samtidig fyller de evrige
kriteriene for & vaere havn, vil derfor ga inn under
definisjonen.

Tredje strekpunkt omfatter omrade som er til
bruk for fartey som har behov for oppankringsl
eller liggeplass. Dette medferer at sjgomrader,
kaier etc. som ikke direkte benyttes for lasting og
lossing mv. faller inn under definisjonen. Slike
omrader vil ogsa kunne fanges opp av annet punk(l
tum.

Annet ledd annet punktum inkluderer alle omral
der som «herer til eller er funksjonelt knyttet til»
omrader som folger av de ovennevnte strekpunkll
tene. Utrykket «herer til» medferer at ogsi omrall
der som ikke nedvendigvis er knyttet funksjonelt
til havnen, likevel vil kunne inng4 i havnen dersom
omrédene eies, leies eller de facto benyttes av havll
nens eiere. Ogsd ubenyttede arealer eller arealer
som er leid bort til annen virksomhet enn havnell
virksomhet, men hvor den fysiske eller juridiske
samhorigheten med havnen likevel er sterk, vil
derfor kunne omfattes av definisjonen av havn.

Som «hgrer til eller funksjonelt er knyttet til»
innebaerer ikke noe krav om naerhet til kjerneoml
radet for virksomheten. Ogsd omrader som ligger
andre steder enn ved havnen, for eksempel et fjernll
lager, faller siledes innenfor.

Omréder som «funksjonelt er knyttet til» havll
nen omfatter alle arealer mv. hvor det er bygninger,
innretninger og annen infrastruktur som inngdar i
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en funksjonell enhet. De ulike funksjonene kan
imidlertid veere fordelt pA mange sammenslutnin(l
ger og/eller offentlige organer, jf. merknadene til
definisjonen av havnevirksomhet. I praksis omfat(l
tes for eksempel lagerbygninger, lokaler til bruk
for spedisjon og andre tjenesteytelser rettet mot
farteyene, deponeringsstasjoner, administrasjons(l
bygninger, omlastningsomréder, oppstillingsplasl
Ser osv.

Utenfor annet ledd annet punktum faller omrall
dene omkring havnen, «omlandet». Grensen mot
omlandet vil etter omstendighetene kunne veere
vanskelig a trekke. Det nevnes for ordens skyld at
iforhold til regelverk om sikkerhet og terrorberedl
skap, vil det gjennom en sarbarhetsanalyse kunne
fastsettes individuelt hvilke omrader som skal sikll
res.

I tredje ledd defineres «havnevirksomhet».
Begrepet kan i hovedsak rubriseres i tre aktivitell
ter: tjenesteyting, myndighetsutevelse og annen
offentlig forvaltning. Med «tjenesteyting» menes i
forste rekke operatervirksomhet og tjenesteyting
overfor farteyer, gods eller passasjerer i havnen.
Havnevirksomhet vil omfatte vanlig drift, vedlikell
hold, utbedring, utbygging og utvikling. Tjenestell
yting vil imidlertid ogsa kunne omfatte ren eienll
domsforvaltning, uavhengig av hvem som er eier
av underliggende arealer og annen infrastruktur.
Med «myndighetsutevelse» menes her vedtak som
regulerer private rettssubjekter, herunder forskrifll
ter og enkeltvedtak (tillatelser, palegg, kontroll
mv.). Med «annen offentlig forvaltning» siktes det
seerlig til oppgaver som offentlig planlegging og tilll
syn med havn, herunder for eksempel nedvendige
vedtak i medhold av plan- og bygningsloven og
havne- og farvannsloven.

Loven bygger pé et skille mellom tjenesteyting
pa den ene siden og myndighetsuteving og forvaltll
ning pad den andre, hvor myndighetsuteving i
utgangspunktet vil vaere forbeholdt offentlige
organer. Offentlige forvaltningsoppgaver star i en
mellomstilling; de ma som hovedregel iverksettes
av det offentlige, mens noen funksjoner kan settes
ut til andre akterer (f.eks. utredning av omrader og
til en viss grad tilsynsfersel).

Oppgaven som tjenesteyter pa den ene siden og
oppgaven som myndighetsutever pa den annen
side, vil i noen havner vaere delt mellom hhv.
offentlige og private rettssubjekter, og loven legll
ger til rette for et slikt skille.

Fjerde ledd definerer <havneanlegg». Definisjoll
nen legges til grunn i loven hvis ikke noe annet
fremkommer etter sammenhengen. Havneanlegg
er definert vidt, og omfatter all infrastruktur «som
brukes i havnevirksomhet».

Ved tvil om noe er omfattet, ma man se hen til
hva som over er definert som «havnevirksomhet».
At den vide forstielsen som et utgangspunkt skal
legges til grunn, understrekes for ovrig ved at
administrasjonsbygg er nevnt i oppregningen. Det
ma imidlertid avgrenses mot bygninger hvor det i
hovedsak uteves annen virksomhet enn havnevirk[l
sombhet, eller hvor det for ovrig vil gi lite mening a
snakke om «havneanlegg».

Typiske eksempler pa anlegg som inngdr i kjerl]
nen av havnedrift, er anlegg som betjener fartoy
som omfattes av loven, slik som anlegg, innretninll
ger og annen infrastruktur som benyttes til lasting,
lossing, lagring eller annen havneaktivitet.

Utrykket «brukes i havnevirksomhet» medfell
rer at aktiva som er anskaffet for bruk i havnevirk(
somheten, eller som faktisk brukes i denne, omfatll
tes. Det ma imidlertid avgrenses mot aktiva som er
omdisponert mv. Det er likevel ikke et krav at havll
neanlegg benyttes i havneinnretning til enhver tid
for & omfattes. Selv om anlegg ligger ubrukt en tid,
ikke er i bruk pa ubestemt tid pga. redusert eller
opphert drift e.l., eller anlegg midlertidig brukes
til noe annet, vil det veere havneanlegg i lovens for-
stand. I forhold til § 40 er det for eksempel opplagt
at ogsa anlegg med redusert eller nedlagt virksomll
het vil vaere omfattet.

Begrepene «arealer, bygninger, innretninger
og annen infrastruktur» er ment 4 gi en utteml(l
mende oppregning av aktuelle fysiske formuesgoll
der som kan karakteriseres som «havneanlegg».
«Innretninger» er sapass vidt at det ma sies &
omfatte alle rorlige og urerlige gjenstander som
ikke dekkes av de tre evrige begrepene, og som
samtidig kan kalles «anlegg». Hvis ikke vil uansett
«annen infrastruktur» etter ssmmenhengen fange
opp anlegg som verken er areal, bygning eller innll
retning.

Det mé altsa foretas en grensedragning mot
losere mv. som ikke naturlig kan karakteriseres
som «anlegg». P4 den ene ytterkanten er det klart
nok at en del lgsore vil veere av en slik karakter at
det ikke er naturlig & kalle det «havneanlegg».
Dette vil for eksempel gjelde maskiner, trucker og
andre Kjoretoyer som like gjerne kan benyttes i
andre typer virksomhet enn havnevirksomhet.

Ved vurderingen er det overordnede kriteriet
om innretningen kan kalles «anlegg» etter samll
menhengen. Det ma legges vekt pd om innretninll
gene er en integrert del av driften, i tillegg til fast-
het og varighet. Det er meningen at anlegg skal for(l
stds forholdsvis liberalt, noe som tilkjennegis
allerede ved at innretninger nevnes i lovteksten.
Oppregningen av konkrete anleggsgjenstander
mv. er typisk for hva som er omfattet, men er ikke
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uttemmende, jf. <herunder». Andre eksempler pa
hva som vil vaere omfattet er jernbanespor i havll
nen, brygger, moloer og oppstillingsplasser.

I femte ledd defineres begrepet «farled» som
«utpekte trafikkveier pa sjeen». En farled vil kunne
variere etter funksjon i transportnettverket eller
hvilken type farteyer som trafikkerer den. Etter
§ 16 forste ledd kan bestemte farleder fastsettes
narmere i forskrift, herunder hva som skal regnes
som hovedled og biled, jf. § 7.

Sjette ledd gir en definisjon av begrepet «farll
vann». Bestemmelsen viser til at uttrykket i denne
loven skal forstds som omrader der fartey kan fer-
des, og som ligger innenfor lovens geografiske virll
keomréade. Som kjerneomrade for farvannsregulell
ringer nevnes farledene saerskilt, men ogsa sjsoml
radene i havnene vil veere omfattet. For hva som
omfattes av denne lov gir § 2 veiledning. Definisjoll
nen av farvann viser til «omrader som omfattes av
denne lov» og en utvidelse av lovens virkeomrade
vil fa tilsvarende betydning for farvannsbegrepet.

Etter syvende ledd kan departementet i tvilstilll
felle avgjore hva som skal anses omfattet av definill
sjonene i forste ledd ved enkeltvedtak eller gjenll
nom forskrift.

Til § 5 Plikt til d gi opplysninger og fare statistikk

Bestemmelsen er dels en viderefering av § 24 nr. 4
i gjeldende lov. Imidlertid er den utvidet til en mer
generell bestemmelse om adgang til 4 fatte enkeltll
vedtak eller gi forskrift som pélegger en plikt til &
gi opplysninger til myndighetene.

Béade eiere og brukere av fartey samt operatoll
rer av havn eller havneterminal, private kaieiere og
brukere av havner kan palegges & gi opplysninger.

Plikten er begrenset til opplysninger som er
nedvendige for myndighetene til bruk ved trans[
portplanlegging eller trafikkovervakning. Eiere
eller operaterer av havn eller havneterminal kan i
tillegg pélegges a fore statistikk for det samme for[l
malet. Formaélet er & sikre et godt grunnlag for &
drive transportplanlegging, trafikkovervikning m.m.
samt 4 fore kontroll med at bestemmelsene i eller i
medhold av loven blir overholdt.

«Havneterminal» er bade et omradebegrep og
et funksjonsbegrep, og benyttes normalt som en
fellesbetegnelse pa havnevirksomhet som utferes
av operator ved ett eller flere havneanlegg i havll
nen.
Nar det gjelder begrepet «operater», skal det
forstds som den som forestir driften av havnen
eller havneterminal. Bade offentlige og private
akterer vil kunne vaere operater. Dette kan gjelde
all havnevirksomhet eller vaere nermere avgrenl

set til havneterminal eller havneanlegg. Begrepet
operator vil bare ha selvstendig betydning der det
ikke er eier av havnen eller havneterminal som
selv utever havnevirksomhet, for eksempel ved
utleie av havneanlegg. Se for evrig omtalen av
begrepet operater i kapittel 8.3.

Opplysninger som det kan veere aktuelt & innll
kreve, er antall anlep til havner, godstype og
mengde eller antall passasjerer. Videre kan det for
eksempel foretas systematisk skipstelling ved et
bestemt punkt, i en farled eller innenfor et bestemt
omrdade.

Til § 6 Gebyr for behandling av seknad om tillatelse
mv.

Bestemmelsen videreforer § 26a annet ledd i gjelll
dede lov som ble innfert ved Ot.prp. nr. 48 (2006—
2007) (endringslov). Departementets forslag er
ogsa omtalt neermere under punkt 13.2.4. Saksbell
handlingsgebyr er seerlig aktuelt 4 innfere for tillall
telser etter kapittel 4. Gebyret vil veere tvangsl
grunnlag for utlegg, jf. § 55 forste ledd.

Til kapittel 2. Forvaltningsansvar og
myndighet etter loven

Til § 7 Forvaltningsansvar og myndighet etter loven

Bestemmelsen er ny og presiserer det prinsipielle
utgangspunktet for departementets forvaltnings(l
ansvar og myndighet etter loven. Bestemmelsen
ma sees i sammenheng med § 9 som trekker opp
rammen for kommunens forvaltningsansvar og
myndighet etter loven. Disse to bestemmelsene
angir fordelingen av forvaltningsansvar og mynl(l
dighet etter loven mellom stat og kommune.
Denne delingen er lagt gjennomgéende til grunn i
loven. Departementets forslag er neermere omtalt
under Kkapittel 9.

Forste ledd fastslar utgangspunktet om at deparll
tementet har forvaltningsansvar og myndighet
etter denne lov, med mindre noe annet folger av
bestemmelser gitt i eller i medhold av denne loven.
Dersom det ikke er fastsatt utrykkelig hvem som
er kompetent etter den enkelte bestemmelse ligll
ger myndigheten til departementet. I enkelte
bestemmelser benyttes imidlertid «myndigheten
etter loven» som uttrykk for hvem som er rette
myndighet. Dette kan vaere enten stat eller koml
mune. I disse tilfellene ma det sees hen til den geoll
grafisk fordelingen av forvaltningsansvaret slik
dette fremkommer av §§ 7 og 9. I enkelte besteml
melser er forvaltningsansvaret og myndigheten
lagt direkte til kommunene, og dette vil da fremga
av den enkelte bestemmelse.
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I annet ledd slas det fast at staten har forvaltll
ningsansvaret og myndigheten for hoved- og
biledene. Disses geografiske omréder vil bli fastll
lagt gjennom forskrift med hjemmel i § 16. Ansvall
ret for hoved- og biledene vil tilligge departemenl
tet, uavhengig av om ledene krysser sjgomrade
hvor kommunen er tillagt myndighet, jf. § 9. Tilsvall
rende er departementet tillatelsesmyndighet etter
loven for tiltak som kan fi betydning for eller
pavirke hoved- eller biledene, selv om tiltaket skal
utferes innenfor en kommunes sjgomrade.

Forholdet mellom § 7og § 9 vil ha gjennomgall
ende betydning i loven, slik at der den enkelte
bestemmelse legger oppgaver eller myndighet til
«myndigheten etter loven», sa felger det av systell
matikkeni§ 7 og § 9 hvem som har forvaltningsanll
svaret og myndigheten. Departementet vil saledes
veere myndigheten etter loven néar det gjelder
hoved- og bileder, mens kommunen vil vaere mynll
digheten etter loven for kommunens sjgomrade,
med unntak for hoved- og bildene. Annet kan like-
vel folge den enkelte bestemmelse, men dette vil
da fremgé av den enkelte bestemmelse, jf. reservall
sjonen «med mindre annet er fastsatt».

Til § 8 Delegasjon og overfaring av myndighet

Forste ledd regulerer adgangen for departementet
til & delegere myndighet etter denne loven til koml[l
munene. Kongen og departementet har en alminll
nelig adgang til 4 delegere myndighet etter loven
til en eller flere kommuner. Dette er presisert seer(l
skilt da delegasjon samtidig innebarer & palegge
kommunene oppgaver, noe som normalt krever
lovhjemmel. I likhet med det som er lagt til grunn
tidligere, anses det derimot ikke nedvendig a fastll
sld uttrykkelig i selve lovteksten at staten kan
palegge kommunen den myndighet og korresponll
derende ansvar som blir overfart ved delegasjoll
nen. Statens delegasjonsadgang i forhold til koml[
munene er ikke begrenset slik som under gjell
dende lov.

Annet ledd videreforer adgangen til & overfore
myndighet etter loven til staten under krig mv., dog
med ny formulering av nér fullmakten utleses. Lik[l
nende fullmaktsbeskrivelse er brukt i lov 15.
desember 1950 nr. 7 om serlige radgjerder under
krig, krigsfare og liknende forhold. Begrunnelsen
for denne bestemmelsen er at det kan oppsta
behov for 4 legge transportinfrastruktur eller virk(l
somhet eller beredskapsfunksjoner under statlig
styring i slike serlige situasjoner som beskrevet.
Det er derfor gitt hjemmel for & overfore myndigll
het under denne lov til det statlige organ som finll
nes formalstjenlig.

Adgangen til & overfore myndighet er som
utgangspunkt lagt til Kongen, slik som under en
rekke beredskapslover. Det er naturlig at Regjerinll
gen samlet treffer de vedtak som finnes pakrevd,
eller delegerer denne hvis tjenlig.

Kriteriene for ndr myndighet kan overfores til
statlig myndighet samsvarer med beredskapsloll
ven § 3 forste ledd, forste punktum og § 15 ferste
ledd, forste punktum.

Til § 9 Kommunens forvaltningsansvar og
myndighet

Forste ledd angir kommunenes forvaltningsan(l
svars- og kompetanseomride etter loven, og
bestemmelsen ma ses i sammenheng med §7.
Kommunenes forvaltningsansvar og myndighet
etter loven samsvarer med omradet hvor kommull
nen har planmyndighet etter plan- og bygningsloll
ven. Normalt vil kommunens planmyndighet etter
plan- og bygningsloven i sjo ikke ga lenger enn ut
til grunnlinjen, jf. plbl. § 1, men andre grenser kan
veere eller bli fastsatt. Det folger av sammenhenl(]
gen med § 7 at departementet har forvaltningsan(l
svaret og myndigheten utenfor dette omradet.
Utenfor grunnlinjene vil det dermed normalt veere
staten som har forvaltningsansvaret og myndighell
ten, med mindre det er gjort unntak etter § 9 tredje
ledd eller med mindre plan- og bygningsloven
endres pa dette punktet.

Annet ledd presiserer at kommunen har et
alminnelig ansvar for sikkerhet og fremkommelig(]
het i kommunens havner og i kommunens sjgoml
rade.

Utrykket «kommunens sjeomride» omfatter
farvannet som ligger innenfor det omradet hvor
kommunene har forvaltningsansvar og myndighet,
normalt innenfor kommunenes alminnelige grenll
ser. Ogsa sjpomradet i tilknytning til havn omfatll
tes.

Plikten er generelt angitt og er utgangspunktet
for kommunenes ansvar i sjgpomradet etter loven.
Det naermere innholdet vil folge av konkrete pliktQ
regler, som f.eks. § 15 om uhindret ferdsel. Ansvall
rets utstrekning er modifisert gjennom statens
ansvar for hovedleder og bileder, jf. § 7. Statens
ansvar og myndighet i hovedled og biled er uavll
hengig av om disse krysser en eller flere kommull
ners ansvarsomrader. I praksis er det Kystverket
som har ansvaret for sikkerhet og fremkommelig(l
het i hovedled og biled, herunder drift og vedlikell
hold av navigasjonsinstallasjoner.

Med hjemmel i tredje ledd kan departementet
ved forskrift eller vedtak naermere fastlegge komll
munenes forvaltningsansvar og myndighet etter
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loven. Dette kan vaere aktuelt hvor det ber presisell
res hvilken innsats som er forventet av kommunen
innenfor sitt myndighetsomrade. Kommunenes
forvaltningsansvar kan ogsa begrenses gjennom
unntak generelt eller i enkelte tilfeller, noe som sikll
rer en mulighet for tilpasning der det viser seg at
dette er nedvendig. Bade serlige oppgaver eller
geografiske omrader kan unntas fra kommunens
forvaltningsansvar og myndighet dersom dette er
hensiktsmessig. Det kan f.eks. veere aktuelt &
begrense kommunenes myndighet i bestemte geoll
grafisk omrader eller i forhold til bestemte sider av
farvannsregelverket ut ifra Kystverkets behov for
overordnet styring eller hvor det av andre grunner
oppstar uklarheter i ansvarsforholdene.

Tredje ledd apner ogsa uttrykkelig for & utvide
kommunens forvaltningsansvar. Dette kan for
eksempel innebaere at kommuner gis forvaltnings(l
ansvar for hovedled eller biled i omrader hvor
dette finnes seerlig praktisk, eller utvide myndigll
hetsomradet utenfor grunnlinjen ved behov. Det er
imidlertid vel si praktisk at det treffes avtale melll
lom stat og kommune om endring av omradet for
kommunenes forvaltningsansvar.

Til § 10 Delegasjon av kommunens myndighet

Bestemmelsen er neermere omtalt i punkt 17.2.4.

Bestemmelsen videreforer i forste ledd deler av
gjeldende lovs § 12 annet ledd. Myndighet som
etter denne loven ligger hos kommunen kan delell
geres til interkommunalt samarbeid etter reglene
om slikt samarbeid i kommuneloven, jf. dennes
kapittel 5. To eller flere kommuner kan siledes
opprette interkommunalt samarbeid for & uteve
myndighet etter loven. Det klargjeres videre at
kommunenes myndighet etter loven ogséa kan delell
geres til interkommunale selskaper etter reglene i
lov 29. januar 1999 nr. 6 om interkommunale selll
skap. Bestemmelsen méa ses i sammenheng med
§ 45 som gjelder kommunens organisering av egne
havner.

Med «myndighet» menes bade myndighet til &
treffe enkeltvedtak, fastsette forskrifter og annen
offentlig myndighetsutevelse. Deltakerkommull
nene kan imidlertid ha bestemt noe annet om mynl(l
dighetsfordelingen i samarbeids- eller selskapsavll
talen, for eksempel at myndighet til 4 treffe vedtak
i visse typer saker skal forbeholdes kommunestyll
rene.

I annet ledd er det apnet for at departementet
ved forskrift eller enkeltvedtak kan fastsette at
kommunens myndighet kan delegeres til private
rettssubjekt pa et bestemt omrade. Departemenll
tets forslag er omtalt nzermere under punkt 9.2.4.

Til § 11 Offisiell sjpkartmyndighet

Bestemmelsen er ny og er omtalt i kapittel 11.5.

Forste ledd fastsetter at Kongen kan utpeke den
myndighet som skal vaere den offisielle sjokartll
myndigheten, og som kan gis myndighet til &
utstede eller godkjenne offisielle nautiske kart og
nautiske publikasjoner. Kvaliteten pa nautiske kart
og publikasjoner er av stor betydning for sikker
navigasjon. Det produseres bade offisielle autorill
serte, og uautoriserte sjokart. Bestemmelsen forll
ankrer myndigheten til & utgi og godkjenne norske
nautiske kart og publikasjoner.

Etter annet ledd legges det til rette for at deparll
tementet kan gi forskrift om at tillatelser, palegg
eller annen informasjon som har betydning for sikll
ker navigasjon eller ferdsel skal meldes til den offill
sielle sjokartmyndigheten 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 gis mellom etater med felles ansvar for sikker(l
het og fremkommelighet til sjos.

Til § 12 Forholdet til forvaltningsloven

Bestemmelsen videreforer gjeldende lov § 33 og
fastsetter at forvaltningslovens regler skal folges,
med det unntak at departementet er klageorgan
for vedtak truffet av kommunen i ferste instans.
Andre unntak kan felge av de enkelte bestemmelse
iloven, se siledes § 38 fijerde ledd og kapittel 10 om
myndighetenes forvaltningstiltak.

Nar departementet er gjort til klageinstans
overfor kommunale vedtak i ferste instans, er
utgangspunktet etter alminnelige forvaltningsrett
at staten ogsé har instruksjonsmyndighet overfor
kommunen.

Til kapittel 3. Bruk av farvann.
Navigasjonsveiledning

Til § 13 Trafikkregulering

Departementets forslag er omtalt neermere under
punkt 11.3.

Bestemmelsen videreferer og sammenfatter
gjeldende lov § 6 forste og annet ledd samtidig som
det gis flere eksempler pd hva som omfattes av
«trafikkregulering». Bestemmelsen gir viktige
reguleringsfullmakter og gir kompetanse til & gi
forskrifter s& vel som 4 treffe enkeltvedtak.

Med «trafikkregulering» skal det forstas
bestemmelser om ferdselen. Listen med aktuelle
reguleringer er ikke uttemmende, og gir kun prakll
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tiske eksempler pa «trafikkregulering». Det vil
generelt bero pa lovens formélsbestemmelse hvor
langt reguleringsfullmakten rekker. Siden listen er
ment som eksempler, og alternativene i noen grad
overlapper hverandre, er det ikke nedvendig &
trekke noen skarpe grenser. Det overordnede villl
kér er at det dreier seg om en «trafikkregulering».
Trafikksentralene vil ha en viktig oppgave med &
handheve slike reguleringer i sine geografiske
omrader, jf. § 17.

Ferdsel i eller bruk av farvann kan veere til hinll
der for ovrig ferdsel. Reglene for slik ferdsel i eller
bruk av farvann ber behandles etter reglene om tilll
tak i kap. 4. Eksempel pé dette kan veere etablering
av fergeruter som knytter veinettet sammen. Et
annet eksempel er sjoflyplasser.

I bokstav a nevnes seilingsregler». «Seilingsrell
gler, herunder regler om fart» vil systematisk sett
kunne utfylle, presisere eller fravike de alminnell
lige sjoveisreglene, som gjelder for alle farvann.

Aktuelle reguleringer kan for eksempel vaere
regler for innseilingen til sterre havner, for fartoy
med farlig eller forurensende last, i trange farvann,
i farvann med stor trafikk og nar det anses nedvenll
dig for a redusere risikoen for skade eller ulempe
for allmenne eller andre interesser.

Seilingsregler kan bl.a. fastsettes for en serll
skilt aktivitet eller i forbindelse med tiltak, og kan
gjores tidsbegrenset og gjeldende generelt eller
for en storre eller mindre krets. For eksempel kan
det i forbindelse med godkjenning av seknad om
batrace gjores unntak fra gjeldende fartsbesteml
melser og seilingsregler i den periode racet pagér,
samt fastsettes seerlige seilingsregler for ovrig trall
fikk.

Eksempler pd mer konkrete typer «seilingsrell
gler» som kan gis er:

— regler om farteyers storste tillatte fart,

— krav om at seilas bare kan foregd i dagslys i
visse farvann,

— krav om at visse farvann ikke kan nyttes nar
sikten er darlig,

— krav om at visse farvann ikke kan nyttes nar
issituasjonen er farlig,

— meteforbud i visse omréder,

— krav om at territorialgrensen passeres pa et
bestemt sted.

Forskrifter om fartsgrenser skal kunngjeres i
«Etterretninger for Sjefarende» (Efs), men ogsa
annen kunngjoring kan i tillegg veere hensiktsmesll
sig. Forskrifter om lokale fartsgrenser skal merkes
med skilt i de aktuelle farvann. Kystverket fastsetl]
ter skiltenes utforming, utferelse og plassering, jf.
§ 20. Fartsgrenser gjelder ikke nedvendig ferdsel

som ledd i Forsvarets, politiets, tollvesenets og
brannvesenets virksomhet, samt tilsvarende losl
virksomhet, ambulansefarteyer eller farteyer med
lege om bord og farteyer i sjoredningstjenesten.

Det kan videre vare aktuelt & regulere hvor
ferdselen skal eller ber foregd, jf. bokstav b som
nevner fastsettelse av «seilingsleder, trafikkseparell
ring og andre rutetiltak». «Seilingsleder» omfatter
béade anbefalte, frivillige og pabudte seilingsleder.
Det vil gjerne vaere aktuelt 4 fastsette seilingsleder
sammen med pliktig trafikkseparering for et
omrade, jf. for eksempel forskrift 29. juni 2007 nr.
734 om trafikkseparasjonssystem i norsk ekonoll
misk sone pé strekningen mellom Varde og Rest. I
tilknytning til fastsettelse av seilingsleder kan det
ogsd vaere aktuelt & fastsette naeermere bestemte
seilingsregler eller vilkér, jf. bokstav a og d.

Anbefalte seilingsleder er primeaert for & veilede
sjofarende om hvor det er farbart langs kysten for
4 fremme god fremkommelighet og for & forhindre
sjoulykker. Hensikten med & fastsette pabudte seill
lingsleder vil normalt veere & styre trafikk som i
seerlig grad utgjer en milje- eller sikkerhetsrisiko,
eller lede trafikk utenom omréader som er sarlig
sarbare eller lite fremkommelige. Innenfor territoll
rialgrensen har Kkyststaten full kompetanse til a
fastsette pabudte seilingsleder og trafikkseparall
sjonssystemer. Utenfor territorialgrensen krever
SOLAS at IMO godkjenner pabudte seilingsleder
og trafikkseparasjonssystemer. Pabudte seilingslell
der ma kunngjeres i Etterretning for Sjofarende.
Pabudte seilingsleder mé ogsa avmerkes i sjokart,
if. §11.

«Trafikkseparering» vil si & lede trafikken eller
deler av den i ulike farleder eller trafikkfelt for &
forhindre kollisjon eller andre sjoulykker.

«Andre rutetiltak» vil vaere samlebegrepet som
omfatter begrepene seilingsregler og trafikksepall
rering og samtidig rommer nye aktuelle tiltak pa
virkemiddelsiden. IMOs praksis vil kunne vare
retningsgivende.

En péabudt seilingsled kan kombineres med
bestemmelser nevnt i bokstav ¢, dvs. at deler av farll
vannet skal veere forbudt eller pabudt for fartey
eller bestemte grupper av fartey a benytte, eller til-
late bruk pa naermere vilkar. For eksempel kan det
veere aktuelt 4 fastsette pabudte seilingsleder for
skip som forer farlig eller forurensende last, eller
for skip som er over en viss storrelse.

Bokstavene ¢ og d svarer delvis til gjeldende lov
§ 6 forste ledd. Av generelle reguleringer som det
kan veere aktuelt a fastsette i forskrift nevnes:

— maksimal tillatt farteysterrelse i visse farvann

(BT, lengde, bredde, hoyde),
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— krav om forhindstillatelse for et fartey, eller
visse fartey, seiler inn i et omrade,

— krav om ankomst- og avgangsmelding, samt at
fartoyet sender posisjonsrapport m.m. under(l
veis,

— forbud mot at visse farteyer nytter bestemte
omrader, f.eks. at farteyer med farlig og/eller
forurensende last ikke far nytte omrader som
er spesielt farlige eller miljgfelsomme,

— krav om at taubat skal nyttes i visse farvann,

— krav om at en bestemt havn benyttes.

Det kan ogsa treffes enkeltvedtak om reguleringer
som nevnt i bokstav ¢ og d. Dette kan for eksempel
skje ut fra dybde-, bredde eller heydebegrensninll
ger ifarleden, siktforhold, skipsferers kjennskap til
farleden, farteyets navigasjonsutrustning og farll
toyets manevreringsegenskaper.

Avgjerelser om forbud eller pabud i farvannet
kan ogsa fastsettes midlertidig. Midlertidige for-
bud vil typisk veere aktuelt i forbindelse med arbeid
og anlegg, regatta eller annen virksomhet eller
aktivitet i farvannet av begrenset varighet.

Loven nevner at det kan fastsettes «seerskilte
vilkar» for at fartey eller bestemte grupper av farll
toy skal kunne bruke farleder eller farvann.
Eksempel pa aktiviteter som kan vare aktuelle &
knytte vilkar til kan veere regattaer, batrace, storre
slep og annen intensiv bruk av farvannet. Vilkar
skal fastsettes i samsvar med den alminnelige villl
kérsleren. Dette medferer at det mé veere saklig
sammenheng mellom formélet med vilkéret og de
hensyn som skal ivaretas i loven, og at vilkirene
ikke mé veere uforholdsmessig tyngende.

Med hjemmel i § 8 kan departementet delell
gere myndighet til kommunene til & fastsette trall
fikkreguleringer. Dette er gjort i forskrift 19. juni
2003 om fartsbegrensninger i sjg, elv og innsje, jf.
§ 3. Kystverket skal godkjenne slike forskrifter for
de gis virkning og har adgang til 4 fastsette regulell
ringer i de samme omradene.

Til § 14 Bruk av farvann

Gjeldende lov § 16 fjerde ledd, som gir kommunen
adgang til 4 fastsette ordensforskrifter, er na delt i
to ulike hjemmelsgrunnlag, i samsvar med lovens
systematikk. I § 42 er det gitt hjemmel for forskrifll
ter «om orden i og bruk av havnen». I § 14 er det
gitt en tilsvarende hjemmel for & gi bestemmelser
om orden i og bruk av kommunens sjgomrade.
Bestemmelsen er naermere omtalt i punkt 16.3.
Kompetansen etter bestemmelsen er delt. Stall
ten har myndighet og ansvar for sikkerhet og freml(l
kommelighet i hovedleder og bileder samt utenfor

kommunens sjgomrader. Departementet er derll
med gitt samme kompetanse som kommunene til 4
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 sarlige lokale regler knyttet til konkrete
behov i den enkelte led. Eventuelle statlige forll
skrifter ma samordnes med kommunale ordensfor(]
skrifter.

Med «orden i og bruk av farvann» av hensyn til
«god fremkommelighet, trygg ferdsel og forsvarlig
bruk av farvannet» i forste ledd, er det ikke ment &
gjore noen realitetsendring i arten av forhold som
kan reguleres. Hensikten er 4 gi en tydeligere
avgrensning av hvilke forméal som er relevante ved
reguleringen. Det kan saledes gis regler om brull
ken av farvannet og om orden og oppfersel i farll
vannet. Som eksempel kan nevnes regler om plasl
sering av beyer og andre forteyningsinnretninger,
oppankring, dumpeplasser, isbryting mv., flytting
eller sikring av farteyer og andre gjenstander,
arrangementer, varsel om skader, dykkerarbeid,
passering av broer og kanaler, bruk av eller forbud
mot seilbrett, luftfarteyer eller visse typer motorill
sert ferdsel og regler om opplag. Det kan dessuten
gis regler om legging av kabler og ledninger i
sjoen, jf. gjeldende lov § 11 nr. 4.

Ordensforskriftene vil folgelig kunne sette for-
bud mot ulike aktiviteter som kan ha betydning for
sikkerheten eller fremkommeligheten i farvannet,
og kan slik sett fange opp tilfeller av bruk eller
utnyttelse som ikke er av en si kvalifisert eller
intensiv art at aktiviteten er omfattet av seknadsll
plikten under kap. 4. Er det derimot sekt om tillall
telse etter kap. 4 og seknaden er innvilget, gar tillall
telsen foran ordensforskriftene.

Ved fastsettelsen av ordensforskrifter ma det
vaere adgang til 4 foreta avveininger av hvordan
bruk eller utnyttelse av farvann skal prioriteres
mellom ulike brukergrupper mv., jf. «forsvarlig
bruk av farvannet».

Det er nedvendig 4 avgrense kommunens mynl
dighet mot andre hjemler i loven, jf. reservasjonen
«hvis ikke annet er bestemt i eller i medhold av
loven». Adgangen til & gi ordensforskrifter i farvan(l
net ma avgrenses mot statens myndighet til 4 gi
trafikkreguleringer i medhold av § 13.

L annet ledd er det fastsatt at departementet kan
gi forskrift om kommunens adgang til 4 gi ordensl
forskrifter, og om det neermere innholdet i slike
ordensforskrifter. Det kan séledes fastsettes krav
til og begrensninger for innholdet i ordensforskrifll
tene. Formaélet er 4 skape en viss ensartethet i det
regelverk som brukerne ma forholde seg til i de
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forkjellige kommuner, samtidig som staten sikres
en viss innflytelse og kontroll i faglige spersmal
knyttet til reguleringer av farvannet. P4 denne bakll
grunn kan departementet ogsa bestemme at komll
munale ordensforskrifter skal felge en naermere
angitt mal og at forskriftene skal godkjennes av
departementet. Etter gjeldende lov er det utarbeill
det menster for kommunale forskrifter om orden i
og bruk av havner og farvann, som i praksis er binll
dende og som normalt md godkjennes av staten.
Monsteret har dels fellesregler og apner dels for
serlige bestemmelser tilpasset den enkelte koml
mune. Forskriften vil bli gjennomgatt med sikte pa
tilpasninger til den nye loven (sammen med beholl
vet for 4 viderefore tilsvarende bindende minill
mumsregler mv. for havner, jf.§ 42.)

Til § 15 Uhindret ferdsel i farvannet mv.

Bestemmelse videreforer gjeldende lov § 16 annet
ledd annet alternativ og § 20 annet punkt forste
alternativ. Departementets forslag er narmere
omtalt i punkt 11.3.

Forste ledd forste punktum presiserer en saerlig
plikt for myndigheten etter loven til & serge for at
ferdselen i farvannet ikke hindres eller vanskeligll
gjores. Myndigheten er sdledes delt mellom stat og
kommune, jf. § 7 0og § 9.

Det neermere innholdet i plikten er av mer fakll
tisk karakter, hvor hensikten er at farvannet holdes
farbart ved at det reageres nar det inntreffer hind-
ringer eller ulemper som skaper vansker for skipsl
trafikken. Dette kan i en viss utstrekning innebaere
en plikt til & holde oppsyn med eller inspisere farll
vannet og reagere ved behov. Plikt til & reagere kan
inntre dersom det f.eks. oppdages oppankrede far(l
toyer, drivende gjenstander eller andre forhold
som kan hindre eller vanskeliggjore ferdselen.

Annet punktum gir myndigheten etter loven en
rett til & sperre av omrader i farvannet eller pa land
néar det finnes nedvendig av hensyn til sikkerheten.
Med hensyn til sikkerheten siktes det forst og
fremst til sikkerheten for annen trafikk eller annen
bruk av farvannet, men ogsa hensynet til et fartoy
som har forulykket kan medfere behov for avsperdll
ring. Det forutsettes at vedkommende myndighet
vurderer egnede tiltak dersom det oppdages for-
hold som hindrer eller vanskeliggjor ferdselen.
Ansvarlig for drivende fartey eller annen gjenstand
kan ogsé palegges tiltak etter reglen i kapittel 5
eller forvaltningstiltak etter kapittel 10.

Det er ikke oppstilt noe krav om forutgéende
varsel for avsperring gjennomferes slik som etter
gjeldende lov. I den utstrekning avsperring far virk(l
ning for enkeltpersoner, men ogsé ellers, ber man

likevel folge reglene i forvaltningslovens § 16 om
forhandsvarsel der dette er mulig. Imidlertid vil
formaélet med avsperringen ofte medfere at det er
et behov for & handle raskt. Etter forholdene méa
vedkommende tjenestemann derfor ogsa kunne gi
forhandsvarsel muntlig.

Til § 16 Farleder mv.

Departementets forslag er omtalt neermere under
punkt 11.2. Bestemmelsen er ny og bygger delvis
pa vegloven §§ 2 til 8.

Forste ledd forste punktum fastslar at departell
mentet ved forskrift kan utpeke farleder, herunder
fastsette hvilke farleder som skal veere hovedled
eller biled. Utpekingen vil som et utgangspunkt
bygge pa eksisterende ledsystem som definert i
Kystverkets farledsdatabase. Ved utpekingen av
farledene ma det tas hensyn til lovens formal om
god fremkommelighet, trygg ferdsel og forsvarlig
bruk og forvaltning av farvannet i samsvar med allll
menne hensyn og hensynet til fiskeriene og andre
neeringer. En inndeling av farvannet i hovedled og
biled vil ha gjennomgéaende betydning for ansvarsl(l
delingen mellom stat og kommune under loven, jf.
merknadene til §7 og §9. Allerede under gjell
dende lov har det betydning for ansvarsdelingen
om en farled er en del av hovedled eller viktig
biled. Bestemmelsen vil bli fulgt opp med en presis
fastlegging av de geografiske grensene for hoved(l
led og biled med utgangspunkt i Kystverkets far(l
ledsdatabase.

Det kan ogsa fastsettes andre kategorier av farll
leder enn hovedled og biled. En videre kategorisell
ring kan gi et mer presist og nyansert prioriteringsll
verktoy og styringsinstrument enn kun hovedled
og biled. En kategorisering kan myndighetene etall
blere som et styringsredskap ogsa uten en uttrykl
kelig lovfestet adgang. Kystverket har allerede i
dag etablert et farledssystem der ledene langs kysll
ten er kategorisert i stamled, hovedled, biled,
lokalled og fiskeriled. Ledsystemet og informasjon
om fyrlys og merker er samlet i Kystverkets farll
ledsdatabase, sammen med annen relevant inforll
masjon.

Kategoriseringen kan bl.a. knytte seg til farlell
dens betydning i transportnettverket, farledens
formal eller hvilke grupper av fartey som hovedsall
kelig trafikkerer farleden, og pa bakgrunn av dette
folges opp med malrettede tiltak. Det kan eksemll
pelvis knyttes spesifikke krav til én utpekt led eller
en ledtype, slik som seerlige krav til navigasjonsveill
ledning og maksimalhastighet i en hurtigbatled.

Annet ledd svarer i hovedsak til vegloven § 13.
Etter bestemmelsen kan departementet ved forll
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skrift fastsette standarder for farleder (farledsnorl]
mal), herunder krav til navigasjonsveiledning,
ankringsplasser, nedhavner etc.

Slike standarder er under utarbeidelse og refell
reres vanligvis til som «farledsnormal». Det vil
kunne etableres farledsnormaler for ulike typer
farleder, og standardene kan tilpasses kategorisell
ring som nevnt i foregdende ledd.

Ved utformingen av standarder ma det tas henl
syn til eksisterende og fremtidig trafikkbilde, geoll
grafiske og andre lokale forhold og internasjonale
retningslinjer for hvordan farleder ber utformes.
Normene kan knyttes opp til skipssterrelse. Ved
utforming og anvendelse av farledsnormalen skal
det, innenfor de rammene som hensynet til sikker
ferdsel forutsetter, ogsé tas hensyn til annen bruk
av farvannet, herunder fiskeri og akvakultur, andre
neeringer og samfunnshensyn for evrig. Se for
ovrig sammenhengen med § 26, hvor departemenl
tet er gitt hjemmel til & gi forskrift som setter neer(l
mere begrensninger for tiltak som kan innskrenke
farledene.

Tredje ledd fastsetter at departementet kan fastll
sette generelle regler om adgang til bruk av farlell
der til «annet enn sjotrafikk». Dette innebaerer at
det for eksempel kan fastsettes begrensninger i
adgangen til § utfere visse aktiviteter i en eller flere
farleder som ikke kan regnes for alminnelig sjotrall
fikk, for eksempel forbud mot bruk av farled som
sjoflyplass.

Til § 17 Trafikksentraler

Bestemmelsen presiserer departementets adgang
til & opprette trafikksentraler for overvékning av,
kontroll med og regulering av skipstrafikk. Deparll
tementets forslag er omtalt nzermere under punkt
11.4.

Begrepet trafikksentral er benyttet i samsvar
med de eksisterende trafikksentralene, men utell
velsen av kompetansen etter bestemmelsen er
ikke begrenset til disse. Myndigheten etter
bestemmelsen forutsettes delegert til Kystverket.

Forste ledd informerer om trafikksentralenes
primeerfunksjoner om overvikning og kontroll
med skipstrafikken. Trafikksentralene skal bidra
til & oppfylle statens forpliktelser etter SOLASI
regler om navigeringens sikkerhet, jf. SOLAS kap.
Vregel 12, dvs. statlige tiltak for & ivareta sjosikkerl]
het, sikker og effektiv navigering, beskyttelse av
det marine milje og omgivelsene.

Med «overvakning og kontroll» menes det oppll
syn av trafikksentralenes ansvarsomrader som
foregar kontinuerlig. Med «handheving av seill
lingsregler» og «trafikkreguleringer» siktes det

bade til de alminnelige sjoveisreglene og til de spell
sielle seilingsreglene som er fastsatt med hjemmel
i 8§ 13 og 14 eller andre bestemmelser som gjelder
for vedkommende omrade. Videre vil trafikksenll
tralene kunne bli tillagt oppgaver i forbindelse med
héndheving av sikkerhets- og beredskapstiltak,
herunder oppfelging av ISPS-regelverket.

Av forste ledd annet punktum felger det at trall
fikksentralene ved behov skal gi «navigasjonsassisl
tanse», hvilket innbefatter bistand til farteys navill
gering etter anmodning fra farteyet. «Annen naull
tisk informasjon» sikter saerlig til belge-, vind- og
isvarsling mv., samt navigasjonsvarsler av annen
karakter. Her vil nasjonal koordinator for navigasl
jonsvarsler veere sentral.

Annet ledd gir hjemmel for at departementet
ved behov kan fastsette neermere regler om trall
fikksentralenes oppgaver, virksomhet og myndig(l
het. Bestemmelsen ma ses i sammenheng med
§ 38 om statlig inngripen i visse situasjoner. Trall
fikksentralenes myndighet vil gjennom forskrift
kunne utvides til 4 gripe inn med pélegg mot fartey
med hjemmel i kapittel 5.

Til § 18 Plikt til G melde om farer

Bestemmelsens forste ledd forste punktum svarer i
hovedsak til SOLAS kap. V regel 31. Departemenl
tets forslag er omtalt naermere under punkt 11.1.4.

Bestemmelsen palegger skipsforer plikt til &
straks melde fra om observerte farer av betydning
for sikker navigasjon eller sikker ferdsel. Dette kan
for eksempel vaere farlig is, farlig vrak, annen
direkte fare for skipstrafikken eller varforhold
som medferer fare for ising eller vind av styrke 10
eller derover etter Beauforts skala som det ikke er
mottatt stormvarsel for. Oppregningen er ikke
uttemmende, det avgjerende er om forholdet ma
anses som fare av betydning for sikker navigering
eller ferdsel.

Melding kan sendes ved de meddelelsesmidler
som star til skipsferers radighet, og skal sendes til
fartey i neerheten. Departementet kan i forskrift gi
narmere regler om slike meldinger, og kan ogsa
fastsette at melding skal sendes til en naermere
bestemt myndighet. Dette vil i praksis veere Kystl
verket, som er nasjonal koordinator for navigasl
jonsvarsler, men ogsa kystvakt, havnemyndighet
eller annen relevant myndighet kan veere aktuelle.
Hvordan melding gis er ikke relevant, og bade
mobiltelefon, VHF og annet kan benyttes. Dersom
et fartey ikke er innenfor dekningsomrade og salell
des ikke kan gi melding, skal melding gis nar konll
takt kan oppnas.
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Forste ledd annet punktum utvider plikten etter
forste ledd ved at ogsa andre som observerer fare
av betydning for sikker navigasjon eller ferdsel
skal gi melding om dette, med mindre det er &penll
bart unedvendig. Slik melding skal gis til neerll
meste politimyndighet. Bestemmelsen bygger pa
forurensningsloven § 39. «Apenbart unedvendig»
angir at det skal veere lav terskel for & melde om
farer.

Forste ledd tredje punktum gir adgang til 4 fastll
sette krav til meldingens innhold og om rutiner for
behandling og videreformidling av melding. Forll
skriften ber utformes etter SOLAS kap. V regel 31
sd langt den passer for norske forhold.

Bestemmelsen i annet ledd er av informativ
karakter. Det er etablert vaktordning slik at navigall
sjonsvarsler kan meldes pa telefon degnet rundt til
nasjonal koordinator for navigasjonsvarsler
(NAVCO). NAVCO ma ved mottak av melding som
nevnt bl.a. gjere en vurdering av om det er behov
for & sende ut navigasjonsvarsel for det aktuelle
omradet. SOLAS kap. V regel 31 skal vare retll
ningsgivende for nasjonal koordinerende myndigll
het for navigasjonsvarsler. Kystverket ivaretar oppll
gaven som nasjonal koordinator for navigasjonsl
varsler i Norge.

Tredje ledd avgrenser plikten til & varsle om fare
for betydning for sikker navigasjon eller ferdsel
mot melding om sjoulykke. Plikten til & melde om
sjoulykke er regulert i sjgloven § 475 og skipssik(l
kerhetsloven § 47.

Til § 19 Innretninger og anlegg for
navigasjonsveiledning

Bestemmelsen videreferer statens overordnede
forvaltningsansvar for enhver innretning eller
anlegg som skal gi navigasjonsveiledning, jf. gjell
dende lov § 7. Kompetanse forutsettes delegert til
Kystverket. Departementets forslag er omtalt
under punkt 11.5.

Forste ledd presiserer at staten har det overordl
nede forvaltningsansvaret for og skal fore kontroll
med og registrere fyrlys, sjgmerker, farvannsskilt
og andre innretninger og anlegg nar disse har
funksjon som navigasjonsveileder for trafikk og
ferdsel til sjos. Avgjerende for hvilke installasjoner
som omfattes av ansvaret er innretningens funkl
sjon som veileder for sjotrafikk og regulering av
ferdselen til sjgs. Det ma imildertid trekkes en
grense for ansvaret mot installasjoner og innretnin[l
ger som ikke eies eller drives av staten. For slike
installasjoner har imidlertid departementet
instruksjonsmyndighet og péleggskompetanse
overfor eier eller ansvarlig, jf. annet ledd under.

Departementet er siledes rette myndighet til oppll
setting av nye navigasjonsinstallasjoner og skal
fore den nedvendige kontroll med og registrering
av navigasjonsinstallasjoner. Dette for & sikre at
staten har den nedvendige oversikt over alle navill
gasjonsinstallasjoner. Driftsansvaret for slike innll
retninger vil i praksis ligge hos Kystverket etter
delegasjon fra departementet. Ansvaret gjelder
uavhengig av den geografiske ansvarsfordelingen
etter §8§ 7 0g 9.

Bestemmelsens annet ledd innebarer et forbud
mot etablering, fierning, flytting, endring mv. av
angitte anlegg og innretninger uten forutgdende
vedtak eller tillatelse fra departementet. Bestemll
melsen vil imidlertid ikke gjelde for Kystverket
eller den etat som tildelegeres departementets
ansvar og myndighet etter bestemmelsen her. Forll
budet er satt for 4 hindre handlinger som kan true
navigasjonssikkerheten. Det avgjerende for sekl
nadsplikten er om det foretas noe som kan pavirke
eksisterende innretnings egenskaper som navigall
sjonsinnretning og ogsd ved oppfering av nye
installasjoner, som for eksempel ved merking av
broer og ved etablering eller endring av havner.
Bestemmelsen retter seg mot bade statlige myn[
digheter, kommuner og private.

Oppsamlingsbestemmelsen «andre innretninl
ger og anlegg som skal gi navigasjonsveiledning
eller regulere ferdselen» innebaerer at oppsetting
av alle anlegg og innretninger for navigasjonsveill
ledning, tradisjonelle som moderne, omfattes av
kravet til forhandstillatelse. For eksempel omfattes
oppsetting av radionavigasjonssystemer av ethvert
slag.

For oppsetting av systemer for andre formal
enn navigasjon, som kan virke inn pd navigasjonsl]
systemer, gjelder i utgangspunktet ikke noe krav
om tillatelse etter denne bestemmelsen, men
lovens kapittel 4 om tiltak i farvannet vil kunne
komme til anvendelse. For ovrig kan departemenl
tet eller Kystverket gripe inn dersom det er etall
blert slike innretninger eller anlegg, jf. tredje ledd
bokstav c.

For at tillatelse kan gis, ma seknaden bl.a. gi
informasjon om vedkommende innretnings posill
sjon, utforming og tekniske oppbygging. Ved
avgjerelsen skal det legges vekt pa hvilken betydll
ning oppsettingen vil fi for sikker navigering og
sjoverts ferdsel.

Etter annet ledd tredje punktum kan det fastsetl]
tes vilkér for tillatelse etter forste punktum. Det vil
bla. veere aktuelt & fastsette vilkir om vedlikell
holdsplikt, utforming, tekniske krav og om plikt til
a melde fra om at oppsettingen mv. er sluttfert, sml.
ogsa § 20.
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Tredje ledd bokstav a) fastsetter at det, uavhenl
gig av seknad, kan gis palegg om «oppsetting, etall
blering og drift> av innretninger eller anlegg som
nevnt i annet ledd. Palegg kan for eksempel gis om
etablering av navigasjonsinstallasjoner i tilknytll
ning til havnevirksomhet, mudring eller ved andre
tiltak som faller inn under lovens bestemmelser, og
som etter en konkret vurdering har slik betydning
for ferdselen at det anses nedvendig a4 gi palegg
som nevnt.

Pileggskompetansen omfatter i utgangspunkl
tet alle tilgjengelige navigasjonsinnretninger, men
det ma stilles krav om nedvendighet og forholdsl
messighet. I denne vurderingen vil det seerlig veere
relevant 4 legge vekt pa hvor omfattende det tiltak
som nedvendiggjor varsling er, hvilken risiko det
frembyr og hva som er egnet merking pa stedet.

Bokstav b) gir adgang til & palegge «fjerning,
flytting eller endring» av eksisterende innretninll
ger. Denne hjemmelen er aktuell der det for
eksempel er kommet nye krav til utforming eller
plassering av merker eller annet.

Alternativet i bokstav ¢) gir adgang til 4 gi
palegg om skjerming, endring eller fjerning av lys
eller andre innretninger som kan virke villedende
for sikker navigasjon. Dette alternativet retter seg,
i motsetning til de foregdende, mot enhver lyskilde
eller annen innretning som er egnet til & virke for[l
styrrende eller villedende for sikker navigasjon.
Dette kan for eksempel veere en lanterne festet pa
en sjobod.

Pilegg i medhold av annet ledd bokstav a) vil
etter fierde ledd métte rettes til den som er eier eller
er ansvarlig for vedkommende innretning, anlegg
eller virksomhet som nedvendiggjor varsling over-
for fartey. Slike pélegg vil i praksis kunne ha form
av vilkar ved tillatelse, men hjemmelen er ikke
begrenset til slike tilfeller. «Eier» og «ansvarlig» vil
ofte vaere samme person. Hvem som er «ansvar(l
lig», nar dette ikke er eier, ma avgjores konkret i
det enkelte tilfellet. I vurderingen ma det bl.a. legll
ges vekt pa hvor neer tilknytning den enkelte har,
og hvilke muligheter den enkelte har for a treffe
effektive tiltak. Som et praktisk eksempel kan tilll
takshaver eller utferende entreprener kunne anses
som «ansvarlig». Som eksempel kan det tenkes at
etablering av private havneterminaler for utskiping
av olje og gass gis pa vilkar om oppsetting av navill
gasjonsinstallsjoner. Mpyndighetene kan som
utgangspunkt velge hvem de vil holde seg til, jf.
«eller». En retningslinje ber vere hvem som er
neermest til 4 beere risikoen for farer som oppstar
som folge av anlegget eller virksomheten.

Pélegg etter bokstav b og c¢ kan rettes til den
som eier eller er ansvarlig for innretning eller
anlegg som nevnt der.

Til § 20 Lokalisering, utforming og tekniske krav til
innretninger og anlegg for navigasjonsveiledning

Departementets forslag er dreftet nzermere under
punkt 11.5.

Bestemmelsen videreferer gjeldende lov §7
annet ledd, men legger kompetansen til departell
mentet for alle innretninger og anlegg. Kompetan(l
sen forutsettes delegert til Kystverket. Samtidig tilll
foyes ordet «bruk» mot at tilsvarende forskrifts[]
hjemmel under gjeldende lov § 11 bortfaller.

Med hjemmel i gjeldende lov § 7 har Kystverll
ket fastsatt forskrift av 15. januar 1993 nr. 82 om
lokalisering, utforming og tekniske krav til fyrlys,
sjemerker og farvannsskilt som skal regulere ferdll
selen. Her gis bl.a. regler om saksbehandling og
seknader, hva som skal meldes til Kystverket, plikt
til 4 vedlikeholde innretninger, og krav til utforll
ming av akvakulturanlegg, badebeyer og innretll
ninger festet til sjgbunnen mv. Det er ogsé fastsatt
egen forskrift om merking av akvakulturanlegg.
Forskriftene forutsettes viderefort.

Til § 21 Rettsstridig bruk av innretninger og anlegg
for navigasjonsveiledning

Bestemmelsen svarer til gjeldende lov § 7 tredje
ledd annet og fijerde punktum. Bestemmelsen setll
ter forbud mot enhver annen bruk av navigasjonsl(l
installasjoner enn den bruk innretningen er till
tenkt og har som formal. Departementet kan like-
vel gi tillatelse til annen bruk etter seknad.
«Anlegg som skal gi navigasjonsveiledning» skal
her forstas sd vidt at ogsd brygge, kai eller ligll
nende for losbater omfattes. Det forutsettes at tillall
telse til bruk i strid med innretningens forméal kun
vil veere aktuelt i helt spesielle tilfeller.

Til § 22 Plikt til @ melde om anlgp og avgang

Bestemmelsen videreferer gjeldende lov § 11 nr. 1
og nr. 9. I Ot. prp. nr. 3 (1998-99) er bakgrunnen
for vedtakelsen av § 11 nr. 9 omtalt. Nr. 9 kom inn
som ledd i gjennomferingen av radsdirektiv 93/
75/EQF om minimumskrav for fartey som forlater
eller har kurs mot fellesskapets havner og forer far(l
lig eller forurensende last. Med hjemmel i denne
bestemmelsen har departementet fastsatt forskrift
av 16. juni 1999 nr. 727 om krav til melding og utfyll
ling av kontrolliste ved farteyers transport av farlig
eller forurensende last.
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Hjemmelen retter seg mot «sjofarende og
andre» og er generelt utformet. Den hjemler ulike
ordninger for ankomst- og avgangsmeldinger eller
andre meldinger ovenfor ulike pliktsubjekter. I
trdd med dette kan det derfor, med hjemmel i
denne bestemmelsen, fastsettes plikt for bl.a. eier
eller bruker av fartey eller eier, avsender eller mot(l
tager av last til & melde fartoy, kjoretoy, last eller
andre forhold til relevant myndighet. Det kan ogséa
avkreves diverse opplysninger fra eier eller bruker
av fartey, eier, sender eller mottaker av last, samt
eier eller operator av kaianlegg.

Bestemmelsen legger til rette for at det senere
kan innferes et samordnet meldings- og informall
sjonssystem som kan erstatte dagens mange regelll
verk som handheves av ulike myndigheter.

Om begrepet «operaterer» vises det til merknall
dene til § 5. Etter siste punktum kan departemenl(
tet gjennom forskrift fastsette begrensninger for
retten til 4 anlepe havn dersom meldeplikten etter
bestemmelsen her eller i medhold av denne ikke

oppfylles.

Til § 23 Kystavgift

Bestemmelsen videreforer gjeldende lov § 26. For
narmere omtale vises til kapittel 12. Kystavgiften
er etter lovens § 55 annet ledd omfattet av reglene
som gir sjepanterett for visse offentlige krav etter
sjeloven § 51 forste ledd nr. 2, se omtalen foran i
punkt 19.4.

I forste ledd fastslas at kostnader «til dekning av
statens utgifter til farledsutbedringer mv.» kan dekll
kes inn gjennom en kostnadsorientert kystavgift.
Denne skal séledes ikke ha fiskal karakter. Avgifts(l
inntektene er ment 4 dekke kostnader knyttet til de
ressurser de avgiftspliktige farteyer nyttiggjer seg
av eller forevrig legger beslag pa. Utgifter knyttet
til ressursbruk til andre formal, skal avgiftsinntek[]
tene ikke dekke. Det vises til Finansdepartemenl
tets retningslinjer for gebyr- og avgiftsfinansiering
av statlige myndighetshandlinger, jf. R-112/2006,
som vil kunne gi veiledning for avgiftsfastsettelsen.

Myndigheten til 4 fastsette kystavgiften legges
direkte til departementet, mens den under gjell
dende lov formelt ligger hos Kongen.

Bestemmelsen apner for at det kan fastsettes
rabattordninger for kystavgiften. Det er en forutll
setning at slike rabatter fastsettes pa et ikke-diskrill
minerende grunnlag, og i trdd med EU/EQS-retll
ten. Hiemmelen apner bl.a. mulighet for 4 fastsette
sesong- eller arsavgift i stedet for betaling ved hver
passering av grunnlinjen. Dette vil kunne gi innll
sparinger for fartey i rutegaende trafikk eller linjell

trafikk med hyppige anlep. Det kan ogsa fastsettes
rabattordninger ut fra miljekriterier.

L annet ledd er departementet gitt myndighet til
a gi forskrifter som pélegger eiere eller brukere av
fartey en plikt til & gi visse opplysninger, herunder
plikt til & fremlegge skipsboker. Formalet med
opplysningsplikten er a skaffe et grunnlag for a
beregne kystavgiftens sterrelse, individuelt eller
generelt. Med skipsbeker forstis det samme som
tilsvarende begrep i sjelovens § 471.

Etter tredje ledd er det reder og dennes agent
som er ansvarlig for 4 betale kystavgift for farteyet,
og disse er solidarisk ansvarlige for avgiftskravet.
Den alminnelige betydningen av rederbegrepet i
sjoretten skal legges til grunn. Agenten vil veere
den stedlige representant for reder og den som forll
midler den avgiftsbelagte tjenesten mellom reder
og myndighetene.

Etter tredje ledd annet punktum kan det kreves
at rederen eller agenten stiller skonomisk sikker(l
het for betaling av avgiften. Dette gir myndighell
tene en styrket mulighet for & sikre betaling av
avgiftskravet. Adgangen til 4 kreve sikkerhet forutll
settes anvendt pa en ikke-diskriminerende mate.
Der det for eksempel er avdekket manglende betall
lingsevne eller betalingsvilje hos en tjenestemottall
ker, eller det foreligger en begrunnet mistanke om
dette, kan det settes vilkér i tillatelse til bruk av de
tjenester kystavgiften skal dekke om at reder eller
agent stiller sikkerhet for betalingen av avgiften.

Til § 24 Sikkerhetsgebyr

Departementets forslag er dreftet neermere under
kapittel 12. Bestemmelsens forste ledd videreforer
gjeldende lov § 24 nr. 6. Sikkerhetsgebyret er etter
lovens § 55 annet ledd omfattet av reglene som gir
sjepanterett for visse offentlige krav etter sjeloven
§ 51 forste ledd nr. 2, se omtalen foran i punkt 19.4.
Det kan fastsettes rabattordninger, se merknadene
til § 23 som gjelder tilsvarende.

I annet ledd vises det til lovforslaget § 23 tredje
ledd som gjelder tilsvarende for bestemmelsen
her.

Til § 25 Anlgpsavgift

Departementets forslag er naermere omtalt i kapitll
tel 12.

Anlepsavgiften er etter lovens § 55 annet ledd
omfattet av reglene som gir sjgpanterett for visse
offentlige krav etter sjoloven § 51 forste ledd nr. 2,
se omtalen foran i punkt 19.4.

Bestemmelsens forste ledd gir hjemmel for
kommunen til 4 fastsette og oppkreve en avgift for
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fartey som anleper havner i kommunen, offentlige
sa vel som private. Med anlep av «<havn» menes her
fartey som gar inn i havnens «omrade», jf. definill
sjonen av havn i § 4. Hvorvidt farteyet legger til kai
eller legger til annet sted innenfor havnens
omrade, er siledes uten betydning. Avgiften kan
bare dekke kommunens kostnader ved utevelse av
offentlig myndighet med hjemmeli eller i medhold
av loven og tilretteleggelse for sikkerhet og fremll
kommelighet i kommunens sjgomrade. Hjemmell
len er avgrenset mot kostnader som dekkes inn
ved betaling for de tjenester som ytes i havnen,
herunder tjenesteyters kostnader ved & mete
offentligrettslige krav (slik som ISPS krav). I de
kommuner som har havnekapital, inngar avgiften i
havnekapitalen, jf § 44 forste ledd bokstav b.

Med «utevelse av offentlig myndighet» i annet
punktum menes i hovedsak det 4 treffe enkeltvedl
tak og gi forskrifter, samt nedvendig oppfelging av
slike vedtak og krav som felger direkte av loven.
For & holde administrasjonskostnader nede, ma
kommunene tilpasse plasseringen og organiserin[l
gen av disse oppgavene til aktiviteten i den enkelte
kommune, hva enten kommunen har et eget havll
nevesen eller funksjonene uteves gjennom for
eksempel teknisk etat.

Avgiften avgrenses mot saksbehandlingsgebyr
og gebyr for gjennomfering av tilsyn, se hhv. §§ 6
og 54. Kommunen kan videre bare dekke inn kostl
nader i «<kommunens sjgomrade». Dermed ma
avgiften avgrenses mot oppgaver som dekkes av
de statlige ordninger gjennom Kkystavgiften og sikll
kerhetsgebyrer.

Med «tilretteleggelse for sikkerhet og freml
kommelighet i kommunens sjgomrade» siktes det
til alle de oppgaver som kommunen maé serge for i
farvannet, inkludert havnebasseng, med unntak
for oppgaver som dekkes inn ved saergebyr. Koml[l
munen ma selv vurdere behovet for navigasjonsveill
ledning i kommunale leder og hvilke beredskapsl(l
og oppsynsfunksjoner som folger av lovens krav.

Avgiften skal vaere kostnadsorientert og ikke
av fiskal karakter. Finansdepartementets retnings(l
linjer R-112/2006 vil kunne gi veiledning ogsa i for-
hold til kommunens avgifter. Det kan fastsettes
rabattordninger, se merknadene til § 23.

Kommunene ma som utgangspunkt selv fastll
sette og innkreve avgiften. Departementet kan
likevel fastsette en forskrift etter annet ledd med
nermere regler om administrasjon av avgiften,
hvilke kostnader som kan dekkes inn gjennom
anlepsavgiften, samt andre krav til og begrensninl(l
ger for innholdet i en avgiftsforskrift. Departemenl
tet ma vurdere behovet for ensartethet i kommull
ner, for eksempel med hensyn til hvem som skal

betale avgiften, etter hvilket system og eventuelle
fritaksordninger.

Ved opprettelse av drifts- eller utleieselskap
etter kap. 7 kan det oppsta behov for a overlate til
selskapet & st for selve oppkrevingen av anlepsav(l
giften. I tredje ledd er departementet derfor gitt
hjemmel til 4 fastsette forskrift om at eier eller opell
rater av havn eller havneterminal, som er organill
sert som eget rettssubjekt, kan pélegges & innll
kreve anlopsavgift pd vegne av kommunen mot
seerskilt godtgjerelse. Se for evrig omtalen av
begrepet «operater» under merknaden til § 5.

Fjerde ledd svarer til § 23 tredje ledd og § 24
annet ledd, se merknadene til disse.

Til kapittel 4. Tillatelse og krav til tiltak mv.
Til § 26 Alminnelige krav til tiltak

Bestemmelsen er ny, og angir grunnleggende krav
til tiltak som er spknadspliktige etter lovens kapitll
tel 4. Departementets forslag er dreftet naermere
under punkt 13.1.

Forste ledd fastsetter en alminnelig standard for
gjennomfering av tiltak som er seknadspliktige
etter kapittel 4. Tiltak skal planlegges, gjennomfol(l
res, drives og vedlikeholdes slik at hensynet til god
fremkommelighet og trygg ferdsel i farvannet
samt hensynet til liv og helse, miljg og materielle
verdier blir ivaretatt pa forsvarlig méte.

Standarden knytter seg til alle faser ved tiltaket.
Kravene til planlegging og gjennomfering retter
seg mot prosjekterings-, anleggs- og byggefasen,
og gjelder bade nye tiltak og ved endringer eller
reparasjoner av eksisterende tiltak. Kravet til drift
og vedlikehold skal sikre at den tekniske standar(l
den opprettholdes gjennom den tiden tillatelsen
gjelder for.

Nar det gjelder krav om tiltakets planlegging
og gjennomfering, siktes det til alle forhold ved till
takets tekniske sikkerhet. I «planlegges» ligger
bl.a. krav til planleggingen av tiltakets konstrukll
sjon, dokumentert gjennom tegninger og tekniske
beregninger. Allerede pa dette stadiet mé det stilll
les krav i forhold til teknisk sikkerhet.

I «gjennomfoeres» ligger det at tiltaket ma bygl
ges eller utferes i henhold til regler om bygging
eller utfering av det aktuelle tiltak, for eksempel
krav til konstruksjon og styrke av en bro eller flytell
brygge.

«Drives» er ment som et overordnet begrep pa
forhold som ma ivaretas i forbindelse med bruken
av tiltaket.

Kravet om at tiltaket skal «vedlikeholdes» innell
berer at tiltakshaver ma serge for at tiltaket gjenll
nomgar nedvendige regelmessige ettersyn, og
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ogsad mer grundige ettersyn, slik at det serges for
at tiltaket gjennomgéaende holder den standarden
som Kkreves for 4 tilfredsstille lovens krav. Nedvenl[
dige endringer og utbedringer ma gjennomferes
ved behov.

Kravene til planlegging, gjennomfering, drift
og vedlikehold er relative, jf. uttrykket «forsvarlig
maéte». Kravene til sikkerhet vil bl.a. avhenge av
type tiltak og omfanget av tiltaket, hvor tiltaket
iverksettes mv. Sikkerhetsstandarden vil ha sterst
betydning for mer varige tiltak i farvannet, slik som
bygninger eller konstruksjoner, men gjelder genell
relt for alle tiltak som omfattes av kapittel 4.

Hovedperspektivet er sikkerhet for liv, men
hensynet til miljget og materielle verdier skal henll
syntas. Forsvarlighetsstandarden innebzrer at
risikoen for uhell og ulykker ma holdes pa et
akseptabelt niva.

Annet ledd gir departementet hjemmel til & fastll
sette forskrifter med naermere krav til planlegging,
gjennomfering, drift og vedlikehold av bestemte
typer tiltak. I slike forskrifter kan det f.eks. stilles
krav om plassering av forteyningsinnretninger for
4 unngéa skade og ulempe for brukerne av farvanll
net, krav om at merking eller belysning av konl
struksjoner av hensyn til god fremkommelighet og
trygg ferdsel i farvannet.

Tredje ledd gir departementet hjemmel til & fastl]
sette forskrift med regler om minste tillatte avstand
i heyde, bredde eller dybde for tiltak som kan innll
skrenke farledene. Bestemmelsen ma ses i samll
menheng med § 16 annet ledd som gir departell
mentet hjemmel til § fastsette forskrift om farll
ledsnormal. Bestemmelser etter tredje ledd kan
gjelde generelt for alle tiltak eller knyttes opp til
bestemte tiltakstyper, som f.eks. broer. Bestemll
melser kan videre gjelde hele kysten, eller
bestemte farvann eller leder.

Til § 27 Tiltak som krever tillatelse

Bestemmelsen avleser gjeldende lov §6 tredje
ledd og § 18 annet ledd. Departementets forslag er
omtalt neermere under punkt 13.2.

Forste ledd forste punktum fastsetter hovedregell
len om plikt til 4 innhente tillatelse fra myndighell
tene for iverksettelse av ethvert tiltak som kan
pavirke sikkerheten eller fremkommeligheten i
farvannet.

Hvem seknadsplikten hviler pa er ikke presill
sert, men det fremgar forutsetningsvis at denne
som utgangspunkt hviler pd den som ensker &
sette i verk tiltaket, altsa tiltakshaver. For mindre
tiltak vil tiltakshaver normalt vaere den som er eier
av grunnen der tiltaket enskes utfert, men for

sterre bygg og anlegg, gjerne med flere eiere, vil
byggherren kunne anses som tiltakshaver. Det er
tiltakshaver som eventuelt blir tildelt en tillatelse
og som blir gjenstand for kontroll fra myndighetell
nes side. Hvis det ikke fremgér av seknaden hvem
som er tiltakshaver, og det ikke ellers er opplagt,
mé det avklares med sekers representant. Tillall
telse etter denne bestemmelse er som utgangsll
punkt personlig, og kan ikke overdras uten at det
avklares med vedkommende myndighet. Plan- og
bygningsloven § 93 b kan vaere retningsgivende.

Plikt til 4 innhente tillatelse er knyttet til et virll
kningskriterium om at tiltaket «kan pavirke sikker(l
heten eller fremkommeligheten i farvannet». Derll
som tiltaket ikke har slike virkninger i farvannet,
er det normalt ikke seknadspliktig. I vurderingen
skal det legges vesentlig vekt pa virkninger for sjoll
transporten og annen ferdsel pa sjgen. Men ogsa
virkninger for annen aktivitet i farvannet skal tillegll
ges vekt. Det er tilstrekkelig at det er en rimelig
mulighet for at tiltaket kan virke forstyrrende pa
ferdselen, for eksempel at trafikken forsinkes, vanl(l
skeliggjores eller utsettes for fare pa grunn av tiltall
ket. Dersom tiltaket bare i helt spesielle situasjoll
ner eller pd en helt ubetydelig mate har innvirk[
ning pa sikkerhet eller fremkommelighet, vil det
normalt ikke ga inn under § 27. Grensetilfeller kan
for ovrig avKklares i forskrift, jf. fjerde ledd.

Et tiltak kan pavirke ferdselen negativt, dvs. forll
styrre eller hindre. Eksempel pa tiltak fra land som
kan pavirke ferdselen, er lyskilder som kan virke
villedende for navigasjon i merket. Andre eksemll
pler er tiltak som krysser farleden (broer,
kabelspenn mv.) og tiltak som stikker ut i farleden,
for eksempel brygger. Et tiltak som pavirker ferdl
selen positivt, for eksempel skilting, merking eller
annen navigasjonsveiledning, faller ogsa inn under
lovens virkeomrade.

Med hensyn til arten av tiltak som vil kunne
kreve tillatelse nevnes «bygging, graving, utfyll
ling» uttrykkelig. Begrepet «bygging» omfatter
anlegg, bygning eller konstruksjon i, over eller
under farvann. Uttrykket «andre tiltak» innebaerer
imidlertid at ethvert tiltak som kan péavirke freml(l
kommeligheten eller sikkerheten i farvannet vil
kreve tillatelse.

1 forste ledd annet punktum er det gitt eksemll
pler pa enkelte tiltak uten at disse er uttemmende
angitt. Ogsd mer intensiv bruk av farvannet, slik
som sterre bétrace og regattaer, kan anses som
«andre tiltak» etter forste ledd ferste punktum.

Hvorvidt enkeltstiende beyer er seknadsplikll
tige etter § 27 ma vurderes konkret, hvor utgangs(l
punkt tas i beyens konkrete plassering, bruk knytll
tet til beyen, eventuelle tidligere utlagte beyer og
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ferdsel og annen aktivitet i omradet. Praksis under
gjeldende lov vil veere veiledende. Generelt kan det
vaere aktuelt & fastlegge tvilsspersmal knyttet til
nedre grense for hvilke tiltak som er seknadsplik(]
tige i forskrift, jf. fjerde ledd i bestemmelsen her.

Seknadsplikten omfatter bade varige tiltak og
tiltak av midlertidig karakter. Eksempelvis krever
reparasjonsarbeider pa gass- eller oljererledninl
ger, mudringsarbeider eller sprengningsarbeider
tillatelse dersom arbeidene medferer at hele eller
deler av en farled sperres eller hindres. Likeledes
kan arbeider som medferer okt trafikkering veere
seknadspliktige, altsa selv om arbeidene i seg selv
skulle veere unntatt fra seknadsplikt. Andre midler(l
tidige tiltak som vil kunne vare omfattet er storre
slep eller oppankring av en oljeplattform eller lik[]
nende, jf. «andre tiltak». Ved vurdering av om tillall
telse for opplag av fartey skal gis skal det tas henll
syn til om opplaget vil medfere ulemper for miljoet,
fiskeri- og akvakulturnaeringen eller annen bruk av
farvannet. Dette gjelder ogsa ved fastsettelse av villl
kér for tillatelse.

Fiskeriaktivitet er eksempel pa aktivitet som
normalt ikke er seknadspliktig, men unntak kan
tenkes ogsi her, for eksempel ved stdende redskap
som sperrer eller vanskeliggjor ferdsel i en led.

Det er uten betydning om tiltaket gjennomfoll
res i farvannet eller pa land. Det avgjerende vurdell
ringstemaet vil i alle tilfelle veere «om tiltaket kan
pavirke sikkerheten eller fremkommeligheten i
farvannet».

Forste ledd tredje punktum presiserer at kom0
munen i nedvendig grad skal kontrollere at tiltaket
det sokes om er i henhold til bestemmelser gitt i
eller gitt i medhold av denne loven. Omfanget av
kommunens kontroll av seknaden og tiltaket vil
avhenge av tiltakets art og sterrelse. I tillegg ma
det vurderes om arbeidet kan vere til skade for
havnen eller ferdselen pé eller ved denne eller hinll
dre utbygging av havnen etter planer vedtatt av
statlig eller kommunal myndighet. Havne- og farll
vannsloven regulerer ikke nabo- og eiendomsfor(l
hold eller andre privatrettslige forhold. Hvorvidt
tiltaket vil kunne stride mot tredjemanns stran(l
drett, eiendomsrett o.l., har derfor normalt ikke
betydning ved vurderingen av om det skal gis tillall
telse.

Det er opplysningene som blir gitt i seknaden
som skal kontrolleres opp mot lov, forskrift mv. og
som skal danne grunnlag for tillatelsen som blir
gitt. Er seknaden mangelfull, har kommunen
ansvar for & innhente ytterligere opplysninger, jf.
forvaltningsloven § 17, se likevel § 33. Uriktige
opplysninger i seknaden er i utgangspunktet tilll
takshavers ansvar.

Tillatelse til tiltak som omfattes av § 27 forste
ledd skal i utgangspunktet innhentes hos kommull
nen. I annet ledd er likevel departementet tillatell
sesmyndighet for «tiltak som settes i verk i hovedll
led eller biled, eller forevrig utenfor kommunens
sjpomrade» samt for tiltak innenfor kommunens
sjpomrade, men «som kan pévirke sikkerheten
eller fremkommeligheten i hovedled eller biled».
Hvorvidt departementet er tillatelsesmyndighet
beror saledes dels pé tiltakets geografiske plassell
ring og dels pa hvor tiltaket far virkning. Det er tilll
strekkelig at tiltaket kan fa virkning i hoved- eller
biled. Eksempler pa sistnevnte tiltak er alle lyskilll
der som péavirker sikkerheten i hovedled og biled
eller fysiske tiltak som péavirker stromforholdene i
hovedled og biled.

Dersom et tiltak ma ventes & fa virkninger bade
i og utenfor hovedled og biled, ma utgangspunkt
veere at departementets tillatelse skal innhentes.

De samme utgangspunkter ma gjelde i forhold
til tiltak som far virkning utenfor den ytre grensen
for kommunenes ansvar (normalt grunnlinjen).

Tredje ledd fastslar at departementet i forskrift
kan fastsette hva slags tiltak som er omfattet av de
ulike leddene i denne bestemmelsen, og at et tiltak
eller bestemte typer av tiltak som omfattes av forll
ste ledd, krever tillatelse av departementet. Dette
gir departementet den nedvendige fleksibilitet derll
som det viser seg at det er hensiktsmessig at staten
behandler bestemte typer av tiltak. Etter tredje ledd
annet punktum kan departementet ogsd i det
enkelte tilfellet bestemme at et bestemt tiltak krell
ver tillatelse fra departementet. Saker etter tredje
ledd kan veere saker hvor nautiskfaglig kompel
tanse, hensynet til likebehandling eller nasjonale
hensyn er spesielt tungtveiende. Eksempler pa
dette er akvakulturanlegg, diverse farvannskrysll
ninger eller vindmelleparker.

Fjerde ledd gir departementet hjemmel til & gi
forskrift om at visse tiltak ikke trenger tillatelse,
dersom det pa forhand er gitt melding om tiltaket
til myndigheten. I slik forskrift kan det knyttes
enkle og objektive Kkriterier til om tiltaket krever tilll
latelse. For eksempel kan det fastsettes at flytell
brygger over et visst antall kvadratmeter krever tilll
latelse, mens flytebrygger under et visst antall kvall
dratmeter ikke krever tillatelse. Bestemmelsen i
§ 27 om plikt til 4 innhente tillatelse er angitt ut fra
generelle kriterier. Det vil for mange typer tiltak
derfor vaere behov for en mer konkret angivelse av
plikten til 4 inneha tillatelse. Dette vil kunne lette
arbeidet for vedkommende myndighet, og gjore
situasjonen mer forutsighar for tiltakshaverne.
Serlige regler kan vaere aktuelt overfor mindre tilll
tak, slik som flytebrygger, forteyningsinstallasjoll
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ner og beyer for mindre fritidshater. Etter fjerde
ledd kan departementet ved forskrift fastsette melll
deplikt for saerskilte tiltakstyper. En slik meldeplikt
vil kunne fungere slik at det for enkelte tiltak er tilll
strekkelig med melding til myndighetene innen en
fastsatt frist forut for iverksettelse av tiltaket. Tiltall
ket kan da iverksettes dersom myndigheten etter
loven ikke signaliserer at den ordinaere seknadsl
prosessen skal folges.

Fjerde ledd annet punktum gir videre adgang
for departementet til ved enkeltvedtak & fastsette
seerskilt om et tiltak krever tillatelse eller ikke. For(l
utsetningen for 4 unnta seknadsplikt er at tiltaket
meldes til myndigheten etter loven innen rimelig
tid forut for iverksettelse av tiltaket. Fjerde ledd gir
ogsé adgang til & fastsette naeermere regler for nar
en rammetillatelse kan erstatte flere enkeltstiende
tillatelser for bestemte typer tiltak. For eksempel
kan man for dumping av masser gi adgang til duml
ping inntil en gitt mengde pé visse vilkar.

Til § 28 Tiltak av betydning for Forsvarets eller
Kystverkets anlegg

Bestemmelsen oppstiller krav om tillatelse for tilll
tak av betydning for Forsvarets eller Kystverkets
anlegg. Nar et tiltak krever tillatelse etter bade § 27
og § 28, behandles saken under ett av departemenll
tet. Ett tiltak som krever tillatelse etter § 28 vil derll
med bli behandlet av staten ogsa nar det gjelder
vurderingen etter § 27, uavhengig av tiltakets plas(
sering. Formalet med bestemmelsen er & sikre at
statens investeringer i og intensjoner med de aktull
elle anleggene blir ivaretatt. Bestemmelsen viderell
forer gjeldende lov § 8 annet ledd.

Etter forste punktum krever bygging eller andre
tiltak som kan vaere av betydning for Forsvarets
eller Kystverkets «anlegg, innretninger eller virk[l
somhet», tillatelse av departementet.

Av praktisk betydning er de statlige fiskerihavll
nene der staten enten eier deler av infrastrukturen
eller har grunnrettigheter som tilgodeser fiskerill
naeringen. Tiltak som bererer havner hvor staten
kun har gitt ekonomisk tilskudd, og hvor kommull
nen er tiltakshaver, faller utenfor bestemmelsen.

Begrepet «virksomhet» er vidt, men det er ikke
meningen at ethvert tiltak som kan fa perifer betydl
ning for Kystverkets eller Forsvarets virksomhet
krever tillatelse. For eksempel har ikke tiltak knyt(l
tet til omrade hvor fyrlykter stér, krevd tillatelse
etter dagens praksis. Er det tvil, skal saken forelegll
ges Fiskeri- og kystdepartementet. Departementet
forelegger saker for vedkommende militeere mynl
dighet.

Til § 29 Vilkar i tillatelse

Bestemmelsen regulerer adgangen til 4 sette vilkar
i tillatelser etter lovens kapittel 4. Bestemmelsen
avlgser gjeldende lov § 9. Departementets forslag
er dreftet neermere under punkt 13.3.

De alminnelige forvaltningsrettslige regler om
adgang til 4 sette vilkar som pélegger plikter, supll
plerer bestemmelsen. Se ogsa § 61. Det forutsettes
at vilkdrene har saklig sammenheng med tillatell
sen og lovens og bestemmelsens formal, at de ikke
er uforholdsmessig tyngende sett i forhold til det
som segkes oppnadd, eller at de undergraver andre
bestemmelser i loven. Ved vurderingen méa lovens
formal tillegges vesentlig vekt.

I forste ledd forste punktum presiseres de henll
syn som vilkér i tillatelse skal baseres pa. I tillegg
til hensynet til «god fremkommelighet og trygg
ferdsel», som er blant de formal loven skal fremme,
jf. § 1, skal hensynet til «liv, helse, milje og materill
elle verdier» vektlegges. Dette er grunnleggende
sikkerhetshensyn og hensyn til omgivelsene. Till
rettelegging for «forsvarlig bruk og forvaltning av
farvannet», jf. § 1, innebzerer bl.a. ivaretakelse av
disse hensyn. Dette er hensyn som det er viktig &
ivareta ved tiltak, og er praktiske i forbindelse med
vilkarsstillelse i tillatelser.

Annet punktum gir anvisning pd enkelte konll
krete vilkar som kan stilles. Vilkarene oppregnet i
bokstavene a til g er ikke obligatoriske eller utteml(
mende, jf. uttrykket «kan blant annet».

Bokstav a gir hjemmel til 4 sette vilkidr om
«underspkelser, herunder om virkninger av tiltall
ket». Vilkar kan altsd ga ut pa plikt til & gjennoml
fore undersekelser i tillatelsesperioden, se § 33 om
forutgdende undersokelser.

Etter bokstav b kan det settes vilkar om «utfell
relse, herunder utstyr og dimensjonering». Vilkall
rene kan konkretisere hvordan et anlegg skal konll
strueres eller hvor mye et anlegg skal tale. Det kan
ogsa settes vilkar om hvordan tiltaket skal gjenll
nomferes, for eksempel at kabler og ledninger grall
ves ned i havbunnen. Vilkar kan knyttes til almin[l
nelig godkjente standarder, for eksempel krav til
kaikonstruksjoner etter Norsk Standard. Andre villl
kéar om utferelse som kan stilles, er for eksempel
avbetende tiltak om oppsetting av fyr, merker og
skilt for tiltakshaverens regning. Eksempel pa villl
kér om «dimensjonering» er krav til steinsterrelse
ved bygging av molo og krav til sterrelse pa skilt
som skal varsle om tiltak. Det kan ogsa stilles funk(l
sjonelle krav om dimensjonering, for eksempel at
en molo skal tale en viss belgeheyde. Eksempel pa
vilkar om bruk av «utstyr» er krav om belysning av
oppdrettsanlegg.
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Etter bokstav ¢ kan en tillatelse tidsbegrenses.
Det kan veere aktuelt ved tiltak som stenger for
annen trafikk, slik at arbeid eller utevelse av tiltall
ket bare ber skje til bestemte tider. Ved tillatelser
til bruk av farvannet for eksempel ved batrace er
det praktisk at tillatelsen begrenses i tid.

Etter bokstav d kan det stilles vilkar om «bruk»,
for eksempel for a sikre fiskefarteyer fortrinnsrett
til brygger mv. som legges ut fra Kystverkets
anlegg og klausulerte arealer, og for evrig for a
legge til rette for sikker og god trafikkavvikling.

Bokstav e nevner vilkar om «vedlikehold». Villl
kér kan for eksempel gjelde plikt til & vedlikeholde
kaianlegg, varselskilt samt fyr, merker og skilt som
tiltaket har nedvendiggjort.

Etter bokstav f kan det settes som vilkér i tillall
telse at tiltakshaver forplikter seg til «miljeovervak(
ning», f.eks. & undersgke et omrade for gjenstanll
der som maétte vaere igjen pa havbunnen i forbinll
delse med legging av oljererledning. Rapportering
skal skje til farvannsmyndigheten, eller den mynl(l
dighet farvannsmyndigheten fastsetter. Bestemll
melsen her skal for evrig oppfylle forpliktelser
etter EUs rammedirektiv om vann (2000/60/EC).

Bokstav g gir adgang til & sette vilkar om «fjer(l
ning og opprydding». Vilkdr om «fjerning og oppll
rydding» kan bade gjelde i forbindelse med gjenl
nomfering av tiltaket, men ogsa krav om opprydl
ding etter at tiltaket er nedlagt.

I annet ledd er det presisert at tiltakshaver kan
bli palagt 4 betale for oppfyllelsen av de vilkar som
stilles. Det vil ofte kunne veere forutsetningen at
den som far fordelene av en tillatelse ogséd skal
dekke utgiftene ved oppfyllelsen av vilkar som stilll
les, for eksempel vilkar fastsatt for 4 avhete eller
begrense negative virkninger av vedtaket. I tillegg
er det bestemt at den i hvis interesse et vedtak fatll
tes, kan palegges & dekke utgiftene ved oppfyllelse
av vilkar.

Tredje leddd gir hjemmel til & palegge tiltakshall
ver, som vilkér for tillatelse, & utfere kompensall
sjonstiltak, jf. «legge til rette for slik bruk og utnytll
ting annet sted». Slike kompensasjonstiltak kan
palegges bade som fysiske tilretteleggingstiltak,
f.eks. opparbeiding av alternativ badeplass, eller
som palegg om & yte ekonomisk tilskudd, f.eks. i
form av et fond. Forutsetningen for & stille vilkar
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 avhetende tiltak knyttet
til det bererte farvann, og er serlig neerliggende
nar konkrete avbetende tiltak i farvannet ikke er
praktiske eller vil ha liten effekt.

Videre kan tiltakshaver palegges &, uten henl
syn til skyld, erstatte skade pa og tap av redskap og
utstyr som benyttes av andre neeringer. Dette er
seerlig praktisk overfor fiskere ved at fiskeredskap
beskadiges eller ma oppgis (objektivt ansvar for
tap knyttet til fiskeredskaper). Erstatningsansvaret
er begrenset til selve redskapen og omfatter ikke
folgetap for neeringsvirksomheten. Som for de
andre kompensasjonstiltak, er det en forutsetning
for & fastsette vilkdr om erstatning at tiltaket «kan
volde vesentlig ulempe for annen bruk og utnytll
ting» av farvannet. I tillegg forutsetter erstatning at
det er oppstatt en skade eller tap av redskap eller
utstyr. En uttalelse fra Fiskeridirektoratet vil i prakll
sis matte tillegges stor vekt i denne vurderingen.
Erstatningsansvaret er objektivt, men kan lempes
eller falle bort hvor det godtgjeres at skaden skylll
des grov uaktsomhet fra skadelidte fisker. Vilkar
om erstatningsansvar overfor fiskere kan kombill
neres med vilkar om avheatende tiltak, for eksempel
at en rerledning tildekkes, varsles med skilt osv.

Til § 30 Beskyttelse av bestemte omrader

Bestemmelsen er ny og er omtalt i punkt 13.4.
Departementet er tillagt kompetanse til gjenll
nom forskrift og i enkeltvedtak & forby eller sette
vilkar for iverksetting av tiltak i bestemte omrader.
Med tiltak siktes det til tiltak etter havne- og farll
vannsloven og det vises til merknadene til § 27.
Hensynet bak bestemmelsen er & bevare bestemte
omrader med serlig verdi for marint biologisk
mangfold mot skade som felge av et tiltak. Bestemll
melsen forutsetter at omradets serlige karakter
gjor det nadvendig & begrense tiltak eller bestemte
tiltak i det aktuelle omradet. Bestemmelsen forutll
setter nert samarbeid med andre relevante og
kompetente fagmyndigheter pd omradet.

Til § 31 Bortfall av tillatelse

Bestemmelsen er ny. Etter forste punktum faller en
tillatelse bort hvis arbeidet med et tiltak ikke er satt
i gang senest tre ar etter at tillatelsen ble gitt.
Bestemmelsen gjelder alle typer tiltak som krever
tillatelse etter lovens kapittel 4.

Blir et vedtak om tillatelse paklaget, regnes frisll
tens utgangspunkt fra klageinstansen treffer sitt
vedtak. Fristen avbrytes nar arbeidet blir satt i
gang med sikte péa fullfering innen rimelig tid henll
sett til tiltakets karakter. Igangsetting i det syemed
4 avbryte fristen uten sikte pa fullfering, slik at det
foreligger en omgéaelse av reglene, avbryter ikke
fristen.
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Annet punktum innebeerer at tillatelsen bortfalll
ler selv om anleggsarbeidene er satt i gang, nar
arbeidet senere innstilles over en periode pa minst
to ar. Toarsperioden ma vaere utlept for at tillatell
sen skal bortfalle. Arbeidet ma anses innstilt nar
det ikke lenger er noen fremdrift med sikte pa fullll
foring i henhold til tillatelsen, selv om det foretas
vedlikeholdsarbeider pa det som allerede er utfort.
Retting av utferte arbeider betyr ikke at arbeidet er
innstilt. Selv om arbeidet ikke er innstilt sammenl
hengende for to ar, kan tillatelsen bortfalle dersom
arbeidet bare pagar i korte perioder for det stadig
blir innstilt, og de innstilte periodene i sum overstill
ger to ar. I tvilstilfelle vil det her ha betydning om
de objektive og subjektive omstendigheter
omkring arbeidet, og de gjentatte opphold, gir
preg av manglende vilje til fullfering. Ogsa der
arbeidet er fullfert, men bruken av selve tiltaket
oppherer i mer enn to ar, vil en tillatelse falle bort.

Tredje punktum gir den myndighet som har gitt
tillatelsen en adgang til & forlenge fristen. Forlenll
gelse kan gis for maksimalt tre ar av gangen. Forll
lengelse er enkeltvedtak etter forvaltningsloven.

Er det utfort full konsekvensutredning for tiltall
ket, gjelder femarsfristen i plan- og bygningsloven
§ 33-8 ved siden av fristene i § 4-6. Er fristen i
plan- og bygningsloven § 33-8 (regnet fra tillatelll
sen) overskredet, méa det foretas ny konsekvensut(l
redning om ikke departementet fritar for dette.

Til § 32 Samordning av myndighet

Liknende bestemmelser er gitt i akvakulturloven
§§ 8 og 15, og en tilsvarende avklaring blir foreslatt
som endring i luftfartsloven i forbindelse med end-
ring av ny plandel av plan- og bygningsloven.
Departementets forslag er dreftet neermere under
punkt 13.5 og 15.3.4.

Etter forste ledd folger det at myndigheten etter
havne- og farvannsloven, sammen med kommull
nen som plan- og bygningsmyndighet, plikter &
foreta en samordnet og effektiv behandling av sekll
nader og tillatelse.

I annet ledd er det presisert at det ikke kan gis
tillatelse etter havne- og farvannsloven til tiltak
som vil veere i strid med vedtatte arealplaner etter
plan- og bygningsloven. Det vil likevel kunne veere
relevant a ta hensyn til planer under utarbeidelse.
Der et omspkt tiltak er i strid med en vedtatt areal-
plan, vil tiltakshaver likevel kunne seke dispensall
sjon fra vedkommende plan- og bygningsmyndig(l
het.

Tiltak som vil komme 1 strid med planen kan
ikke fa tillatelse med mindre det gis dispensasjon
fra vedkommende plan- og bygningsmyndighet.

Ved tvil om det foreligger motstrid med plan, méa
vedkommende myndighet gis anledning til 4 uttale
seg. Der en tillatelse vil komme i strid med formall
let bak andre plan- eller vernevedtak, vil sektor(l
myndigheten ogsa kunne ta hensyn til dette, men
hensynene under havne- og farvannsloven vil som
utgangspunkt matte veie tyngst i vurderingen av
om tillatelse skal gis etter havne- og farvannsloven.

Etter tredje ledd kan departementet delegere
myndighet etter kap. 4 til Fiskeridirektoratet i
saker som faller inn under lov om akvakultur av 17.
juni 2005 nr. 79. Dette er i hovedsak en viderefoll
ring av eksisterende hjemmel.

Til § 33 Pdlegg om undersokelse for vedtak treffes

Bestemmelsen er dreftet neermere under punkt
13.3. Tilsvarende bestemmelser finnes i forurensl
ningsloven §§ 13 og 51.

Forste ledd gir hjemmel for a palegge tiltakshall
ver 4 utfere undersekelser som er nedvendige for
at forvaltningen pa en forsvarlig mate skal kunne
behandle seknader etter lovens kapittel 4. «Underll
sekelser» er valgt som et noytralt begrep, og omfatll
ter alle typer forundersekelser, studier, utrednin(l
ger, analyser mv. som kan vaere aktuelle med sikte
pa a klarlegge mulige konsekvenser av at et tiltak
tillates gjennomfert. Undersokelser palegges ved
enkeltvedtak forut for vedtaket om tillatelse etter
§ 27 eller § 28, og er forskjellig fra vilkar om underll
sekelser som kan gis som vilkar for tillatelse, jf.
§ 29 annet ledd bokstav a (f.eks. vilkir om lepende
eller periodiske undersegkelser av tiltak). Siden
palegget er et enkeltvedtak, ma de alminnelige regll
lene i forvaltningsloven folges. Ordlyden underll
streker at avgjerelsen av om det skal gis tillatelse
eller ikke, utskytes til undersekelsene er ferdigll
stilt.

Flere typer farvannstiltak kan ha vesentlige
virkninger i farvannet som krever en narmere
undersokelse. Forvaltningen maé i utgangspunktet
ha en forholdsvis romslig skjennsmessig adgang
til 4 vurdere om gjennomfering av et tiltak krever
naermere forundersekelser av mulige konsekvenl[l
ser, og til 4 tilpasse typen undersokelse til tiltakets
art, omfang og plassering. Forvaltningens skjenn
omfatter ogsid hva som kan anses som «mulige»
konsekvenser. Undersokelser mé imidlertid stiiet
rimelig forhold til betydningen det har for & fa kart(
lagt konsekvensene av tiltaket. Bestemmelsen for(l
utsettes séiledes brukt med varsomhet. Dersom
det er klart at tiltaket vil ha bestemte konsekvenser
som man med rimelig sikkerhet kan forutse
omfanget av, er det ikke grunnlag for a kreve forll
undersekelse. Da ma tillatelsesmyndigheten som
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utgangspunkt vurdere sgknaden ut i fra de opplysl
ningene som foreligger. Det er i de tilfellene hvor
konsekvensene er uoversiktlige eller usikre at
hjemmelen er mest aktuell.

Praktiske eksempler pa forundersekelser som
kan veere nedvendige, er ulike geotekniske under(l
sekelser eller risikovurderinger i forkant av opptak
eller utfylling av masser. Opptak og utfylling av
masser i farvannet kan medfere fare for utglidning
som folge av havbunnens endrede beskaffenhet.
Utfylling og opptak av masser kan dessuten medll
fore endringer i stremforhold mv. med virkning for
navigering og manevrering av fartey. Gjenfylling
av sund mv. kan ogsa fore til at farvannet lettere
blir islagt. Krav om forutgdende strem-, vind- og
bolgemalinger kan vaere aktuelt for flere typer till
tak.

Tillatelsesmyndigheten ma medvirke til at
undersekelsen far en kvalitet som gir et godt avgjoll
relsesgrunnlag. Det er viktig at det konkretiseres
hvilke spesifikke konsekvenser som ma utredes i
undersegkelsen. Det er opp til tillatelsesmyndighell
ten 4 avgjere hvem som skal utfere undersekell
sene, jf. alternativene «serge for og bekoste». Det
kan ogsa stilles krav til uavhengighet hos dem som
utferer undersekelsene, for & sikre at undersekelll
sen ikke pavirkes av partsinteresser.

I forste ledd annet punktum fastslas det at det
skal veere et rimelig forhold mellom pélegget og
forvaltningens interesse i 4 fa klarlagt mulige konl[l
sekvenser av tiltaket. De samlede ulempene palegll
get vil pafere tiltakshaver mé avveies mot forvaltl
ningens interesse av i fi gjennomfert narmere
kartlegging av mulige konsekvenser.

Forhold som taler for et palegg er bl.a. i hvilken
utstrekning tiltakets potensielle virkning er usikre
eller uoversiktlige, herunder tiltakets kompleksill
tet. Jo sterre usikkerhet det hefter ved faktagrunnll
laget, jo sterre grunn kan det veere til a4 kreve
undersgkelser. Hvor flere interesser blir berert av
seknaden om etablering av tiltak, eker behovet for
a skaffe et dekkende og neytralt faktagrunnlag.

Kostnaden for tiltakshaver ved & gjennomfore
undersegkelsen vil matte tillegges vekt. Tiltakets
varighet og kostnadsramme vil ogsid matte tillegll
ges vekt i den samlede vurdering av hvilke under(l
seokelser det er naturlig & kreve.

Etter annet ledd kan departementet fastsette
narmere regler om hvilke undersekelser som er
nedvendige i forhold til ulike typer tiltak. Dette kan
veaere aktuelt hvis det for eksempel utkrystalliserer
seg typetilfeller som alltid ber utredes i forhold til
en bestemt konsekvens.

Til kapittel 5. Tiltak ved ulykker og andre
hendelser i farvannet

Til § 34 Forbud mot a volde fare, skade eller ulempe
i farvannet

Det vises til naeermere omtale av bestemmelsen i
punkt 14.1 og 14.2.

Bestemmelsen videreforer i forste ledd et
alminnelig forbud mot & volde fare, skade eller
ulempe for ferdsel i farvannet eller i havn. Forste
ledd er utgangspunkt for de pafelgende regler om
avvergings- og avbetingsplikt, og det offentliges
adgang til 4 gi palegg om tiltak og selv serge for tilll
tak, jf. § 34 annet og tredje ledd og § 36.

Forste ledd fastslar et generelt forbud mot &
volde fare, skade eller ulempe for fremkommeligll
het eller ferdsel i farvannet eller i havn, ved bruk
eller etterlatelse av fartey, Kkjoretoy eller andre
gjenstander. Forbudet gjelder enhver, jf. «ingen»,
og er ikke knyttet til andre kriterier som for eksemll
pel eierskap. Det ma imidlertid kreves en viss tilll
knytning mellom ansvarssubjektet og den faktiske
bruken eller etterlatelsen.

Uttrykket «nytte eller etterlate» er ment a
omfatte de handlemater som praktisk sett er aktull
elle og dekker enhver aktiv og passiv handling.
Ikke bare aktive handlinger som umiddelbart forer
til fare eller skade er omfattet, men ogsa det 4 sette
i verk noe som senere kan fore til farlige situasjoll
ner, f.eks. utilstrekkelig forteyning eller oppankl
ring av fartoy.

Uttrykket «fare, skade eller ulempe for freml
kommeligheten eller ferdselen i farvannet eller i
havnen» favner vidt og omfatter de aktuelle brull
kerinteresser. Ordineer sjotrafikk og annen transl
port eller aktivitet i farvannet omfattes, herunder
fritidspregede aktiviteter. Med havnen siktes det til
ferdseli eller i tilknytning til havnens omrader eller
omréder som er funksjonelt tilknyttet havnen.

Bestemmelsen méa avgrenses nedad mot de
ulemper som alle ma paregne som felge av ordinaer
og lovlig trafikk i farvannet. Typisk maé fritidsbater
tale de ulemper som folger av at de ma ta hensyn til
nyttetrafikk.

Regelen i § 34 forste ledd innebaerer at en ma
ha seerskilt hjemmel for a foreta seg noe som kan
medfoere fare, skade eller ulempe for fremkommell
lighet eller ferdsel i farvannet eller i en havn. Slik
hjemmel vil dels kunne folge av seerskilte tillatelser
etter lovens kap. 4.

Annet ledd forste punktum statuerer en selvsten(]
dig plikt for den ansvarlige som opptrer i strid med
forste ledd, til 4 iverksette tiltak for & redusere risill
koen og forhindre at skade eller ulempe oppstér.
Plikten péaligger «den ansvarlige», og dette vil norll
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malt veere den som faresituasjonen skriver seg fra,
for eksempel eier eller forer av vedkommende far(l
tay. I vurderingen ma det bl.a. legges vekt pa hvor
ner tilknytning den enkelte har til risikoen eller
skaden, og hvilke muligheter den enkelte har for &
treffe effektive tiltak for & avverge fare, skade eller
ulempe. Ofte vil farteyforer eller eieren av farteyet,
kjoretoyet eller gjenstanden som fare- eller skadell
situasjonen stammer fra veere sammenfallende
med den ansvarlige. Er et fritidsfartey bortlant og
disponert fullt ut av lantageren, vil imidlertid lantall
geren etter omstendighetene kunne anses som
den ansvarlige. P4 samme mate vil ogsa andre retll
tighetshavere etter omstendighetene kunne anses
som den ansvarlige. Ofte vil mer enn én ha en viss
tilknytning til en oppstétt fare eller skade, for
eksempel i transportforhold. I slike situasjoner er
det ikke utenkelig at en i det konkrete tilfelle méa
anse flere som ansvarlige. Departementet legger
til grunn at i sjefartsforhold vil «den ansvarlige»
ofte veere eier, reder eller skipsforer eller gvrige
som inngér i kretsen av personer som etter sjglol]
ven § 171 eller § 194, jf. § 193, har rett til ansvarsbell
grensning. Imidlertid har bestemmelsen en videre
rekkevidde, jf. «kjeretoy eller andre gjenstander».
Den ansvarlige kan derfor ogsa veere andre persoll
ner med tilknytning til slikt lesere.

Hvem som er den ansvarlige vil ogsa kunne
variere ut fra den enkelte situasjon og hvilke tiltak
det er aktuelt a treffe. Som eksempel vil det veere
skipsferers ansvar 4 melde fra om tap av dekkslast
til nasjonal koordinator for navigasjonsvarsler,
mens det normalt vil veere reders ansvar a betale
for det offentliges tiltak, se imidlertid merknadene
til fjerde ledd.

Dersom skade eller ulempe som nevnt i forste
ledd er oppstétt, fremgéar det av annet ledd annet
punktum at den ansvarlige plikter & «straks serge
for tiltak for & stanse, fjerne eller begrense virknin(l
ger av skaden eller ulempen» (avbetingsplikt). For
4 hindre ytterligere skade eller ulempe ma tiltak
iverksettes uten ugrunnet opphold. Avbetingsplik(l
ten pahviler den ansvarlige, men der den ansvar(l
lige selv ikke har ressurser eller evne til & motvirke
fare, skade eller ulempe, vil han ha plikt til & be
andre om hjelp for egen regning. Dersom den
ansvarlige ikke selv gjor dette, kan myndigheten
etter loven selv gripe inn og iverksette tiltak, og
kreve utgiftene ved tiltaket dekket av den ansvar(l
lige etter § 36. Plikten kan bl.a. omfatte tiltak for &
begrense negative virkninger for personer, fast
eiendom, lgsere og naturmiljoet.

Plikten til 4 iverksette tiltak etter annet ledd forll
ste og annet punktum gjelder tiltak som star i et
rimelig forhold til de farer, skader eller ulemper

som kan forventes unngatt ved tiltaket, jf. annet
ledd tredje punktum. Plikten er utformet etter
modell av forurensningsloven § 7 annet ledd fjerde
punktum. Pliktens utstrekning vil siledes bero pa
en konkret vurdering av hva som er rimelig, sett
hen til faren, skaden eller ulempen som truer eller
er oppstatt, og hvilke tiltak som er formalstjenlige
og nedvendige for 4 forhindre eller redusere risill
koen. Ogsa kostnadene ved gjennomferingen ma
innga i en rimelighetsvurdering. Utgangspunktet
for vurderingen er her forholdene slik de fremstar
pa beslutningstidspunktet.

Tredje ledd gir myndigheten etter loven hjeml]
mel til & palegge den ansvarlige & treffe tiltak som
nevnt i annet ledd, dvs. avvergings- og avbetingsll
plikt, men denne adgangen er subsidizr i forhold
til den ansvarliges plikt etter annet ledd. Som prak(
tiske og relevante palegg nevnes fjerning, heving,
nedlossing, reparasjoner, palegg om & ta i mot slep
eller ta om bord los.

Uttrykket «serge for tiltak» i annet ledd, ma forll
stas som en plikt til & gjore noe aktivt. Pilegg etter
tredje ledd om 4 iverksette tiltak etter annet ledd,
kan imidlertid ogséd innebzere at den ansvarlige
skal unnlate & iverksette eget tiltak, for eksempel i
pavente av bistand fra myndighetene eller andre.
Et forbud kan gjeres midlertidig i pavente av avbell
tende tiltak. Det er ogsé presisert at tiltak i med[
hold av § 38 har forrang foran palegg etter § 34.

Dersom det er gitt palegg etter § 34 tredje ledd
og den ansvarlige ikke oppfyller palegget, vil mynll
digheten etter loven ha rett til selv 4 iverksette tilll
tak i medhold av § 36. Videre vil myndigheten etter
loven kunne tvangsgjennomfere slike vedtak. Unnll
latt oppfyllelse av vedtak vil kunne medfere straffell
ansvar, jf. lovens kap. 10 og 11.

Ved pélegg etter tredje ledd vil ogsa rimeligll
hetsvurderingen i annet ledd siste punktum gjelde,
og det kan her legges vekt pa i hvilken utstrekning
den ansvarlige kan bebreides for den oppstatte fare
eller skade. Gjennom péalegget kan det gripes inn i
skipsferers rett til & bestemme over farteyet, ut fra
kyststatens interesse i 4 beskytte kystlinjen eller
dertil knyttede interesser.

Palegg i medhold av § 34 tredje ledd ma anses
som enkeltvedtak etter forvaltningsloven. Forvalt(l
ningslovens saksbehandlingsregler kommer der-
for i utgangspunktet til anvendelse. Vedtak i saker
etter § 34 vil ofte métte treffes hurtig. Det er derfor
sannsynlig at vedkommende myndighet etter
loven mé benytte seg av forvaltningslovens unnll
taksregler, for eksempel § 16 tredje ledd om unnlall
telse av forhandsvarsel. Viktig er ogséd forvaltl
ningsloven §42 som gir adgang til 4 iverksette
(fullbyrde) forvaltningsvedtak selv om det er klall
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get pa vedtaket. Det er en betingelse at den ansvar(l
lige skal gis en rimelig frist for 4 pidbegynne tiltaket
og dersom det er pakrevet, en rimelig frist for a
avslutte tiltaket. Fristens lengde ber bl.a. variere
med hvor mye det haster med 4 treffe tiltak, beholl
vet for forberedelser og omfanget av tiltakene.

Av hensyn til at myndighetene alltid skal kunne
ha minst én ansvarlig & forholde seg til ved palegg
etter tredje ledd, er det i fferde ledd presisert at
«som ansvarlig regnes ogsa den som var registrert
eier eller eier av farteyet mv. pa det tidspunktet
dette ble nyttet eller etterlatt i strid med forste
ledd, eller som er registrert eier eller eier pa det
tidspunkt det blir gitt palegg etter tredje ledd».
Dette endrer imidlertid ikke det som er sagt over
om at det kan variere med situasjonen, risiko- og
tilknytningsforhold hvem som er ansvarlig i for-
hold til ulike handleplikter og i forhold til ekonoll
misk oppgjer. Formuleringen «ogsa» betyr bare at
der det ikke utpeker seg andre aktuelle rettssubll
jekter, slik som reder eller operater, eller i de tilfell
lene hvor det pa grunn av kompliserte eier- og
driftskonstellasjoner er uklart hvem som er ansvar(l
lig, s& vil myndighetene alltid kunne holde seg til
den som er registrert eier eller eier pa tidspunktet
for overtredelse av forste ledd, eller pa tidspunket
palegget blir gitt etter tredje ledd. Med registrert
eier menes eier registret i NIS eller NOR eller till
svarende utenlandsk register. Bestemmelsen gir
folgelig bare myndighetene en opsjon pa 4 holde et
rettssubjekt ansvarlig. Hvem som skal baere det
endelige ansvaret for ulike kostnader folger av det
internrettslige forhold mellom de ulike ansvarlige.
Eier kan heller ikke oppgi eiendomsretten med
virkning for ansvar som er padratt etter besteml
melsen her.

Til § 35 Vrakfjerning mv.

Bestemmelsen gir hjemmel til & pilegge opprydl
ding eller fijerning av fartey, kjoretoy eller gjenll
stand som har sunket, strandet, er forlatt eller henll
lagt. En tilsvarende bestemmelse for forurensende
vrak mv. er gitt i forurensningsloven § 37. Departell
mentets forslag er dreftet neermere under punkt
14.3.

Bestemmelsen innebearer en utvidelse av
adgangen til & gi palegg sammenliknet med § 34
tredje ledd, idet det her ikke er et vilkar at det allell
rede er forarsaket «fare», «skade» eller «ulempe».
Det er tilstrekkelig at <hensynet til god fremkoml
melighet, trygg ferdsel eller hensynet til annen
bruk eller forvaltning av farvannet krever det», for
a utlese myndighetenes kompetanse.

Etter forste punktum er det som kan kreves ryd[
det eller fiernet angitt som «fartey, kjoretoy eller
gjenstand som har sunket, strandet, er forlatt eller
henlagt». For evrig ligger det svaert f4 begrensninll
ger i vilkaret om «sunket, strandet, er forlatt eller
henlagt». Arsaksforholdet er ikke av betydning for
plikten.

Selv om overskriften viser til det mest prakll
tiske, nemlig «vrakfijerning» er hjemmelen ikke
begrenset til «vrak», jf. ogsa tilfoyelsen mv., og for
ovrig ordlyden i bestemmelsen. Noe krav om at farll
toyet har sunket eller naddd en viss grad av edelegll
gelse gjelder heller ikke. Bestemmelsen kan derll
med ogsd anvendes der er fartoy ligger forholdsvis
uskadd pé et skjer, jf. seerlig alternativene «henl
lagt» og «strandet».

Etfartey som er blitt delti to vil fortsatt veere ett
«fartey» i lovens forstand. Selv om det er sveert lite
igjen som minner om det opprinnelige fartoyet, vil
de enkelte deler likevel métte betegnes som «gjenl(l
stander». Ogsa lasten omfattes dersom den bestér
av «gjenstand[er]».

Palegg om vrakfjerning kan altsa gis der hensyll
net til god fremkommelighet, trygg ferdsel eller
hensynet til annen bruk eller forvaltning av farvanll
net krever det

Fartoy eller gjenstander som er til hinder for
sjotransport eller annen ferdsel i farvannet kan
kreves fiernet. Kan det uskadeliggjores pa annen
forsvarlig mate ber imidlertid det minst byrdefulle
tiltaket velges.

Hensynet til andre interessegrupper eller
neeringsdrivende i Kkystsonen vil ogsd kunne
begrunne et pilegg om fjerning og opprydding, jf.
«annen bruk eller forvaltning av farvannet». Det
samme gjelder hvor fartey eller gjenstand er til hinll
der eller ulempe for havnedrift.

§ 35 ma avgrenses mot reglene om vrakfjerll
ningsplikt i forurensningsloven. Bestemmelsen er
derfor ikke aktuell & anvende pa vrak eller vrakresl(l
ter som utelukkende er uensket fordi de virker
skjemmende eller fordi de er til ulempe for miljoet,
og hvor det derfor bare er miljghensyn som tilsier
vrakfijerning. Heving eller opprydding av slike vrak
vil métte hjemles i forurensningsloven.

Forholder den ansvarlige seg passiv, kan det
vaere at andre iverksetter tiltak for a fijerne vraket
eller  rydde opp gjenstander eller last fra vraket. I
slike tilfeller kan den ansvarlige i stedet palegges a
dekke «rimelige utgifter som noen har hatt til fjerl(l
ning eller opprydding». Hva som er «rimelig» mé
bl.a. vurderes i forhold til hvorvidt den ansvarlige
selv er gitt tilstrekkelig anledning til 4 gjennomfere
tiltak og hva som er forsvarlig kostnadsbruk ved
de konkrete tiltak.
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Myndigheten etter loven kan spesifisere palegll
get. Det kan gis konkrete anvisninger pa hvilke tilll
tak som skal iverksettes, for eksempel med hensyn
til fjerningsmaéte, fremdrift eller sikkerhetsforanl
staltninger. Det kan ogsa nedlegges forbud mot at
den ansvarlige selv fijerner vraket for 4 sikre en forfl
svarlig fijerningsoperasjon.

Etter annet ledd er den ansvarlige for vrakfjerll
ning eller annen opprydding i utgangspunktet den
registrerte eier eller eieren av fartoeyet, kjoretoyet
eller gjenstanden. Det er imidlertid foretatt to prell
siseringer av dette utgangspunktet. For det forste
omfattes den som var registrert eier eller eier da
vedkommende fartey, Kjoretoy eller gjenstand
sank, strandet, ble forlatt eller henlagt. Den som
var eier pa dette tidspunkt kan med andre ord aldri
overfore eiendomsretten med befriende virkning
for plikten etter § 35, enten eiendomsoverforing
skjer ved salg, arv eller pa annen mate. Er eienll
domsretten til farteyet, kjoretoyet eller gjenstanll
den gétt over til en annen, vil imidlertid ogsa den
som er registrert eier eller eier «pa det tidspunkt
palegget gis» kunne anses som ansvarlig etter § 35.
Ansvaret pahviler altsa i tillegg ny eier, uten henll
syn til grunnlaget for eiendomsretten. Myndighell
tene kan holde seg til den ansvarlige som finnes
mest hensiktsmessig, eller begge. Loven lgser
ikke spersmalet om hvem som er innbyrdes
ansvarlig mellom tidligere og nye eiere. Har eierll
skifte funnet sted ved salg, kan dette vare lost i
kontrakten mellom partene. Dette rettsforholdet
er uansett myndighetene uvedkommende.

Etter annet punktum kan palegg ikke rettes
mot personer som ble eiere etter det tidspunktet da
fartey, kjoretay eller gjenstand sank, strandet, ble
forlatt eller henlagt, men som ikke er eier lenger
nar pélegget gis (mellom-eiere). En eier kan séalell
des ikke oppgi eiendomsretten, etter at hendelse
som omtalt i ferste ledd ferste punktum er inntrufll
fet, med virkning for ansvaret for fijerning og oppl
rydding. At registrert eier kan holdes ansvarlig er
i trdd med IMO-konvensjonen av 2007 om fjerning
av vrak. Norge har imidlertid ikke tiltrddt denne
enda, men dette vil bli vurdert, se ogsa punkt 14.3.

Av tredje ledd fremgar det at plikten til 4 foreta
opprydding og fjerning mv. gjelder tiltak som stér i
et «rimelig forhold» til det som kan oppnéas ved
palegget. De samlede fordelene ved 4 gjennomfere
vrakfjerning og opprydding ma veies opp mot
ulempene. Fordelene er forst og fremst de positive
virkningene som kan forventes for ferdsel, freml(
kommelighet og andre brukere av farvannet.
Ulempene vil i forste rekke knytte seg til utgiftene
ved gjennomfering av de nedvendige tiltak. I
denne vurderingen inngar ogsa en vurdering av

hvilke alternative tiltak som star til radighet og
virkningene av dem. Dersom et tiltak ikke er ned[
vendig for & oppna malet er det neppe heller rimell

lig.

Til § 36 Direkte gjennomfaring

Bestemmelsen sikrer det offentlige et lovgrunnlag
for & intervenere nar den ansvarlige enten ikke kan
eller ikke vil gjennomfere palegg etter §§ 34 eller
35, eller der det av ulike arsaker ikke er mulig &
finne den ansvarlige. Gjennomferingsreglene danll
ner grunnlag for et eventuelt refusjonsansvar.
Departementets forslag er omtalt neermere under
punkt 14.4.

Forste ledd forste punktum gir myndigheten
etter loven rett til & serge for iverksetting av tiltak
dersom pélegg etter § 34 tredje ledd, eller palegg
om vrakfjerning etter § 35, ikke blir etterkommet
av den ansvarlige. Dersom en lovlig fastsatt frist
oversittes, ma palegget anses som ikke etterkomll
met. Det samme gjelder nar fastsatte delfrister
eller andre spesifiserte krav i palegget neglisjeres,
med mindre disse er av mindre vesentlig betydl
ning.

Forste ledd annet punktum gir myndigheten
etter loven rett til 4 serge for iverksetting av tiltall
kene. Dette gjelder i tilfeller der det ikke er gitt
palegg til den ansvarlige etter § 34 eller § 35, eller
der fristen for gjennomfering enné ikke er utlept.
Alternativet omfatter flere typetilfeller hvor det
anses «pakrevd av hensyn til sikkerheten eller
fremkommeligheten i farvannet» at myndighetene
selv sorger for 4 iverksette tiltak omgdende, for
eksempel fordi den ansvarlige ikke er kjent, ikke
kan nas eller der det ikke er forsvarlig & gi den
ansvarlige anledning til 4 bruke egne ressurser. I
vurderingen av om det er «pakrevd» ma det sélell
des tas hensyn til muligheten for 4 na fram til den
ansvarlige, sannsynligheten for at vedkommende
vil etterkomme palegget med forsvarlige og tilll
strekkelige tiltak og alvorligheten av problemet. I
akutte situasjoner kan utferdigelse av palegg hinll
dre en effektiv redningssituasjon, for eksempel pa
grunn av endrede vearforhold.

At myndighetene kan «serge for» og sette i
verk tiltak innebaerer at de konkrete oppgavene
kan settes ut til tredjemenn.

Dersom den tiltaket iverksettes overfor fysisk
motsetter seg tiltaket, eller fortsetter med virksoml[l
heten/bruken som det er kommet pélegg om &
stanse, kan myndighetene etter loven ikke selv
fysisk gripe inn. I slike situasjoner ma politiet
anmodes om bistand, jf. annet ledd siste punktum.
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Retten til 4 gjore bruk av den «ansvarliges eienll
dom» i annet ledd gjelder bade lgsere og fast eienll
dom. Bruk av den ansvarliges eiendom gjelder for
det forste tilgang til fast eiendom. Videre kan det
veere aktuelt 4 bruke redskap eller verktey som tilll
herer den ansvarlige for opprydding eller vrakfjer[l
ning.

Om nedvendig kan det voldes skade pa den
ansvarliges eiendom ved gjennomferingen av tilll
tak. Det kan for eksempel vare aktuelt med
sprengning. Retten til & volde skade pa den ansvarll
liges eiendom gar ikke lenger enn det som anses
pakrevd for 4 gjennomfere tiltak etter forste ledd.

Etter fjerde ledd kan utgifter, skade og tap som
oppstar ved tiltak som gjennomferes etter forste
ledd, kreves dekket av den ansvarlige. Ansvaret
omfatter ogsa utgifter til erstatning etter § 37 annet
ledd.

Til § 37 Bruk av en tredjepersons eiendom ved
gjennomfaring av tiltak

Forste ledd innebeerer at myndigheten etter loven,
ved direkte gjennomfering av tiltak for & ivareta
sikkerheten eller fremkommeligheten i farvannet
etter § 36, kan gjore bruk av en tredjepersons eienll
dom. Dette safremt det som tilsiktes oppnéadd ved
tiltakene klart oppveier de skader og ulemper som
tredjepersonen ma antas a bli pafert. Eiendomsbell
grepet omfatter bade fast eiendom og losere. Nar
det gjelder bruk av en tredjepersons eiendom, kan
det bl.a. veere tale om 4 skaffe seg atkomst via fast
eiendom til stedet der et vrak ligger eller der en
gjenstand som skaper fare er. For losere kan det
for eksempel vaere behov for & bruke vedkommenl
des farteyer, maskiner, redskaper etc. i gjennomfoll
ringen av tiltakene. Departementets forslag er
omtalt neermere under punkt 14.5.

Det ma foretas en avveining av tredjepersonens
interesser og de interesser som skal vernes ved tilll
tak som iverksettes. Det méa vaere en klar interessell
overvekt for gjennomfoeringen av tiltakene.

En tredjeperson kan kreve erstatning for skade
pa egen eiendom av den myndighet som har gjenl(l
nomfert tiltakene. Dette er samme ordning som
etter forurensningsloven.

Til § 38 Tiltak overfor fartey i fare

Bestemmelsen gir departementet hjemmel til a
gripe inn med nedvendig tiltak i ulike neds- og farell
situasjoner. Departementets forslag er nermere
omtalt i punkt 14.6.

Bestemmelsen retter seg mot fartey som er
grunnstett, sunket eller som av andre grunner har

havarert, er i fare for & havarere, eller som pa
annen mate truer sikkerheten i farvannet. Det
avgjorende er sdledes om farteyet «truer sikkerhell
ten i farvannet» og at dette skyldes havarisituasjoll
nen. Grunnsteting eller synking er nevnt som
mater & havarere pa. Som havarert omfattes imidll
lertid ogsa fartey som er ute av stand til & manevl(l
rere, har kommet i brann eller som er sprunget
lekk. Generelt kan en si at et fartoy anses som
havarist nar det er ute av stand til 8 manevrere som
onsket, eller ta seg fram pa grunn av feil eller skade
pa styringsinnretninger, fremdriftsinnretninger eller
skroget. Fartoyet anses normalt ikke som havarist
nar det er ankret trygt opp eller ligger ved kai. Skip
som synker ved kai ma imidlertid veere & anse som
havarist. Ogsé faresituasjoner omfattes, men det
kreves ikke at faren er langt fremskreden.

I forste ledd er det presisert at departementet
kan palegge rederen eller foreren av et fartoy som
er omfattet av bestemmelsen & iverksette tiltak for
4 avverge nedssituasjonen og sikre fartoyet.
Pélegg kan utformes generelt eller spesielt. Det er
imidlertid knyttet begrensninger i adgangen ved at
departementet ma finne det pakrevd at det iverkll
settes tiltak for oppnd malsettingen i forste ledd
bokstav a eller b.

Etter forste ledd bokstav a kan departementet
utferdige palegg nér det finnes pakrevd for & «hinll
dre tap av liv eller skade pa person, miljo eller eienll
dom.» Der et fartey har mistet fremdriften, men
det for ovrig ligger i ro i f.eks. dpent farvann, vil
saledes vilkarene ikke apne for palegg. Men der
det er fare for skade pa skipet selv kan det ilegges
palegg.

Etter forste ledd bokstav b er vilkarene for palegg
at det finnes pakrevd & «serge for sikkerhet og
fremkommelighet i farvannet.» Dette alternativet
er serlig aktuelt hvor det oppstar vanskelige trall
fikksituasjoner som potensielt kan fere til ulykker,
fordi et eller flere fartoy «pa annen mate truer sikll
kerheten i farvannet», jf. oppregningen av grunnl
vilkar.

Hvorvidt palegg kan anses pakrevd ma vurdel
res ut ifra de forutsetninger og den kunnskap som
foreligger pé beslutningstidspunktet, og med henll
syn til tilgjengelig tid. Som aktuelle palegg er det
nevnt plikt til & endre kurs, endre fart, ankre opp,
nedlosse, ta slep om bord eller skaffe nedvendig
assistanse fra bergningsselskap. Men ogsa andre
tiltak kan pélegges. Det presiseres at det ved iverkll
settelsen av tiltak ikke ber gripes inn i skipsforers
ansvar og plikter i sterre utstrekning enn det som
er helt nedvendig. Loven medferer derfor som
utgangspunkt og hovedregel ingen endringer i de
regler som gjelder ansvaret til skipsfereren, eller
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den som ferer kommandoen i hans sted. Dette
innebaerer ogsa at tiltaket ber sekes utformet slik
at skipsferer beholder ansvaret for fartoyet. Ogsa i
havarisituasjoner er det rederiet som svarer for
handlinger og unnlatelser fra skipsforer og andre i
fartoyets tjeneste, jf. seerlig sjolovens § 151 som
definerer rederens arbeidsgiveransvar.

Palegget kan rettes til eier, reder eller forer av
farteyet, og melding til en av disse oppfyller kravet
til varsel.

Etter annet ledd kan departementet sorge for &
iverksette nedvendige tiltak dersom palegget etter
forste ledd ikke etterkommes innen den frist som
er gitt, eller det er klart at det ikke vil bli etterkoml
met. Siden bestemmelsen skal benyttes i unntaksl(l
situasjoner hvor fartey er i fare, ma palegg normalt
gjennomfores straks.

Departementet kan ogsa serge for i iverksette
tiltak selv nar utferdigelse av palegg kan medfere
at nedvendige tiltak «forsinkes». Hva som utgjer
forsinkelse ma vurderes i forhold til tidspunkt for
nér tiltak senest mé iverksettes for & avverge den
fare som har oppstatt. Myndighetenes subsidiaere
inngrepsadgang dekKker i prinsippet de samme til-
feller som de som omfattes av § 36 forste ledd
annet punktum. Dvs. hvor det ma handles snarlig
og vedkommende som det rettes palegg mot ikke
er kjent, ikke kan nés eller der det ikke er forsvarll
lig at denne iverksetter eget tiltak.

Begrensningene etter forste ledd bokstav a og
b gjelder ogsa der departementet iverksetter de
nedvendige tiltak. Med nedvendige tiltak siktes
det til de tiltak departementet har funnet pakrevd
for & ivareta hensynene i forste ledd bokstav a og b.
Departementets gjennomfering av de nedvendige
tiltak kan utferes av tredjeperson, jf. «serge for.»
Som aktuelt eksempel kan nevnes palegg om a ta
om bord slep fra tilgjengelig slepefartoy.

I annet ledd annet punktum er det inntatt at det
kan kreves bistand fra politiet, jf. politiloven § 2 nr.
5. Dette er seerlig aktuelt dersom den ansvarlige pa
farteyet motsetter seg gjennomfering av palegg
eller direkte gjennomfering. I lov om Kystvakten
av 13. juni 1997 nr. 42 § 12 forste ledd bokstav e, er
Kystvakten gitt uttrykkelig hjemmel til 4 fore konll
troll med at bestemmelser gitt i eller i medhold av
havne- og farvannsloven blir overholdt. Med hjem[
mel i § 33 har Kystvakten, ved utevelse av kontroll
i medhold av § 12, den samme myndighet som
Kystverket til 4 foreta undersekelser, gi palegg og
iverksette kontroll- eller tvangstiltak.

Palegg etter denne bestemmelsen vil veere
enkeltvedtak etter forvaltningsloven. Slikt vedtak
vil ofte matte treffes umiddelbart. Det kan derfor
ikke settes krav til omfattende begrunnelse. Det er

ogsa sannsynlig at vedkommende forvaltnings(
myndighet i mange tilfelle ma benytte seg av forll
valtningslovens unntaksregler, for eksempel § 16
tredje ledd om unnlatelse av forhandsvarsel. Viktig
er ogsa forvaltningsloven § 42 som gir adgang til &
iverksette (fullbyrde) forvaltningsvedtak selv om
det er paklaget. Det er en betingelse at den ansvarll
lige skal gis en rimelig frist innen tiltaket méa veere
pabegynt. Hva som er rimelig frist vil avhenge av
hvor mye det haster med a treffe tiltak for 4 unnga
konsekvenser som nevnt i forste ledd forste punkll
tum bokstav a eller sorge for sikkerhet og framll
kommelighet i farvannet jf. forste ledd foerste punk(
tum bokstav b.

Det kan i serskilte tilfelle vaere nedvendig a
pafere fartoyet eller lasten skade for a fa iverksatt
tiltak. Etter tredje ledd er det presisert at plikten til
a iverksette tiltak, herunder den ansvarliges egne
tiltak og tiltak iverksatt av departementet eller den
som star for iverksettingen, ikke begrenses av at
tiltaket kan medfere skade pa farteyet, gjenstander
ombord eller lasten. Ved iverksettelse av tiltak fra
myndighetenes side, er myndighetene ansvarsfri
nar det gjelder slik skade. Skade som péferes ski-
pet unedig ved uaktsomhet, vil imidlertid kunne
medfere erstatningsansvar etter de alminnelige
erstatningsrettslige regler. Skipsferer eller andre i
farteyets tjeneste skal medvirke til gjennomfering
av nedvendige tiltak, men kan ogsé palegges slik
medvirkning. Manglende medvirkning kan medl
fore straff, jf. § 62 forste ledd bokstav b.

Av fierde ledd folger at utgifter, skade og tap
som oppstar ved direkte tiltak etter annet ledd kan
kreves dekket av farteyets eier eller reder. Det er
altsa den som er 4 anse som eier eller reder etter
de alminnelige reglene i sjoretten, som skal dekke
utgiftene i forbindelse med tiltakene for & sikre far(l
toyet. Myndighetene kan holde seg til den som fin[l
nes mest hensiktsmessig, evt. begge.

Etter femte ledd er det presisert at det ved fare
for akutt forurensning er forurensningslovens
bestemmelser som gjelder. Dette er presisert for a
unngéd uklare grenser mellom lovverkene, men
miljehensyn er ogsa relevant etter bestemmelsen
her. Der det imidlertid er miljghensyn som er det
primare, gjelder forurensningsloven.

Etter sjette ledd kan departementet gi forskrifl]
ter om gjennomfering av tiltak etter § 38. Bestemll
melsen gir hjemmel for at Kystverket og trafikkl]
sentralene kan gis naermere regler for utevelse av
myndighet etter § 38. For trafikksentralene vil det
veere viktig at det gis adgang til 4 regulere trafikll
ken ogsa utenom de rene nedssituasjoner, med
palegg nar fartey truer sikkerheten i farvannet.
Paleggsadgangen vil imidlertid ogsd her veere
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begrenset av at det finnes «pédkrevd» i forhold til
vilkrene i forste ledd bokstav a eller b.

Til kapittel 6. Alminnelige regler om havn
Til § 39 Adgang til a benytte havn

Et liknende utgangspunkt om plikt til 4 ta imot alle
fartey i lovlig eerend kan utledes av gjeldende lovs
§ 10 forste ledd. Bestemmelsen fastslar en prinsipill
ell rett til & anlepe havner og havneterminaler og
hvilke formal som lovlig kan begrense denne ret-
ten. Lignende bestemmelse finnes ogsé i den danll
ske havnelov § 5. Om begrepet «operater» vises
det til merknaden til § 5.

Plikten bygger pa hensynet til fri konkurranse,
allmenn og ikke-diskriminerende tilgang til viktig
infrastruktur. Det vises derfor ogsa til de alminnell
lige reglene om forbud mot konkurransebegrenl(l
sende atferd i lov av 5. mars 2004 nr. 12 om konkurf{l
ranse mellom foretak og kontroll med foretaksl
sammenslutninger (konkurranseloven), serlig
kap. 3 og 4 og E@S-avtalens artikkel 53-63, se szerll
lig artikkel 59 som i utgangspunktet gjor reglene
gjeldende ogsa for offentlige foretak. I tillegg kan
det nevnes at Norge er forplitet iht. flere bi- og mulll
tilaterale traktater, innenfor visse grenser, til &
sikre adgang til havn for fartey som forer traktatll
partenes flagg. Traktatene praktiseres i stor
utstrekning ikke-diskriminerende ogsa overfor
ikke-traktatsparter. Bestemmelsen er derfor ogséa
egnet til 4 oppfylle disse traktatsforpliktelsene. For
4 ivareta disse hensynene fullt ut, er det nedvendig
at plikten til & motta fartey ikke stopper ved havnell
bassenget, men omfatter en rett til 4 legge til i havll
nen pa vanlige vilkar.

Rekkevidden av departementets forslag er
dreftet inngdende under punkt 16.1. I det folgende
kommenteres bare noen sider ved unntakene fra
anlepsretten.

Generelt kan det ikke veere for hoy terskel for
det foreligger en rett til 4 begrense anlep. Havnen
ma gis handlingsrom til 4 beskytte seg mot forhold
som kan true sikkerheten, bade for liv, helse og
materielle verdier. Fartey som har et tilkjennegitt
eller kjent skadepotensial vil dermed normalt
kunne avvises. De mest praktiske typer sikkerhetsl
begrensninger vil imidlertid veere krav til fartey og
mannskap som ma veare péa plass for at det skal fa
g4 til kai. Dette kan for eksempel veere krav om a
bruk av assisterende slepebat.

«Sikkerhet» dekker imidlertid ikke «ekonoll
misk sikkerhet» i forretningsforhold. Mistanke om
manglende betalingsevne eller betalingsvilje vil
som utgangspunkt ikke begrunne avvisning i det
enkelte tilfelle. En slik regel ville lett kunne uthule

mottaksplikten. Det er imidlertid ikke noe i veien
for at tjenestetilbydere i havnen for eksempel krell
ver forhandsbetaling for 4 unnga tap, s lenge en
slik ordning praktiseres pa en ikke-diskriminell
rende mate. Dette vil i s fall vaere en del av de forll
retningsvilkirene som tjenestetilbyder opererer
med.

Mer akutte eller alvorlige sikkerhetsfarer kan
knytte seg til brann og eksplosjonsfare, alvorlige
svakheter ved skipet som kan fere til skade,
utbrudd av smittsom sykdom ombord av alvorlig
karakter, krig eller sikkerhetspolitiske krisesituall
sjoner. Slike alvorlige eller akutte situasjoner oppll
star likevel sjelden. Hvis det skjer, vil normalt
annet regelverk, andre hensyn eller sarlige fullll
makter fi anvendelse som spesialregler. Det blir da
tilsvarende mindre plass for en bestemmelse om
mottaksplikt i havne- og farvannsloven som hovedl[l
saklig er basert pa hensynet til konkurranse i sjoll
transporten. Saledes nevnes spesielt at i den
utstrekning det kan utledes et internasjonalt prinll
sipp om plikt til & tilby havn for fartey i ned, sa
endres ikke prinsippets rekkevidde ved bestemll
melsen her, jf. ogsa § 3 om at folkeretten gar foran
dersom motstrid ikke tolkes bort.

I den utstrekning havne- og farvannsloven ikke
suspenderes av annet regelverk, vil det som et
utgangspunkt veere adgang til 4 avvise fartey som
utgjer en konkret og reell fysisk fare for sikkerhell
ten i havnen. Er det tvil ber relevant statlig myndigll
het koples inn.

Brudd pa meldingsrutiner, seilingsregler eller
andre regler som farteyene ma forholde seg til kan
vaere en indikasjon pa et fartey utgjer en risiko for
havnen, men det md som utgangspunkt kreves
faste holdepunkter for at sikkerheten er truet for
det lovlig kan besluttes avvisning.

At et fartey har gjort seg skyldig i ulike regelll
brudd for evrig, slik som straffbare forhold utfert
av mannskap i annen havn, er ikke et forhold som
kan tillegges vekt ved spersmal om avvisning.

Hensynet til miljeet kan alene berettige avvisl
ning av fartey, men bare hvor det er en aktuell og
sannsynlig miljetrussel. Dette vil typiske vaere for-
hold ved farteyet som gjor at det er sannsynlig med
utslipp. Et mer spesielt eksempel kan veere et
atomdrevet fartey hvor det er fare for straleskader.

Skipssikkerhetsloven §54 gir selvstendig
hjemmel for & nekte utenlandske skip som ikke
oppfyller de krav som stilles etter relevante inter(l
nasjonale bestemmelser, lov eller forskrift, adgang
til norsk sjoterritorium. Det er i praksis et forbud
mot 4 gé til norske havner. Det er havnene som har
mottaksplikt og utsettes for det konkrete skadepoll
tensial. Hvis havnestatskontrollen ikke har vurdert
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om et fartoy ber nektes anlep, ma eier av havn og
havneterminal som utgangspunkt kunne stoppe et
anlep ut fra miljevurderinger. Der Sjefartsdirektoll
ratets stasjoner for kontroll av fartey har gjort en
aktuell og dekkende vurdering av et farteys til-
stand, og ikke funnet grunnlag for & nekte anlep pa
grunnlag av fare for miljeskade, ber eier av havn
eller havneterminal vise atskillig tilbakeholdenhet
med 4 overprove vurderingen.

Fiskerinaeringen er gitt en saerstilling. Fiskerill
havnene er en viktig del av infrastrukturen for fis{l
keriene. Gjennom & dekke nedvendige behov som
bl.a. landingsplass og liggeplass for fiskefarteyer i
naerheten av fiskefeltene, bidrar fiskerihavnene til
4 sikre en variert flatestruktur, verdiskaping i disl
triktene samt sjosikkerheten. I tillegg har staten
finansiert eller bidradd til finansiering av et nett av
statlige fiskerihavner. Det er derfor tatt inn en
utrykkelig presisering om at andre farteysgrupper
ma tale begrensninger i sin rett til 4 anlepe slike
havneanlegg.

Det nevnes avslutningsvis at regler om tiltak
mot fartey som har fisket i strid med avtalte fiskell
regler eller lovlig beskatningsmenster, inklusiv
mulig utestenging fra havn som felge av slikt fiske
(svartelisting), er spesialregler som pa sitt omrade
géar foran de generelle reglene om adgang til havn.
Andre begrensninger kan ogsa folge av annet
regelverk.

Tredje ledd gir departementet adgang til 4 fastll
sette naermere regler om plikten til & motta fartey
etter forste ledd. Dette kan vaere aktuelt dersom
utviklingen viser at de unntaksreglene som er
nevnt viser seg for lite fleksible.

Til § 40 Drift og vedlikehold av havn mv.

Bestemmelsen er dels ny, og erstatter dels gjell
dende lov § 8 forste ledd.

Forste ledd fastslar at eier av havner og havnell
terminaler skal drive og vedlikeholde havneanlegll
gene slik at brukernes behov for havne- og transl
porttjenester i havnen blir dekket pa en sikker og
effektiv mate. Dermed etableres en generell forll
svarlighetsstandard som forutsettes utfylt med
mer konkrete plikter i medhold av annet ledd. For-
hold som er i strid med standarden vil veere ulovlig,
og kan bli gjenstand for forvaltningstiltak, som for
eksempel retting. Vesentlig overtredelse av stanll
darden kan straffes etter § 62 forste ledd c. Utfylll
lende forskrifter med hjemmel i annet ledd vil da
matte tillegges betydelig vekt. Departementets
kompetanse mé avgrenses mot alminnelige bygll
ningstekniske krav som stilles med hjemmel i bygll
ningsdelen til plan- og bygningsloven, og forslag til

reguleringer vil alltid matte heres hos representanll
ter for bygningsmyndighetene for 4 unnga dobbeltl]
reguleringer.

Etter annet ledd kan departementet gi forskrift
og treffe enkeltvedtak om en rekke forhold som
vedrerer havnens sikkerhet, bruk og prioriterinll
ger.

Etter bokstav a kan det gis forskrift eller treffes
enkeltvedtak om hvordan en havn skal «drives og
vedlikeholdes» for & tilfredsstille kravene i forste
ledd. Dette innebarer at det kan gis utfyllende
regler om krav til drift og vedlikehold, herunder
kan det fastsettes tekniske krav. Kystverket har i
sine tillatelser til havneanlegg mv. regelmessig stilt
vilkdr om bruk av Norsk Standard. Dette kan for
eksempel fastsettes i forskriftsform.

Under krav til drift «slik at brukernes behov for
havne- og transporttjenester i havnen blir dekket
pa en sikker og effektiv mate» kan det med hjeml
mel i bokstav a bl.a. gis regler om at eiere av eksis[l
terende kaier mé foreta malinger og informere om
dybde- og bunnforhold og evrige opplysninger om
kaien. Se ogsa merknaden til § 26 om alminnelige
krav som kan stilles til tiltak som ma4 ha tillatelse
etter kapittel 4.

Etter bokstav b kan det fastsettes regler om
hvordan lasting, lossing, lagring og transport av
gods skal foregd. Bestemmelsen avlegser gjeldende
lov§ 11 nr. 3.

Ulykker i forbindelse med lasting og lossing av
skip er ikke uvanlig. Videre handterer enkelte havll
ner last med stort skadepotensiale, slik som kjemill
kalier, gasser, radioaktivt materiale og eksplosive
og brannfarlige stoffer. Handtering av slik last krell
ver szrskilte forholdsregler. Hiemmelen kan brull
kes til 4 implementere nye internasjonale standar[l
der pa omradet, det veere seg krav til laste- og losll
seutstyr, materialer, lys mv.

I dag gir forskrift av 21. juli 1992 nr. 579 om losll
sing, lasting, lagring og transport innen havnedisl
triktet av farlige stoffer og varer og forskrift av 29.
august 2003 nr. 1114 om sikker lasting og lossing
av bulkskip de viktigste reglene pad omradet.

For 4 hindre skade pa skip under lasting og losl
sing kreves det samhandling mellom skip og havn
og at bade skip og havn opptrer slik at skade ikke
oppstar. I skipssikkerhetsloven § 12 er det hjeml
mel for 4 bl.a. gi forskrifter om lasting og lossing.
Bestemmelsen i skipsikkerhetsloven vil gi hjeml
mel for regulering av skipets opptreden ved lasting
og lossing, mens regulering av havnens opptreden
ved lasting og lossing vil métte skje med hjemmel i
havne- og farvannsloven § 40.

Under bokstav ¢ kan det fastsettes regler om
hvilke oppgaver som for evrig kan utferes ved havll
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neanleggene. «Havneanlegg» er definert i §4.
Hensikten med bestemmelsen er & sikre at havnell
anlegg kan fungere etter forutsetningene.

Videre gir annet ledd bokstav d departementet
adgang til & gi forskrift eller treffe enkeltvedtak om
bruk av havner og bruk av sjpomréder i tiknytning
til havner for bestemte grupper av fartey. Dette er
dels en videreforing og dels en utvidelse av gjell
dende lov § 11 nr. 8. Bestemte grupper av fartey
kan gis prioritet ved anlep eller til liggeplasser ved
kai dersom ikke plassforholdene er begrensede.
Slike regler mé fastsettes pa en ikke-diskriminell
rende mate og i trdd med konkurransereglene for
ovrig.

Etter bokstav e kan det endelig fastsettes
bestemmelser om hvordan virksomheten skal til-
passes behov knyttet til kombinerte transporter,
herunder forholdet til vei og bane. Etter tredje ledd
skal kommunen pése at havneanlegg og losere
som brukes i havnevirksomheten er i forsvarlig
stand.

Eksempler pé losere som brukes i havnevirkl
somheten, kan vaere containere og traller mv. som
dermed ikke inngdr i samlebegrepet «havneanll
legg».

Det nevnes at kaiomrider ikke regnes som
offentlig vei hvis ikke omradene star «i beinveges
samband med veg eller gate» jf. veiloven § 1 annet
ledd. I de fleste tilfeller vil derfor reglene i veiloven
kap. III og IV ikke komme til anvendelse pa kaiom(l
rader.

I havnen vil plikten etter tredje ledd matte
avgrenses mot Arbeidstilsynets tilsynsoppgaver i
medhold av forskrift om havnearbeid av 10. noveml
ber 1994 nr. 1053, som omfatter utstyr pa kaianlegg
og tilsyn med arbeid pa kaianlegg, arbeid med
lasting, lossing, forteyning og bunkring av skip,
fartey, pram, lekter mv. Disse kravene stilles til
arbeidsgivere som driver havnevirksomhet. Videre
maé plikten avgrenses mot bygningsmyndighetell
nes tilsynsoppgaver og sikringsplikter.

A serge for at kaianlegg mv. er « forsvarlig
stand» vil innebare et krav om & reagere ved for-
hold i strid med loven. Nar det gjelder den konl
krete forsvarlighetsstandarden, ma denne fastlegll
ges dels under hensyn til det uttrykkelige kravet i
forste ledd og utfylt med innholdet i de forskrifter
som er gitt i medhold av annet ledd.

Tredje ledd annet punktum bygger pa den danl
ske lov om havne § 4. Systematisk er bestemmelll
sen en presisering av de alminnelige reglene om
retting og stansing. Avdekkes forhold i havner som
gjor det uforsvarlig 4 benytte havnen eller deler av
den kan kommunen fastsette pdbud om forsvarlig
istandsettelse. Alternativt kan kommunen paby eier

4 fierne losore og anlegg. Et pabud om fijerning kan
vaere aktuelt i tilfeller der tilstanden er s darlig at
istandsetting ikke er mulig innen rimelig tid.
Bestemmelsen er seerlig aktuell for kaier i tilknyt(l
ning til virksomhet som er innstilt eller nedlagt. For
4 avgjere om en havn er i forsvarlig stand, vil det
normalt kreves havne- og byggtekniske uttalelser.

Hvis et palegg om vedlikeholdstiltak ikke blir
etterkommet, kan det tvangsgjennomferes etter
reglene i kap. 10.

Til § 41 Havner med persontrafikk

Bestemmelsen er ny, og stiller et alminnelig forll
svarlighetskrav til havner som har persontrafikk.

Forste ledd fastslar at havner og havneterminall
ler som har persontrafikk skal drives pd en mate
som ivaretar sikkerheten for liv og helse, samt at
terminalbygg skal veere forsvarlig utrustet. En vik[l
tig vurdering av om sikkerheten er ivaretatt, vil
vaere om det er forsvarlig skille mellom anlegg for
persontrafikk og godshandtering.

Etter annet ledd kan departementet gi neerll
mere regler i forskrifter om krav til handteringen
av persontrafikk i havnen, herunder krav til termil
nalbygg. Terminalbygg omfatter anlegg for beforll
dring av passasjerer, men ogsa andre bekvemmell
lighetsbygg i tilknytning til passasjerbefordring.
Det vises for ovrig til gjeldende byggningstekniske
krav etter annet regelverk, herunder plan- og bygll
ningsloven.

Til § 42 Bruk av havnen

Bestemmelsen gir utgangspunktet for fastsettelse
av tilsvarende forskrifter om orden i og bruk av
havnen som det som gjelder for farvann (se merkll
naden til § 14), dog slik at det til dels vil veere andre
formal som skal ivaretas ved slike regler i havnen.

Forste ledd avleser saledes dels § 16 fjerde ledd
under gjeldende lov, ved at fastsettelse av regler i
havnen né kan skilles ut som en egen ordensfor(l
skrift. Det er ikke pakrevd med et slikt skille. Det
kan imidlertid vaere praktisk & fastsette saerskilte
ordensregler for havnebassenget og havnevirkll
somheten. En slik regulering vil vaere mer begrenll
set 1 utstrekning og forfelger til dels andre formal
enn farvannsforskriften: «hensynet til effektiv og
sikker havnevirksomhet». Samtidig kan det veere
aktuelt & motta innspill pd hva som er mest aktuelt
a regulere fra de ulike akterene som driver virkll
somhet i havnen. Myndigheten ligger imidlertid
fast hos kommunen. Geografisk m& omradet for
havnens ordensforskrifter anses 4 omfatte alt som
vedrerer havnens «indre liv». Eksempelvis aktivitell
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ter som péavirker de oppgaver og tjenester som
utferes i havnen, eller som har betydning for havll
nens sikkerhetssituasjon. Avgrensningen forutsetll
tes dermed & folge en saklig avgrensning som kan
variere noe fra havn til havn avhengig av lokalisell
ring, utforming og omfang/tjenestetilbud.

Ved tolkningen av uttrykket «orden i og bruk
av havnen» ma det ved siden av hensynene som er
nevnt ses hen til ulike typer reguleringer for havll
nen som er vedtatt tidligere i medhold av tilsvall
rende bestemmelser. Som relevante eksempler
nevnes regler om administrative bestemmelser,
regler om forteyning og oppankring, karantene,
flytting eller fijerning av fartey og Kjeretoy, taubatll
assistanse, adgang til og bruk av kommunens havll
nearealer og havneanlegg, lagring, fijerning av
avfall, overlastede fartey og diverse forbud mot
aktivitet som forstyrrer effektiv havnedrift.

Myndigheten til 4 gi ordensforskrifter for havll
nen, ma avgrenses mot diverse alminnelig regler
for havnen som kan fastsettes av departementet
med hjemmel i kapittel 6, se seerlig §§ 40 og 41.

Héndhevelsen av ordensforskriftene i havnen
ma skje ved offentlige myndigheter pé vanlig méte.

Det vil vaere behov for en viss standardisering
av ordensforskriftene. Dette kan oppnés gjennom
departementets adgang i annet ledd til & gi forskrifll
ter om adgangen for kommunene til & fastsette
ordensforskrifter etter forste ledd samt en adgang
til & bestemme at ordensforskriftene skal folge en
bestemt mal, bdde med hensyn til struktur og det
neermere innholdet i ordensforskriftene. Det kan
ogsa bestemmes at departementet skal godkjenne
forskrifter. Se ogsid merknaden til § 14.

Tredje ledd er inntatt av informasjonsmessige
arsaker, for & synliggjore at opplag av fartey er sekll
nadspliktig samt at det kan gis neermere regler om
opplag av fartey i havn gjennom ordensforskrift.

Fjerde ledd forste punktum er i prinsippet av
informativ karakter idet den ikke gjor annet enn a
vise til utslag av den alminnelige avtalemekanisl(l
men og den generelle neeringsfriheten, nemlig den
adgang enhver har til 4 fastsette pris og andre forll
retningsvilkar for tjenester som tilbys. Uttrykket
«pris» er ment & gi klart uttrykk for at prisingen av
tjienester som ytes av kommunen og andre i havll
nen na felger ordinaere markedsmekanismer og
vederlagssystem, og séledes erstatter dagens havll
neavgifter knyttet til vare, kai og passasjerer mm.
Den som forestar driften av de ulike tjenester i havll
nen kan i utgangspunktet fastsette vederlaget for
tjenestene pa markedsmessig grunnlag.

For uttrykket «andre forretningsvilkar» vises
det til den alminnelige avtaleretten. Ved konflikt

mellom ordensforskrifter i havnen og forretnings(l
vilkar vil forskrifter ga foran.

Etter fierde ledd annet punktum er likevel deparll
tementet gitt myndighet til i forskrift & gi naermere
regler om prinsipper for prisfastsettelsen. Dette er
en unntakshjemmel som bare forutsettes brukt
dersom det viser seg nedvendig, mot akterer som
utnytter en dominerende eller monopolliknende
stilling i et marked til & ta urimelig heye priser, jf.
omtalen av disse problemstillingene under kapittel
17.6. En slik hjemmel kan ogsa tenkes benyttet til
4 folge opp initiativer fra EU som vurderer felles
prinsipper for prising av offentlig infrastruktur.

1 femte ledd viderefores dels gjeldende lov § 10
annet ledd, men den er utvidet, slik at det nd kan
gis forskrift ogsd om priser, og det kan stilles krav
til samlet publisering av bestemmelser, priser og
andre opplysninger av betydning for havnebrukell
rene. Hovedformaélet med en slik forskrift vil veere
& ivareta offentlighet, transparens og oversiktligll
het i markedet, noe som ogsa tilrettelegger for
konkurranse og kontroll. Dette anses serlig viktig
sett hen til antall hjemler for regelverk som er gitt
imedhold av denne loven, annet regelverk som grill
per inn pa sektoren og den uttrykte bekymringen
for misbruk av dominerende stilling i markedet.

I siste ledd er det inntatt en adgang for en koml[
mune til 4 seke departementet om tillatelse til inn[]
kreving av havneavgift i stedet for alminnelig prill
sing av havnens tjenester. Bestemmelsen retter
seg mot kommunalt eide havner som er av mindre
betydning for & oppna lovens formél om effektiv
havnevirksomhet og sjetransport, jf. lovutkastets
§1 annet ledd, og er en unntaksadgang fra
utgangspunktet om alminnelig prising av havnenes
tjenester. Tillatelse vil bero pa en narmere vurdell
ring av den enkelte havn, hvor havnens betydning
for fremme av lovens formal vil veere retningsl
givende for om det skal gis tillatelse. Bestemmelll
sen ivaretar mindre kommunale havners behov for
at vederlag sikres med sjopant etter sjolovens
bestemmelser, jf. sjgloven §§ 51 flg. Etter siste
punktum kan departementet gi naermere regler i
forskrift om utforming av og innkreving av havnell
avgiften. Departementet legger til grunn at de prinll
sipper som gjelder for havneavgifter etter gjell
dende rett, kostnadsansvarsprinsippet og selvfill
nansieringsprinsippet, som et utgangspunkt vil
legges til grunn i forskrift etter bestemmelsen her.

Til § 43 Sikkerhet og terrorberedskap i havner

Bestemmelsen ble vedtatt i 2007, som § 11a i gjelll
dende havne- og farvannslov, i forbindelse med
implementering av EU direktiv 65/2005. Besteml
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melsen i lovforslaget er tilneermet lik det som ble
vedtatt i 2007 med visse redaksjonelle endringer.
Det vises derfor til Ot.prp. nr. 48 (2006—2007)
(endringslov) om bakgrunnen for innferingen av
bestemmelsen og merknader til denne.

Til kapittel 7 Havnevirksomheten
Til § 44 Kapittelets virkeomrdde

Departementets forslag er naeermere omtalt under
kapittel 17.4.5.

Forste ledd angir hvem som vil veere omfattet av
lovens kapittel 7: «<havner som helt eller delvis eies
eller drives av en eller flere kommuner, eller av
foretak eiet av en eller flere kommuner [...]».
Bestemmelsen anvender siledes en annen
avgrensning enn det som folger av definisjonen av
havn i § 4 bokstav h. Det sentrale i dette kapittelet
er hvilken tilknytning kommunen eller flere komll
muner har til havnen. Alle havner som kommunen
«eier» vil sdledes omfattes. Dette er uavhengig av
om havnen er organisert som en del av en koml
mune som rettssubjekt, av flere kommuner i fellesll
kap, og uavhengig av selskapsform eller som selv(l
stendig rettssubjekt utenfor en kommune. Hvorll
dan eierskap er fordelt mellom kommunen og
andre akterer er ikke av betydning siden alle hav(l
ner som «drives» av kommunen er omfattet. Der
en kommune er én av flere akterer som driver
havn, vil sidledes havnen omfattes av reglene i
kapittel 7. Rent private havner faller derimot uten(
for bestemmelsene i kapittel 7, med mindre annet
fremgéar utrykkelig av den enkelte bestemmelse,
hvilket er tilfelle for § 46 som regulerer krav til
utpekte havner.

Etter annet ledd vil havner som ikke har egen
formuesmasse etter § 47 forste ledd bokstav a, ved
lovens ikrafttredelse (dvs. havnekasse), unntas fra
reglene om havnekapital. Opprettelse av havnedisl
trikt er under gjeldende lov en forutsetning for at
en kommune kan innkreve havneavgifter. Det er i
dag ca. 100 havnedistrikt. Det er som utgangsl
punkt ikke enskelig 4 palegge de kommuner som
etter gjeldende lov ikke har funnet behov for & innll
kreve havneavgifter, regler om en sarlig havneoll
konomi. Havnen kan likevel etter annet punktum
palegges & folge reglene om havnekapital dersom
havnen er eller blir et «trafikknutepunkt med
vesentlig betydning utenfor egen kommune», slik
at det etableres havnekapital etter reglene i §§ 47
til 50. Dette tilsvarer havner som ikke har adgang
til & seke om fritak fra reglene om havnekapital
etter § 50 forste ledd tredje punktum. Dersom en
havn far betydning som knutepunkt for varestremll

mer mv. utenfor egen kommune, ber behovet for
bestemmelesr om havnekapital vurderes.

I tredje ledd er det gitt en generell adgang for
departementet til & gi bestemmelser til utfylling og
avgrensning av bestemmelsene i kap. 7, for ekseml
pel neermere regler for innholdet i avsetningsplikll
ten etter § 49 forste ledd.

Til § 45 Alminnelige regler

Etter §45 kan kommunen selv velge organisall
sjonsform for egne havner iht. kommune-, selll
skaps- og foretakslovgivningen, med mindre noe
annet er fastsatt i medhold av § 46. Departement(
tets forslag er dreftet naermere under kapittel 17.

Forste ledd presiserer at kommuner selv «kan
velge organisasjonsform for egne havner». Koml
munens havnevirksomhet kan séledes organiseres
som del av kommunen som eget rettssubjekt (havll
neutvalg etter kommuneloven, KF eller for eksemll
pel teknisk etat), utenfor kommunen som rettssubll
jekt (AS osv.) eller i interkommunale selskap eller
samarbeid hvor det etableres en organisatorisk
overbygning mellom flere kommuner. Det vises til
§ 10 som tillater delegasjon av myndighet til interll
kommunale selskap og interkommunale samar(l
beid.

Anmnet ledd slar fast at kommuner og private kan
delta i foretak, herunder danne selskap for investell
ringer, utvikling og drift av havnen. Denne adganl(l
gen har veert uklar under gjeldende rett, og deparll
tementet har funnet grunn til 4 la dette komme til
uttrykk i lovteksten. Bestemmelsen er ogsd en
naturlig presisering av annet ledd om at kommull
nene fritt kan velge organsisasjonsform for sine
havner. En rekke ulike utleie-, samarbeids- og samll
eiekonstellasjoner kan tenkes mellom en eller flere
kommuner og andre akterer. En praktisk variant er
at kommunen leier ut offentlige arealer i havnen til
operaterselskaper og andre tjenesteytere. Der prill
vate akterer og kommunen inngar eierskapssamll
arbeid hvor hele eller deler av havnekapitalen brull
kes som innskudd, mé reglene i lovens kapittel 7
om havnekapitalen respekteres fullt ut. Dette er
bade med hensyn til hva slike midler kan brukes
til, og for tilbakefering av inntekter og annen
avkastning til havnekapitalen, se §§47-49. Det
gjelder ingen geografiske begrensninger for etall
bleringen av slike selskaper.

Tredje ledd gir departementet adgang til gjenll
nom forskrift & gi naermere regler om organisering
og forvaltning av havner og havnevirksomhet derll
som det oppstar et behov for avklaringer i forhold
til organisering og forvaltning.
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Til § 46 Krav til utpekte havner

Departementets forslag er omtalt neermere i punkt
17.3.

I § 46 er departementet gitt adgang til & stille
enkelte saerlige krav til «utpekte havner». Bestemll
melsen er et unntak fra hovedregelen i § 45 om
organisasjonsfrihet m.m. Ved fastsettelse av krav,
etter bestemmelsen her, ma det ogsa tas hensyn til
Kommunal- og regionaldepartementets «retnings(l
linjer for fremtidig statlig regelverk rettet mot
kommunesektoren».

Kravene som kan stilles til de utpekte havnene
etter forste ledd annet punktum, kan gjelde «krav
om organisering, samarbeid med andre havner og
brukerrepresentasjon i havnens styrende orgall
ner». Alternativene er ikke uttemmende, jf. <herll
under». Det vil sdledes ogsa kunne vaere aktuelt &
stille krav om representasjon fra statlige organer
og omkringliggende fylkeskommuner i havnens
styrende organer, eller krav til sarlige saksbell
handlingsregler for havnevirksomheten, slik som
at havnens styrende organer skal uttale seg om
bruken av havnekapitalen.

I vurderingen av om en havn skal utpekes etter
forste ledd tredje punktum, skal det legges vekt pa
«omfanget av virksomheten i havnen og de havnell
og transporttjenester som tilbys, herunder godsvoll
lum, organisering og samarbeid med andre havll
ner, samt havnens samfunnsmessige betydning».
Oppregningen er ikke uttemmende, og uttrykket
«samfunnsmessig betydning» peker pa at andre
faktorer som pavirker havnens evne til 4 dekke vik(l
tige samfunnsbehov, vil vaere relevante ved utpell
kingen. Forhold som passasjerbefordring over
havnen, havnens samlede infrastruktur og havll
nens planstatus i kommunen vil siledes kunne
trekkes inn i den helhetlige vurderingen. Den vide
angivelsen av forhold som kan vektlegges, gjor at
det er rom for & ta hensyn til utvikling i vurderinll
gen av hva som er viktig i transportpolitisk samll
menheng.

Vurderingen av hva som regnes som én havn i
relasjon til kriteriene, méa ta utgangspunkt i definill
sjonen av havn i § 4.

Manglende etterlevelse av kravene kan med(
fore forvaltningstiltak etter lovforslagets kapittel 10.

I annet ledd er det bestemt at utpekte havner
skal utarbeide en plan som ivaretar krav til arealtilll
gang og effektivitet, som er nedvendig for havnen
som operativt transportknutepunkt. Planen skal
rulleres med vedkommende kommunenes ogvrige
planlegging, og kan integreres med alminnelige
planer. I kommunens arbeid med planen, méa andre
eiere og operaterer, som er sentrale for utferelsen

av havnens funksjoner, trekkes med. I praksis
betyr dette at staten har mulighet for a pavirke innll
holdet i planen gjennom de ordinaere bestemmelll
sene i plan- og bygningsloven.

Til § 47 Havnekapitalen i kommunale havner

Bestemmelsen definerer i forste ledd hva som skal
inngé i havnekapitalen i kommunale havner. Annet
ledd omhandler plikten til & holde havnekapitalen
atskilt fra kommunens ovrige midler. Tredje ledd
presiserer en adgang til & benytte havnekapitalen
til investeringer i selskap for havnevirksomhet. De
ovrige reglene om anvendelsen av havnekapitalens
midler og utdeling og utbytte fra aksjeselskaper og
interkommunale selskaper, folger av §§ 48 og 49.
Nar det gjelder avviklingen av begrepet «seerlig
havneinnretning», vises det til kapittel 17.5.

Departementets forslag er dreftet nsermere
under punkt 17.4 og 17.5 (om havnekapitalen og
dens utstrekning) og 12.2 (om anlepsavgiften).

Forste ledd lister opp hvilke midler som tilherer
«havnekapitalen». Bokstav a bestemmer at den forll
muesmassen som ved denne lovs ikrafttredelse
herer til <havnekassen», inngér i havnekapitalen.
Gjeldende lov § 23 fierde ledd og praksis knyttet til
denne, vil siledes veere utgangspunktet for hva
som tilherer havnekapitalen etter bokstav a.

Kommuner som ikke har egen havnekasse
etter gjeldende lov, vil ikke vaere omfattet av
reglene om havnekapitalen etter § 47, med mindre
annet folger av § 44 annet ledd.

Hva som herer til havnekassen etter gjeldende
lov vil normalt veere klart, da gjeldene lov er tolket
slik at disse midlene ma holdes regnskapsmessig
atskilt fra kommunens ovrige midler. Der det like-
vel ikke er klart hva som herer til eksisterende
havnekasse, ma kommunen foreta en grensegang
mellom havnekassens og kommunekassens mid[l
ler. For losere antas det & vaere relativt kurant &
fastsla hvilke midler som tilherer havnekassen og
hvilke som tilherer kommunekassen.

Nar det gjelder fast eiendom kan situasjonen
veere mer uoversiktlig, fordi det har vaert ulik prakll
sis for hvordan man har spesifisert hjemmelshaver
for havnekassens eiendommer. Noen steder er
kommunen oppfert som hjemmelshaver og andre
steder er kommunen ved havnen angitt som hjeml[l
melshaver. Videre tok ikke alle kommuner stilling
til spersmaélet om tilordning til havnekassen eller
kommunekassen ved kommunaliseringen av havll
nene 1. januar 1985.

Utgangspunktet méa vaere det som er avtalt eller
forutsatt mellom kommunen og havnen ved komll
munaliseringen, eller senere. Dersom det ikke er



182 Ot.prp.nr.75

2007-2008

Om lov om havner og farvann

mulig & fastlegge noen avtale eller klar forutsetll
ning, mé det foretas en bredere vurdering. For de
aller fleste typetilfeller vil det veere naturlig 4 ta
utgangspunkt i hvordan vedkommende formuesl(
gode i sin tid ble finansiert. I tilfeller hvor det pa
grunn av tiden som er gitt ikke er mulig 4 si noe
om hvilken kasse formuesgodet skal tilordnes, kan
det, pd bakgrunn av selvfinansieringsprinsippet for
kommunale havner, veere naturlig 4 bygge pa en
presumpsjon om at formuesgoder havnen disponell
rer over ber tilordnes havnekassen.

Bokstav b omfatter de vederlag som né forutsetll
tes & erstatte havneavgiftene og anlepsavgiften.
Vederlag for tjenester og ytelser knyttet til havnell
virksomhet, forutsettes fastsatt etter forretningsll
messige prinsipper. De vil bli innkrevd pé privatll
rettslig grunnlag, og felger derfor alminnelige prill
vatrettslige regler om sikkerhet, inndrivelse mv.
Departementet har likevel adgang til i spesielle til-
feller & fastsette prinsipper for prisfastsettelsen, jf.
§ 42 annet ledd annet punktum. Der kommunen
setter ytelser av havnetjenester ut til tredjeperson
mot leieinntekter fra arealer mv., vil disse leieinnll
tektene inngd i havnekapitalen, jf. bokstav d.

Selv om anlepsavgiften er en del av havnekapill
talen, vil oppgaver som knytter seg til innkrevingsl(l
grunnlaget kunne utferes av andre forvaltningsor(l
ganer enn havnevesen etc.

Bokstav ¢ tar utgangspunkt i at havnekapitalen
er en dynamisk formuesmasse som kan endre inn-
hold ved kjep, salg, makebytte mv. Alle surrogater
som trer i stedet for den opprinnelige havnekapitall
len, vil dermed fortsette a veere en del av havnekall
pitalen. Etter tredje ledd kan kommunen etablere
eller kjope andel i ulike selskap, hvis forretningsl]
formal er i samsvar med de formal havnekapitalen
lovlig kan anvendes til etter § 48. Eierandel i slike
selskap vil da inngé i havnekapitalen.

Bokstav d slar fast at alle inntekter og avkastll
ning fra havnekapitalen tilherer havnekapitalen.
«Inntekter» omfatter typisk leieinntekter fra utleie
av fast eiendom eller losere som er en del av havnell
kapitalen. «Avkastning» er et videre begrep og vil
omfatte slikt som renter mv. Unntak fra bokstav d
er bare aktuelt der departementet i forskrift etter
§ 49 forste ledd siste punktum, har gitt kommunen
anledning til 4 ta deler av utbytte til fri disponering
(unntak fra § 47 ferste og annet ledd og § 48 forste
ledd).

Annet ledd forste punktum slar fast at at havnell
kapitalen skal holdes regnskapsmessig atskilt fra
kommunens gvrige midler. Kravet innebzerer en
plikt for kommunen til & fore et separat regnskap
for de midler som inngér i havnekapitalen, eller i
det minste at det fores egne poster i kommunens

regnskaper hvor det klart fremgér hva som er havll
nekapitalens eiendeler, gjeld, inntekter og utgifter.

Etter annet ledd annet punktum fremgéar det at
havnene skal utarbeide regnskap etter det regell
verk som regulerer havnenes foretaksform, og
bestemmelsen viser derfor til regnskapsloven og
kommuneloven. Dersom havnen er organisert pa
en mate som det ikke er palagt regnskapsplikt for
etter sarskilt regelverk, skal havnen utarbeide
resultatregnskap og arsberetning etter regnskapsl
lovens regler. Departementet kan ogsa fastsette
annet i forskrift, herunder unntak fra kravet.

For noen aktuelle organisasjonsformer kan det
vaere fastsatt saerlige regnskapsregler. For komll
munale foretak er det sdledes med hjemmel i koml
muneloven § 46 nr. 4, § 60 nr. 9 og § 75 fastsatt forll
skrift 17. desember 1999 nr. 1569 om arsbudsjett,
arsregnskap og arsberetning for kommunale og
fylkeskommunale foretak. Denne forskriften gar
foran regelen i havne- og farvannsloven.

Tredje ledd forste punktum apner for at havnekall
pitalen kan benyttes til investering i foretak for
«investering, utvikling og drift av havnen» jf. § 45
andre ledd. Etter § 45 forste ledd kan kommunen
selv velge organisasjonsform for sine havner.
Bestemmelsen her presiserer at havnekapitalen
ogsa kan investeres i foretak med deltakelse fra prill
vate, jf. § 45 andre ledd. Dette legger til rette for
videreutvikling av samarbeid mellom bade offentll
lige havner og mellom offentlige og private havner
samt samarbeid mellom havner og andre selskaper
og foretak innen transport for a utvikle et konkur(l
ransedyktig og effektivt sjgtransporttilbud. Besteml(
melsen omfatter bade eksisterende foretak og nyell
tablering. Forutsatt at formélet er «havnevirksomll
het», jf. § 48 forste ledd, kan innskudd gjeres med
hele havnekapitalen, jf <havnekapitalen kan benytll
tes til». Under dagens lovgivning er aksjeselskap og
interkommunalt selskap de alternativene som koml[l
munen kan benytte seg av, jf. selskapsloven § 1-1
femte ledd.

Tredje ledd annet punktum presiserer at eieranl]
del ervervet ved investering av hele eller deler av
havnekapitalen, som nevnt i tredje ledd ferste
punktum, inngér i havnekapitalen. Tilsvarende gjelll
der for avkastningen av investeringen. Utdeling fra
slikt selskap vil veere underlagt en sarlig avsetll
ningsplikt, jf. § 49.

Investering av havnekapitalen i foretak med
annet formal enn «havnevirksomhet», jf. § 48 forste
ledd ferste punktum, vil kreve tillatelse fra departell
mentet etter § 48 tredje ledd. Dette gjelder selv om
siktemalet er & styrke havnens finansielle situall
sjon, noe som 1i siste instans vil kunne veere til forll
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del for brukerne. Eventuelt ma det sekes om fritak
fra reglene om havnekapitalen generelt etter § 50.

Til § 48 Forvaltning av havnekapitalen i kommunale
havner

Bestemmelsen oppstiller de begrensinger som
gjelder for anvendelse av havnekapitalen. Oppregll
ningen av de lovlige alternativene er en oppsumll
mering og presisering av den praksis som er knyt(l
tet til begrepet «havneformal» under gjeldende
rett. Det forutsettes imidlertid en forholdsvis flekll
sibel forstaelse av alternativene for & gi rom for at
havnene skal kunne utvikle seg som moderne
logistikknutepunkt og gi et attraktivt tilbud til hav(l
nebrukerne. Dette kan bla. tilsi at maélrettede
investeringer i grenseflaten mellom transportfor[l
mene kan vurderes.

Grensedragningen maé gjeres i de konkrete til-
feller, i lys av utviklingen pd havnesektoren, og
med sikte pa 4 realisere lovens formal. Staten er
imidlertid gitt adgang til & styre utviklingen, overll
prove lovligheten av beslutninger truffet av koml
munen og anvende forvaltningstiltak, jf. annet
ledd. Dette vil kunne sikre ensartet praksis.

I tillegg er det tatt inn de formal som faller
sammen med innkrevingsgrunnlaget for anlepsavll
giften, jf. § 25. Anlepsavgiften vil vaere en del av
havnekapitalen, og inntektssiden ma derfor motll
svares av en tilsvarende utgiftsside. Avgiften er slik
sett mer fastlast med hensyn til hva den kan brull
kes til enn de ovrige midlene i havnekapitalen.

Etter forste ledd er det kun adgang til &4 benytte
havnekapitalen til <«havnevirksomhet, herunder
drift, vedlikehold, utbedring, utbygging og utvikll
ling». Av annet punktum folger dessuten at det av
arsresultatet kan foretas avsetning til «fremtidig
utviklingstiltak og investeringer i havnevirksoml(l
het».

Det er dermed utgifter som kan knyttes til selve
havnen og havneanlegg, eller tjenestene som
naturlig ytes i eller i tilknytning til havnen som
omlastingsterminal innen gods- og persontran(l
sport, som kan dekkes med havnekapitalen. Ogséa
kostnader som naturlig relaterer seg til havnens
«drift» eller «utbedring», for eksempel knyttet til
innseilingen til havn eller kostnader i forbindelse
med havnebassenget, kan dekkes med havnekapill
talen. Det gjelder ingen geografiske begrensnin[l
ger for anvendelse av havnekapitalen.

Det méa trekkes en grense mot de kostnader
som dekkes inn gjennom anlepsavgiften. Et slikt
skille er ikke til hinder for at ett og samme organ i
havnen er tjenesteyter og myndighetsutever, sa

lenge regnskapene holdes atskilt og konkurransell
regler etc. overholdes.

Alternativene er ment som en oppregning av
arten av utgiftsposter som er tillatt. Bestemmelsen
her ma i tillegg ses i sammenheng med § 4 tredje
og fijerde ledd. Hvis en utgift ikke er omfattet av
lovens opplisting, er det ulovlig 4 dekke denne med
havnekapitalen, med mindre avsetningsregelen i
annet punktum kan anvendes.

Inn under begrepet «drift», faller den lepende
virksomheten som havn og som omlastingstermill
nal og tjenesteyting for dette formal, jf. ogsa § 4
tredje ledd som omtaler tjenesteyting rettet mot
fartoy, passasjerer og godsihavnen. Ogsa tjenestell
yting for omlasting til og fra landtransport faller inn
under «drift». I tillegg til laste- og lossetjenester, vil
fartoy regelmessig ha behov for liggeplass, vannll
og stremforsyning, renovasjon mv. Dette faller inn
under «drift». Informasjon om, og markedsfering
av havnen og dens tjenester, omfattes ogsi. Her méa
det imidlertid trekkes en grense mot bidrag til aktill
vitet eller formal der den reelle markedsferingsefll
fekten for havnen antas & veere begrenset i forhold
til sterrelsen pa det bidraget som ytes.

Hvis kommunen setter ut driften til tredjel
mann, fair kommunen leieinntekter i stedet. Disse
gér inn i havnekapitalen, jf. § 47 ledd bokstav d.
Inntektene kan brukes til 4 dekke utgifter som
kommunen har som utleier.

Inn under begrepet «vedlikehold og utbedring»
faller lopende vedlikeholdsoppgaver og utbedring
av skader og mangler pa de arealer, kaier, anlegg,
infrastruktur, bygninger og losere som tilherer
havnekapitalen eller som havnen disponerer og pa
et avtalerettslig grunnlag er forpliktet til & vedlikell
holde. Motsatt kan havnekapitalen ikke brukes til
utbedring av arealer mv. som herer til kommunell
kassen eller andre, og som havnen ikke bruker i
sin virksomhet som havn. Innenfor begrepet «utbell
dring» ligger tiltak for & ivareta sikkerheten for
havnens brukere og omgivelsene, og tiltak som for
eksempel stoyskjerming og rimelige tiltak som
bedrer det estetiske inntrykket av havneomrédet.

Begrepene «utbhygging og utvikling» tar sikte
pé tiltak som gar ut pa & utvide og forbedre havnen
som omlastingsterminal, og for utvikling av helhet(l
lige og konkurransedyktige transport- og logistikll
konsepter i eller i tilknytning til havnen. I denne
sammenheng kan det vaere aktuelt 4 innga samarll
beid mellom havner, bade mellom offentlige og
mellom offentlige og private, og samarbeid mellom
havner og andre selskaper, jf. § 47 tredje ledd. I
denne sammenheng ma det trekkes en grense mot
investeringer som de gvrige transportetatene skal
bekoste. Det méa ogsa trekkes en grense mot selll
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skaper og prosjekter som har forretningsformaél
som ikke er knyttet til utbygging eller utvikling av
havnen som havn og transportknutepunkt, for
eksempel utviking av deler av havnen til boligfor(l
mal, eller tjenestetilbud som ikke har betydning for
havnen som terminal for omlasting av personer
eller gods. Dette gjelder selv om selskapet eller
prosjektet i seg selv kan bidra til & styrke havnens
finansielle situasjon. For slike tilfeller vil det kreves
tillatelse fra departementet i det enkelte tilfelle
etter denne bestemmelsens tredje ledd, eller fritak
fra reglene om havnekapitalen generelt etter regell
leni § 50.

Forste ledd annet punktum presiserer at kom0
munen kan foreta avsetninger av arsresultat til
«fremtidige utviklingstiltak og investeringer i havll
nevirksomhet». Med dette tydeliggjores at koml
munen for eksempel kan avsette midler i fond eller
liknende, selv om midlene ikke er tenkt brukt til
utbygging av et konkret prosjekt, men inngéar som
en del av havnens langsiktige planlegging og utvik[l
ling.

Etter annet ledd forste punktum er departemenl
tet gitt hjemmel til ved enkeltvedtak eller forskrift,
4 fastsette neermere regler om «hva havnekapitall
len kan benyttes til». Med denne hjemmelen kan
departementet avgjore tvilsomme enkelttilfeller
for kommunen treffer vedtak. Det kan veere nyttig
der kommunen ensker & planlegge og utrede et
prosjekt som det kan veere tvil om ligger innenfor
de lovlige formal. Slik kan kommunen unngé a
bruke ressurser for prosjektet er avklart med
departementet. Videre kan departementet i forll
skrift trekke opp grensene for hva som skal anses
4 ligge innenfor de oppregnede formal, og dessull
ten endre dette i takt med utvikling og trender pa
sektoren.

Departementet er etter annet ledd annet punk]
tum gitt adgang til & preve lovligheten av en koml
munes vedtak, eller annen disposisjon over havnell
kapitalen. Der det finnes at det er disponert i strid
med de lovlige formél, kan departementet etter
tredje punktum iverksette forvaltningstiltak etter
kapittel 10. Det mest aktuelle vil nok veere palegg
om retting i form av plikt til tilbakebetaling.

Tredje ledd videreforer gjeldende lov § 23 siste
ledd, men hjemmelen er ikke lenger begrenset til
bare enkelte havner. Bestemmelsen gjelder alle
havner som har havnekapital etter reglene i kap. 7.
Det vises for gvrig til Ot.prp. nr. 90 (2001-2002).
Bestemmelsen er i utgangspunktet en snever unnll
takshjemmel, jf. «i seerlige tilfeller». Det kan stilles
vilkar for & f4 anvende havnekapitalen til andre forll
mal enn de som er nevnt i forste ledd. Det kan veere
behov for en slik seerlig hjemmel nar tungtveiende

hensyn, herunder overordnede samfunnsmessige
hensyn, tilsier at kommunen ber fi investere i proll
sjekter som ikke knytter seg til alternativene som
er gjennomgétt her. I seerlige tilfeller kan ogsé slik
investering og avkastning av denne, benyttes til
annet enn formal som nevnt i forste ledd, jf. «xmed
mindre departementet ved vedtak fastsetter noe
annet». Bestemmelsen er ment som en unntaksrell
gel og kompetansen er lagt til departementet. Neer(l
mere krav kan presiseres i enkeltvedtak eller i forll
skrift.

Til § 49 @konomiforvaltning i havner organisert
som aksjeselskap, allmennaksjeselskap eller
interkommunalt selskap. Utdeling av selskapets
midler

Bestemmelsens retter seg mot tilfeller hvor havnell
kapitalen i samsvar med § 47 tredje ledd, er invesl
tert i selskap som er omfattet av § 45 annet ledd.

Denne bestemmelsen retter seg imidlertid
ikke mot alle foretakstyper, men bare mot aksjeselll
skap, allmennaksjeselskap eller interkommunalt
selskap (IKS), se lov av 29. januar 1999 nr. 6 om
interkommunale selskap § 1 og § 40 forutsetningsl(l
vis sammenholdt med selskapslovens § 1-1 femte
ledd.

Forste ledd regulerer adgangen til 4 foreta utdell
ling av selskapets midler der «<havnekapitalen er
investert i selskap som nevnt i § 45 annet ledd».

Det er bare adgang til & foreta utdeling fra selll
skapet etter at det er foretatt avsetning til «vedlikell
hold, nyanlegg, fremtidig utviklingstiltak og invesl[l
teringer i havnevirksomhet». Plikten innebaerer en
seerlig regnskapsmessig avsetningsplikt. Plikten
vil hvile pad de ansvarlige organer i selskapet til
enhver tid. Bestemmelsen skal bidra til at det
eksisterende og fremtidige behovet for midler, til
vedlikehold, nyanlegg, fremtidig utviklingstiltak
og investeringer i havnevirksomhet, vurderes serll
skilt av driftsselskapets ledelse for det foretas utdell
ling. Hensikten er & sikre en langsiktig strategi for
havnevirksomheten, og dermed unngé at havnen
drives med kortsiktige skonomiske motiver.

Hva som ma avsettes er i utgangspunkt en
bedriftsekonomisk vurdering, som ma foretas av
selskapets ansvarlige organer. Loven pélegger for
det forste en vurdering av nedvendig avsetning til
«vedlikehold». Vedlikehold mé utferes i den
utstrekning tekniske forhold tilsier dette. Der det
er et etterslep pa vedlikehold, er det opplagt at det
ma avsettes midler. Det ma ogséa foretas en vurdell
ring av nedvendige behov for midler til drift for
kommende ér. Dette er imidlertid sa selvsagt at det
ikke er presisert i selve lovteksten.
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Det mé videre vurderes konkret om, nar og i
hvilket omfang det er nedvendig & erstatte anlegg
pa grunn av slitasje, elde, kapasitetshensyn eller
konkurransemessige forhold, jf. alternativet avsetll
ning til «<nyanlegg».

Det skal endelig avsettes til «fremtidige utvill
Klingstiltak og investeringer i havnevirksomhet».
Denne vurderingen retter seg mer fremover i tid.
Med «utviklingstiltak» siktes det seerlig til en vurll
dering av behov for investeringer og strategii egen
havn. Med «investeringer i havnevirksomhet» sikll
tes det forst og fremst til en vurdering av behovet
for 4 bygge ut egen virksomhet, kjope seg opp i
andre havner mv. Hva som narmere bestemt krell
ves fra selskapets side, og sterrelsen pa avsetninll
gen til «fremtidig utviklingstiltak og investeringer i
havnevirksomhet», ma vurderes konkret i forhold
til bedriftens omfang, skonomiske eksponering og
konkurransesituasjon. Det understrekes at seerlig
denne siden av avsetningsplikten, som et utgangsl
punkt, er en bedriftsekonomisk vurdering som ma
gjores internt av de ansvarlige organer.

Hva som skal forstds som «utdeling» vil felge
reglene for den selskapsform vedkommende koml
mune har valgt, jf. lov om interkommunale selskap
§ 29 og aksje- og allmennaksjelovens kap. 3 III og
seerlig reglene om utbytte i kap. 8 I. Disse besteml
melsene fastsetter adgangen til 4 utdele utbytte mv.
og setter samtidig en rekke begrensninger i utdell
lingsadgangen.

Selv om avsetningsplikten hviler pa selskapet,
og departementet kan rette palegg om tilbakebetall
ling mv. etter annet ledd, forutsettes det at ogséa
revisor vil ha en kontrollfunksjon. Det vises til lov
av 17. juli 1998 nr. 56 om arsregnskap mv. (regnll
skapsloven) og videre til lov av 15. januar 1999 nr.
2 om revisjon og revisorer (revisjonsloven), seerlig
kap. 5 om revisors oppgaver. Se ogsa § 5—6 fjerde
ledd nr. 4 som forutsetter at revisor i revisjonsbell
retningen skal uttale seg om «forslag til anvendelse
av overskudd eller dekning av tap, er i samsvar
med lov og forskrifter». Revisor vil métte vurdere
de sezrlige regler som gjelder for vedkommende
selskap, herunder sarlige regler i havne- og farll
vannsloven om plikt til 4 foreta avsetninger for
utdeling besluttes.

Utgangspunktet etter annet ledd er at utdeling
etter avsetning skal tilbakefores havnekapital, jf.
§ 47 forste ledd bokstav ¢ og d. Bestemmelsen for(l
utsetter imidlertid i forste ledd annet punkium at
departementet skal fastsette naermere regler om
hvordan utdelingen skal foretas og brukes.

Det gis i forste ledd tredje punktum adgang til &
gjore unntak fra dette utgangspunktet, altsa
bestemme at deler av overskuddet kan utdeles til

fri bruk for kommunen. Det vil for eksempel kunne
utarbeides narmere regler for hvor stor del av
avkastningen som skal tilbakeferes havnekapitall
len, og hvor stor del som kan overferes kommunell
kassen.

L annet ledd er det fastsatt at departementet kan
gi palegg om at utdeling i strid med reglene i forste
ledd skal tilbakeferes selskapet. Dette vil veere en
mulig sanksjon der det er klart at avsetningsplikll
ten er misligholdt. Denne sanksjonsadgangen
kommer i tillegg til alminnelige erstatningsregler
mv., og kan etter omstendighetene suppleres av
regler i aksjeloven om ulovlig utdeling.

Til § 50 Fritak fra reglene om havnekapital

Bestemmelsen regulerer adgangen til 4 seke fritak
fra reglene om havnekapitalen, og hva som i s4 fall
skal skje med verdiene hvis tillatelse gis. Departell
mentets forslag er omtalt under punkt 17.4.5.

Regelen i forste ledd forste punktum slar fast at
en kommune kan seke om fritak fra reglene om
havnekapitalen etter lovforslaget kapittel 7. Adgan(l
gen gjelder uavhengig av eventuell nedleggelse
eller nedskalering av havnevirksomhet i en komll
mune.

Et «fritak» vil innebaere at kommunen kan
bruke havnekapitalens midler til andre formal. Det
er praktisk at det ved seknad om fritak samtidig
treffes et politisk vedtak om avvikling eller omdis(l
ponering av hele eller deler av havnekapitalen. Frill
tak ma derfor senest foreligge nar avvikling eller
omdisponering skal gjennomferes, i praksis ved
avhending, ombygging eller fierning av havnekapill
talen for 3 tilrettelegge for andre formal.

En seknad skal gjelde for é» havn, og det vises
til definisjonen i § 4 for hva som er 4 anse som en
og samme «havn». Fritak fra reglene om havnekall
pitalen vil som et utgangspunkt gjelde havnekapitall
len i sin helhet innenfor en havn. Hvis havnekapitall
len bestar delvis for denne havnen, vil man vanskell
lig oppnd den enskede maélsetting og tilsiktede
ressursbesparelser. Imidlertid er delvis fritak ikke
utelukket, og kan veere aktuelt hvor det ligger godt
til rette for fleksible losninger.

En viktig begrensning er at adgangen til & seke
fritak ikke gjelder for «havner som er trafikknutell
punkt med vesentlig betydning utenfor kommull
nen», jf. forste ledd tredje punktum. Dette samsvarer
med at havner som har eller fir en tilsvarende posill
sjon, kan palegges & folge reglene om havnekapitall
len, se § 44.

I vurderingne av «betydning utenfor kommull
nen» ma det ses hen til behovet og konsekvenser
for havnebrukerne og naringslivet. Hva som skal
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anses som «vesentlig» mi fastlegges gjennom forll
valtningspraksis. «Betydning» knytter seg ogsa til
trafikkstremmer i form av varer eller personer over
havnen og som skal videre til andre kommuner
enn vertskommunene (transitt). Dette er et mall
bart kriterium som mé vurderes over noe tid, for
eksempel som antall tonn, og antall personer som
fraktes over havnen i lepet av ett ar. Men ogsa
andre relevante forhold kan trekkes inn i vurderinll
gen.

For alle andre havner enn de nevnte trafikknull
tepunkt, vil departementet ha skjennsmessig myn[l
dighet til 4 vurdere om det skal gis fritak og i s4 fall
pa hvilke vilkar.

Ved avgjorelsen av om fritak skal gis, ma det
etter forste ledd annet punktum legges vekt pa
transporthensyn samt sannsynlige neerings- og milll
jomessige konsekvenser av 4 gi fritak pa de vilkar
som foreslds av kommunen, men vurderingen er
ikke begrenset til disse momentene. Ogsa overordl
nede samfunnsmessige hensyn kan tillegges vekt i
avgjorelsen om fritak. Et fritak kan innebeere at
kommunen velger 4 endre, nedlegge eller nedskall
lere havnetilbudet, men trenger ikke gjore det. I
vurderingen av hva som er sannsynlige konsell
kvenser av et fritak, ma det ses hen til at ogséd andre
faktorer enn plikten til & ha en atskilt skonomi i
havnen er viktige for et godt og tilpasset havnetill
bud: kommunens forutsetninger (beliggenhet, tilll
knytning til vei- og bane, stedlig naeringsaktivitet
osv.), kommunens gnsker og initiativ og kommull
nens evne til & planlegge og samarbeide med
omkringliggende kommuner.

Ved vurderingen ma det legges vekt pa om havll
nen betjener lokale behov og lokalt neeringsliv,
eller om den har betydning utenfor kommunen.
Det ma uansett gjores en vurdering av de samlede
transport-, naerings- og miljgmessige konsekvenl[l
sene av nedleggelse eller nedskalering av havnetilll
budet i kommunen.

Konkret mé vare- og personstremmene fra havll
nen og utiregionen eller landet som helhet, vurdell
res opp mot situasjonen dersom havnetilbudet tenl]
kes borte eller redusert (alternative fremferingsl(l
mater). En havn som uten nevneverdig ulempe kan
erstattes av en annen havn, kan normalt ikke anses
a ha «transport- eller neeringsmessige konsekvenll
ser» sett fra en transportbrukers stasted, og nor-
malt vil det da forholde seg likedan for en eventuell
mottakerbedrift (naeringslivet). Miljemessige virk[l
ninger kan likevel fore til avslag.

Ved vurdering av de tvilsomme tilfellene, vil det
veere avgjerende i hvilken utstrekning bruk av villl
kér etter annet ledd kan avhjelpe de negative virk[l
ningene for transport, naeringsliv og milje. Det skal

som hovedregel stilles vilkar om at hele eller deler
av de akkumulerte verdiene brukes til <havnevirk[l
somhet», «deltakelse i interkommunalt havnesaml
arbeid» eller «andre formal som fremmer sjotran(l
sport». En aktuell losning kan veere at midlene brull
kes til & investere i nabokommunens havneanlegg
for & fa til en bedre arealutnyttelse, mer konsenll
trerte godstremmer og et styrket havnetilbud.
Interkommunale samarbeid kan for evrig gjelde alt
fra avtaler om utveksling av tjenester eller deling
av felles infrastruktur, til mer forpliktende samar(l
beid med organisatorisk overbygning eller i form
av et interkommunalt selskap.

Bare unntaksvis vil det veere aktuelt 4 tillate at
midlene disponeres for allmennyttig formal, jf.
«serlig tilfelle». Dette innebaerer at det alltid skal
vurderes forst om verdiene pa en hensiktsmessig
mate kan anvendes til formal som styrker havnell
formal eller andre formal som fremmer sjotran(]
sport, og i s tilfelle har dette forrang. Med «allll
mennyttige formal» menes andre formal som komll
mer kommunens innbyggere eller befolkningen
generelt til gode, i samsvar med kommunens prioll
riteringer.

Varigheten pa de bindinger som vilkarene innell
barer, ma fastlegges ved tolkning av vedtaket og
vilkdrene i samsvar med alminnelig forvaltnings(l
rettsrettslig vilkarsleere. Dersom bindingen ikke er
tidsbegrenset, ma utgangspunktet veere at det mé
sekes pa nytt for & omdisponere.

«Berorte organisasjoner og etater» etter tredje
ledd omfatter i det minste transportetatene, i tillegg
til interesseorganisasjoner for havner, transportll
brukere og bedrifter som berores.

Etter fjerde ledd skal kommunens seknad redell
gjore for hvordan eiendommer og andre midler,
som inngar i havnekapitalen, tenkes disponert.
Formalet er 4 legge til rette for en vurdering av om
tillatelse skal gis, og hva verdiene etter kommull
nens vurdering best kan benyttes til. Denne redell
gjorelsen bor knyttes an til de ovennevnte vilkér.
En behandling av seknaden forutsetter derfor at
de aktuelle alternativer for omdisponering er tilll
strekkelig utredet til at departementet kan ta stilll
ling til om tillatelse skal gis og pa hvilke vilkar.
Markedsverdien av havnekapitalen beor ogsa
anslas for 4 fa en forsvarlig behandling i departell
mentet. Unntaksvis kan det ogsa tenkes at det for
hele eller deler av havnekapitalen er aktuelt 4 se pa
andre alternativer enn det kommunen selv har
gjortrede for i seknaden. Slike vilkar méa imidlertid
utarbeides i samrdd med vedkommende koml
mune. Ved fastsettelsen av vilkar ma det sokes a
finne frem til losninger som fremmer lovens formal
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gjennom praktikable ordninger, uten 4 legge unell
dige bindinger pa eierkommunen.

Til § 51 Seerlig om statlige havner

Etter forste ledd kan departementet fastsette at
moloer, kaier og andre havneinnretninger mv.,
som er bygget for eller finansiert med statlige midl
ler, skal brukes for bestemte formal. Der hvor stall
ten yter tilskudd til bygging av havner for bestemte
formal, vil det normalt veere en bevilgningsforutll
setning at havnen forbeholdes bestemte farteyll
grupper. Formalet med bestemmelsen er a sikre at
havneanlegg som er bygget for eller finansiert med
statlige midler, brukes i samsvar med formaélet
med tilskuddet eller bevilgningen. Et eksempel er
der hvor staten har gitt tilskudd til bygging av en
fiskerihavn for & ivareta fiskeflatens behov. I slike
tilfeller kan departementet fastsette at havnen skal
vaere forbeholdt fiskeflaten.

Oppregningen er ikke uttemmende, jf. «<mv.»,
og det avgjerende er hvorvidt finansieringen er
statlig.

Annet ledd svarer i hovedtrekk til gjeldende lov
§ 16 tredje ledd. Det er nok at kommunen «tar i
bruk» statens moloer, kaier og andre havneinnret(l
ninger mv. for & utlese departementets kompel
tanse. I slike tilfeller kan departementet palegge
kommunen & «overta drift og vedlikehold som felll
ger av bruken». Der det er inngéatt avtale mellom
staten og kommunen om kommunal bruk, vil avtall
len kunne regulere vedlikeholdsplikter. Dersom
kommunen ogsé skal overta eiendomsretten, ma
dette bero pa avtale mellom stat og kommune.

Til kapittel 8. Tilsyn mv.
Til § 52 Tilsyn

Bestemmelsen innferer en generell tilsynsrett
knyttet til overholdelse av bestemmelser i eller i
medhold av loven. Bestemmelsen er omtalt i kapitll
tel 18.

Forste ledd gjelder plikter som er nedfelt
direkte i loven, og plikter som folger av enkeltvedll
tak og forskrift gitt i medhold av loven. Departell
mentet vil i forskrift gi neermere regler om hvem
som skal fore tilsyn med hvilke deler av loven. Det
vises for evrig til at Kystverket i dag er tillagt en
seerlig funksjon med oppfelgingen av regelverket
om sikkerhet og terrorberedskap i havnene, jf. forll
skrift 3. juli 2007 nr. 825 om sikring av havner og
havneterminaler mot terrorhandlinger mv.

Annet ledd regulerer plikter som bare hviler pa
kommunen (genuine kommuneplikter), jf. koml
munelovens kapittel 10 A. Reglene i kommunell

loven kapittel 10 A legger i utgangspunktet tilsynsl[l
myndigheten til fylkesmannen der serloven ikke
utpeker annen myndighet, jf. kommuneloven § 60 b.
Departementet kan imidlertid, som folge av forste
ledd, utpeke annen tilsynsmyndighet. Henvisnin[l
gen til reglene i kommuneloven kapittel 10 A bygl
ger pad moenster i NOU 2004: 17 «Statlig tilsyn med
kommunesktoren» punkt 16.5.

Bestemmelsene om tilsyn forutsetter at tilsynsl
myndigheten har en adgang til 4 foreta systematisk
og regelmessig tilsyn, eller hvis enskelig gjennoml
fore sporadisk tilsyn, ved konkrete behov. I noen
tilfeller kan det stilles vilkar om at tiltakshaver utfell
rer egenkontroll, undersekelser osv. Selv om dette
gjennomfoeres, kan det veere behov for at relevant
myndighet gar igjennom rutiner og resultater som
en etterkontroll.

Videre innebaerer tilsyn et element av reaksjon.
Det ligger i tilsynsmyndigheten en forutsetning
om rett og plikt til 4 reagere med egnede reaksjoll
ner der forhold finnes a veere i strid med loven eller
vedtak i medhold av loven. Egnede reaksjoner vil
kunne vare ulike forvaltningstiltak eller anmelll
delse med krav om straff, jf. kap. 10 og 11.

Til § 53 Opplysninger og granskning

Bestemmelsen bygger i hovedsak pa vannresl
sursloven § 55. Liknende bestemmelser finnes i
forurensningsloven 8§49 og 50, luftfartslovens
§ 48 og svalbardmiljeloven § 89 og 90. Departell
mentets forslag er omtalt neermere under kapittel
18.

Forste ledd gir myndigheten etter loven rett til
uhindret tilgang til havner, farvann og tiltak i far(l
vannet for 4 gjennomfere tilsynet. Dette skal sikre
en effektiv adgang til & foreta granskning og
inspeksjon. «Havn» og «farvann» er definert i § 4.
«Tiltak» i farvannet omfatter de tiltak og innretnin(l
ger mv. som er soknadspliktige etter kap. 3 og kap.
4, og kan vaere av ganske ulikartet karakter.

Spersmalet om tilgang til militeere omrader, forll
utsettes lost i samarbeid med Forsvaret. Bestemll
melsen gir ogsa hjemmel for tilgang til andre eienl]
dommer dersom dette er ngdvendig for & komme
frem til granskningsobjektene.

Det er i utgangspunktet tilsynsmyndigheten
selv som bestemmer hvordan tilgangen skal skje,
f.eks. tidspunkt, men dette ber skje under rimelig
hensyntagen til eiers behov.

Tilgangen er begrenset til det som er «nedvenl
dig» for 4 gjennomfere tilsynet. Dette kan ogsa
innebeere at informasjonen i noen tilfeller ber skafll
fes pa annen mate en ved tilsyn, hvis det lar seg
gjore uten uforholdsmessig stor byrde for tilsyns(l
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myndigheten. I noen tilfeller kan informasjon overll
bringes uten at myndighetene trenger & fa adgang
til eiendommen, eller det kan gjelde opplysninger
som er lett tilgjengelige pd annen mate. I andre til-
feller vil myndighetene ha behov for ved selvsyn &
konstatere og foreta en selvstendig vurdering av
faktagrunnlaget. Dette fordi det kreves sarskilt
kompetanse, eller, i mer spesielle tilfeller, for &
unng3 at informasjon blir holdt tilbake.

Om fremgangsmaiten ved granskning og
inspeksjon, bl.a. om tjenestemannens plikt til &
legitimere seg, gjelder reglene i forvaltningsloven
§ 15.

Annet ledd forste punktum gjelder myndighetell
nes rett til 4 f fremlagt opplysninger mv. om havll
nen og tiltak i havner og farvann, som omfattes av
loven, og virkninger av slike. Bestemmelsen gjelll
der skriftlig informasjon som finnes i dokumenter,
registre, kart, bilder, prever mv., men plikten er
ikke begrenset til skriftlige nedtegnet materiale.
Det kan derfor kreves at det avgis forklaring sa
langt det for ovrig ikke er i strid med lovgivningen.

Bestemmelsen omfatter bare informasjon og
materiale som anses & vaere «av betydning for tilsyll
net». Det er i utgangspunktet tilsynsmyndigheten
som fastsetter hvilke opplysninger den trenger. De
begrensninger som etter rettergangslovgivningen
gjelder for vitne- og forklaringsplikten gjelder ikke
tilsvarende for opplysningsplikten. Noe annet ville
vanskeliggjore myndighetenes arbeid med &
avdekke forhold som er, eller kan veere, til fare for
ferdselen eller fremkommeligheten.

Det er vanskelig & generelt angi hvor langt tilll
synsmyndigheten kan ga i 4 kreve opplysninger
som ikke finnes lett tilgjengelig, eventuelt opplysl
ninger som ma produseres. Enkel sammenstilling
av informasjon maé i alle fall kunne kreves. Pa den
annen side vil det normalt ligge utenfor opplysl
ningsplikten etter denne bestemmelsen, & palegge
sterre kartleggingsoppgaver.

Plikten til fremleggelse inntrer bare «etter
palegg». Slikt palegg er et enkeltvedtak. Dersom
den som blir palagt 4 gi opplysninger mener det
ikke er plikt til, eller lovlig adgang til & gi opplysnin[l
ger, kan han klage over palegget i samsvar med for[l
valtningsloven § 14.

Pilegg kan kun rettes mot «enhver som driver
aktivitet> som omfattes av loven. Dette fanger opp
eier, tiltakshaver eller annen ansvarlig bruker eller
operater, avhengig av hvem som «driver» i den
konkrete situasjonen. Annet ledd annet punktum
fastsetter at plikten kan utstrekkes til «andre enn
personer som nevnt i ferste punktum». Dette kan
vaere tiltakshavers ansatte eller oppdragsmottall
kere. Det kan videre veere andre utenforstiende

tredjemenn som besitter opplysninger som er av
betydning for myndighetenes tilsynsoppgaver.
Fremleggelsesplikten etter bestemmelsen avgren(]
ses av taushetsplikt som regulert i lov.

Vilkaret for & utvide kretsen av personer som
kan avkreves opplysninger mv., er at «sarlige
grunner tilsier det». Om sarlig grunner foreligger
ma avgjeres konkret. Det ma forutsettes at mynl[
dighetene som et utgangspunkt er best tjent med
samarbeid ved & holde seg til ledelsen, eller den
ledelsen gir fullmakt, under gjennomferingen av
tilsynet. Ved vurderingen av om serlige grunner
foreligger méa det legges til grunn at det normalt er
et tillitsforhold mellom innehaver og myndigheter,
og mellom ledelse og ansatte, som kan tale mot &
kreve opplysninger av de ansatte.

Tredje ledd gir adgang til & fastsette neermere
regler om gjennomfering av tilsynet og plikten til &
medvirke. Slike regler kan gjelde hvordan tilsynsl(l
objekter skal stilles til radighet, naermere regler
om hvem som skal gi opplysninger, og pa hvilken
mate dette skal skje. Det kan fastsettes regler om
rapportering i stedet for at myndighetene kommer
fysisk til stedet, der dette er hensiktsmessig.

Til § 54 Gebyr for kontrolltiltak og tilsyn mv.

Bestemmelsen gir departementet hjemmel for &
kreve gebyr for kontrolltiltak og tilsyn. Liknende
bestemmelser finnes i bl.a. jernbaneloven § 14 og
forurensningsloven § 52 a. Det vises til Finansdell
partementets retningslinjer for gebyr- og avgiftsfill
nansiering av statlige myndighetshandlinger, jf. Rl
112/2006.

Til kapittel 9. Inndrivelse av krav etter loven
Til § 55 Inndrivelse av gebyr og avgift

Bestemmelsen videreferer i stor utstrekning de
virkemidlene som er i bruk under gjeldende lov
§§ 25 og 26, samtidig som det er sprget for at virkell
midlene i utgangspunktet stér til radighet for alle
relevante gebyrer og avgifter som skal og kan inn-
drives i medhold av loven. I tillegg blir reglene for
effektiv inndrivelse av gebyrer samlet i et eget
kapittel. Dette gjelder kystavgift, sikkerhetsgebyr,
anlepsavgiften og gebyrer for tjenester som ytes i
form av tilsyn, kontroll og saksbehandling. Deparf(l
tementets forslag er dreftet neermere under kapitll
tel 19.

Forste ledd slar fast at alle gebyrer som nevnes,
skal vaere tvangsgrunnlag for utlegg. Bestemmelll
sen sikrer at disse kravene kan tvangsinndrives
ved utlegg uten at det ma foreligge dom eller annet
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alminnelig tvangsgrunnlag for kravet, jf. tvangsfullll
byrdelsesloven § 7-2 bokstav e).

I annet ledd er det gjort en henvisning til sjoll
lovens § 51 nr. 2. som gir panterett i skip for bl.a.
«havne-, kanal- og andre vannveisavgifter og losavll
gifter». Utrykkene «kanal og andre vannveisavgifll
ter» er meget generelle og omfatter bade kystavgifll
ten, anlepsavgiften og sikkerhetsgebyret. Vederlag
for andre tjenester som tilbys av havnen, er derill
mot ikke omfattet av sjgpanteretten.

Etter tredje ledd skal det betales forsinkelsesl
rente ved forsinket betaling av de oppregnede
gebyrer. Denne hjemmelen er nedvendig for &
ilegge forsinkelsesrente utenfor formuerettens
omrade.

Til § 56 Panterett ved direkte gjennomfgring og
tiltak overfor fartay i fare

Bestemmelsen videreforer gjeldende lov § 32, jf.
§ 20, med noen justeringer. Departementets for-
slag er omtalt i kapittel 19.

Krav som staten eller en kommune har mot
reder, oppstatt pa bakgrunn av tiltak etter §§ 36 og
38, har panterett etter sjoloven §§ 51 flg. Bestmll
melsen stifter siledes ikke et nytt legalpant, men
presiserer at legalpant etter sjolovens bestemmelll
ser far anvendelse. Panteretten omfatter krav pa
dekning av utgifter ved tiltak etter §§ 36 og 38 samt
erstatning for skade og tap som har oppstatt ved
direkte gjennomfering.

Panteretten stiftes i «skip» og i «last». Krav som
folge av tiltak overfor annet enn skip, er imidlertid
ikke pantesikret, jf. sjgloven. Hva som er et skip folll
ger av sjolovens bestemmelser. Fartoy etter havnell
og farvannsloven er imidleritid & anse som «skip» i
dette henseendet.

Tiltak kan omfatte en rekke ulike handlinger
som innebzrer at offentlige eller private bergll
ningsressurser settes inn, for eksempel at fartoy
maé ta om bord personell som skal yte assistanse, ta
om bord slep eller finne seg i andre sikringstiltak.
Utgifter til aksjonen, herunder leie av slepebat mv.,
vil da vaere pantesikret i fartoyet.

Panteretten vil oppsté nar utgiftene er padradd.
Siden panteretten folger av lov (legalpant), har den
rettsvern uten serlig rettsvernakt, jf. pantelovens
§ 6-2.

Det er gitt naermere bestemmelser om hvilke
krav som er gitt sjgpanterett i sjglovens kap. 3 del
II og III om pant i last og skip, herunder regler om
den innbyrdes prioritering mellom slike krav.

Til kapittel 10. Forvaltningstiltak
Til § 57 Palegg om retting og stansing

Forste ledd forste punktum gir hjemmel for myndigl
heten etter loven til 4 palegge retting eller stansing
av forhold som er i strid med loven eller vedtak
med hjemmeliloven. «Stansing» er en form for retl]
ting, som for 4 unngd misforstielser, er nevnt
uttrykkelig. Departementets forslag er naermere
omtalt under kapittel 20.2.

Med «forhold som er i strid med loven eller
vedtak med hjemmel i loven» menes alle overtrell
delser av formelle og materielle bestemmelser gitt
i eller i medhold av havne- og farvannsloven.
Eksempelvis at et tiltak blir iverksatt uten nedvenl
dig tillatelse, at vilkér i tillatelse ikke blir overholdt
eller at generelle krav i loven ikke blir overholdt.

Begrepet retting og stansing dekker alle aktull
elle handlinger. Palegg kan saledes inneholde krav
om oppher av aktivitet, fjerning, vedlikehold, oppll
bygging, opparbeidelse, krav om innsendelse av
seknad eller omprosjektering, samt ytterligere
dokumentasjon eller kontroll.

Det stilles ikke vilkar om at overtredelsen med[
forer fare eller skade for sikkerheten eller freml[
kommeligheten i farvannet. Eksempelvis kan det
kreves at en ulovlig oppfert brygge rives, selv om
det ikke er pavist konkret fare eller skade for ferdll
selen.

I palegget skal det etter forste ledd annet punk(]
tum settes en frist for oppfyllelse. Det er ikke i alle
tilfeller pa forhand klart hva som er en realistisk
frist. Da ma vedkommende myndighet gi en frist
som i alle tilfeller er tilstrekkelig. Ofte vil utgangsl(l
punktet vaere at rettingen skal skje omgéaende.

Det skal videre gis opplysning i palegget om at
vedtaket vil kunne folges opp med forelegg som
kan fa virkning som rettskraftig dom, tvangsmulkt
eller endring og tilbakekall av tillatelse. Dette skal
informere den vedtaket retter seg mot, slik at
denne er kjent med de inngripende forvaltningstilll
takene man kan bli utsatt for ved unnlatt oppfyll
lelse innen fristen. Tvangsfullbyrdelse er ikke
nevnt utrykkelig, men bruk av tvangsfullbyrdelse
forutsetter at det enten foreligger rettskraftig dom
eller dermed likestilt forelegg.

Et forelegg far virkning som rettskraftig dom
hvis det ikke reises seksmal mot forvaltningen
innen 30 dager. Vedkommende blir dermed allel]
rede ved palegget kjent med at seksmaélsbyrden vil
kunne veltes over pd ham ved forelegg. Mens forell
legg forutsetter unnlatelse av a etterkomme pélegg
eller forbud, vil bruk av tvangsmulkt kunne tas i
bruk pa selvstendig grunnlag, altsd uavhengig av
en forutgdende palegg. Palegg er likevel ofte forste
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steg ved et ulovlig forhold, og det kan vare lurt &
informere vedkommende om muligheten for
tvangsmulkt av hensyn til innrettelse, og for 4 eve
et innledende press allerede ved palegget. Unnlall
telse av 4 etterkomme palegg etter § 57 vil ogsa
vaere ett av flere alternativer som utleser omgjoll
ringskompetansen i § 61.

Annet ledd gir hjemmel for om nodvendig a
kreve bistand fra politiet for glennomforing av pdlegg
etter forste ledd. 1 «<npdvendig» ligger en forutsetll
ning om at det ikke er lovlig, mulig eller forsvarlig
a4 gjennomfere palegget uten politiets hjelp.
Bestemmelsen tar sikte pa hjelp av ordensmessig
karakter, men kan ogsa omfatte mer handgripelig
hjelp som f.eks. 1asing og plombering av derer og
fierning av personer mv.

Til § 58 Forelegg om plikt til G etterkomme pdlegg

§ 58 avlgser gjeldende lov § 30. Lignende bestemll
melse finnes i plan- og bygningsloven § 114 og
brannfarligvareloven § 46. Departementets forslag
er omtalt under punkt 20.2.

Forelegg er et pabud om & etterkomme et allell
rede gitt palegg. Forelegget krever en formell proll
sedyre for palegget kan iverksettes. Prosedyren
gir grunnlaget for at myndighetene kan besorge de
nedvendige tiltak utfert, for regning av den forell
legget er rettet mot.

Det er et vilkar for utferdigelse av forelegg etter
forste ledd at det forst er gitt «palegg eller forbud
med hjemmeli denne lov». Dette vil omfatte palegg
etter § 57, men kan ogsa vere palegg eller forbud
med hjemmel andre steder i loven, dersom forml(
kravene for et forutgdende palegg etter § 57 er
fulgt. Dersom det klages over palegget, ma imidler(l
tid klagebehandlingen veere endelig avgjort for det
er aktuelt & utferdige forelegg, jf. tredje ledd som
ikke gir anledning til 4 klage pa forelegget.

I annet ledd er det fastsatt at forelegget skal gi
opplysning om adgangen til 4 reise seksmal og om
virkningen av at fristen for & reise sak blir oversitll
tet. Dette gir vedkommende en sterk oppfordring
til & ta skritt for & bestride forelegget hvis man er
uenig i grunnlaget.

Seksmal for & fa forelegget provet, skal reises
mot den myndighet som har utferdiget forelegget.
Blir ikke seksmal reist innen 30 dager, har foreleg-
get samme virkning som en rettskraftig dom, og
gir tvangsgrunnlag, jf. tvangsfullbyrdelsesloven
§ 4-1 annet ledd bokstav (b). Fristen er lovbestemt
og av prosessuell karakter, og kan ikke forlenges
av den myndighet som har utferdiget forelegget.
Tvangsfullbyrdelse av forelegget folger reglene i
§ 59 og tvangsfullbyrdelsesloven.

Til § 59 Tvangsfullbyrdelse

Bestemmelsen avleser gjeldende lov §31. Ligll
nende bestemmelse finnes i plan- og bygningsloven
§ 115 og brannfarligvareloven § 46 a. Departemenll
tets forslag er neermere omtalt under kapittel 20.2.

Forste ledd gir vedkommende myndighet etter
loven en adgang til direkte gjennomfering uten &
ga veien om namsmyndigheten for si vidt angar
palegg irettskraftig dom eller dermed likestilt forell
legg. Vedkommende myndighet vil siledes selv
kunne gjennomfere palegget eller overlate til tredll
jemenn & gjere det. Vedkommende myndighet
etter loven vil alternativt kunne velge 4 begjere
fullbyrding av pélegget gjennom namsmyndighell
ten, jf. uttrykket «besorge».

Annet ledd fastsetter at vedkommende myndigll
het etter loven ved «overhengende fare» skal ha
mulighet til direkte tvangsgjennomfering av et gitt
palegg etter reglene i tvangsfullbyrdelsesloven
§ 13-14, uten at det er nedvendig med rettskraftig
dom eller dermed likestilt forelegg. Med «overhenll
gende fare» menes her tilfeller hvor en fare med
sannsynlighet vil kunne realisere seg i et skadepoll
tensial som myndigheten etter loven er satt til &
beskytte, og hvor denne skaden mé antas 4 kunne
oppstd i umiddelbar fremtid slik at myndighetene
derfor ikke kan vente pa rettskraftig dom eller
forelegg. Slik adgang vil myndighetene allerede i
en viss utstrekning kunne ha etter alminnelige
nedrettsbetraktninger. Det er likevel naturlig med
en serlig hjemmel fordi det kan vaere tvilsomt om
alminnelige nedrettsbetraktninger rekker langt
nok i forhold til myndighetenes behov for snarlig
inngripen i farlige situasjoner. Dette kan ogsa vare
tilfelle der den farlige situasjonen trekker ut i tid,
og myndighetenes inngrep etter hvert vil beere
mer preg av et forebyggende tiltak.

Til § 60 Tvangsmulkt

Lignende bestemmelser finnes bl.a. i forurensl
ningsloven § 73, vannressursloven § 60 og svalll
bardmiljgloven § 96. Departementets forslag er
narmere omtalt under punkt 20.2.

Forste ledd gir hjemmel for & péalegge tvangsl
mulkt. Formalet med tvangsmulkt er & serge for at
lovlig tilstand (gjen-) opprettes, ikke a straffe. Med
andre ord skal tvangsmulkten bidra til at en forplik[
telse oppfylles. Tvangsmulkten mé derfor settes
slik at den sikrer gjennomfering av lovens bestemll
melser eller vedtak i medhold av loven, og ikke ut
fra penale hensyn.

Annet ledd gir regler om nar tvangsmulkten tar
til & lepe, og angir i forste punktum som utgangsl



2007-2008

Ot.prp.nr.75

191

Om lov om havner og farvann

punkt at tvangsmulkten forst fastsettes nér en overll
tredelse har funnet sted. Er det viktig a sikre at den
fastsatte frist ikke blir overtradt, kan det veere
grunn til 4 fastsette tvangsmulkt i selve tillatelsen
med hjemmel i tredje punktum. Etter femte punk]
tum loper tvangsmulkten likevel ikke dersom etter(]
levelse er umulig pga. forhold som ikke skyldes
den ansvarlige. Det presiseres i sjette punktum at
tvangsmulkt fastsettes enten som lepende mulkt
eller som engangsmulkt. Vanligvis ber det fastsetll
tes lopende mulkt, men det er grunn til & benytte
den formen som antas & vaere mest effektiv i det
enkelte tilfellet. Formalet med tvangsmulkt skal
vaere 4 sikre etterlevelse. En tvangsmulkt mé fast(l
settes slik at den ansvarlige har mulighet for &
unngé den ved a oppfylle den aktuelle plikten.

Tredje ledd forste punktum fastslar at tvangsl
mulkt palegges den ansvarlige for overtredelsen. I
selskapsforhold mv. skal tvangsmulkt vanligvis retll
tes mot den juridiske person, og ikke mot den
enkeltperson som har statt for overtredelsen, jf.
annet punktum. 1 tredje punktum fastsettes det at en
tvangsmulkt i konsernforhold ikke bare kan inn-
drives hos det selskapet som tvangsmulkten er retll
tet mot, men ogsa hos et morselskap. Dette gker
sikkerheten for at tvangsmulkten kan virke som et
effektivt pressmiddel.

Fjerde ledd forste punkt fastsetter solidarskyld
der det er flere ansvarlige. Annet punktum fastslar
at palegg om tvangsmulkt er tvangsgrunnlag for
utlegg. Det folger av tvangsfullbyrdelsesloven § 7—
2 bokstav d at vedtak om tvangsmulkt er tvangsll
grunnlag for utlegg. Palept tvangsmulkt kan derfor
inndrives uten seksmal og dom. Tredje punktum
gir departementet hjemmel til 4 frafalle en palept
tvangsmulkt. Uten en bestemmelse om dette vil
det vaere Stortinget selv som ma avgjere om
tvangsmulkten skal frafalles, jf. Grunnloven § 75 d
om Stortingets bevilgende myndighet. En avgjoll
relse om 4 frafalle eller la veere, er ikke 4 regne som
enkeltvedtak etter forvaltningsloven.

Femte ledd gir departementet en adgang til 4 gi
en forskrift med naermere regler om bl.a. tvangs(l
mulktens storrelse, varighet, ileggelse og frafall.

Til § 61 Endring og tilbakekall av tillatelse mv.

Lignende bestemmelse finnes i akvakulturloven
§ 9 og forurensningsloven § 18. Departementets
forslag er neermere omtalt i punkt 20.2.
Bestemmelsen regulerer myndighetenes
adgang til 4 omgjore egne eller underliggende orgll
aners vedtak uten at det er nedvendig at det foreligll
ger en klage, og kommer i tillegg til de alminnelige

reglene om omgjering i forvaltningsloven og ulovll
festet rett, jf. forste ledd bokstav e.

Ogsa tillatelser gitt med hjemmel i forskrift kan
omgjeres etter bestemmelsen. «Tillatelse» omfatter
alle typer tillatelser, uavhengig av om de i stedet kalll
les godkjenningsbevis, godkjennelse eller liknende.

De fem alternativene i forste ledd knytter seg i
prinsippet til bade endring og tilbakekall av tillal
telse, men bokstav b er likevel mest aktuell for nye
eller endrede vilkar.

Tilbakekall av tillatelse er et sveert inngripende
tiltak som méa brukes med varsomhet, og ses i saml[l
menheng med hva som kan oppnés med de ovrige
virkemidlene i kapittel 10. Uttrykksmaten i forste
punktum klargjer derfor at det alltid skal vurderes
om myndighetene kan «oppheve eller endre» eller
«sette nye» vilkar, for det kan veere aktuelt 4 kalle
tilbake en tillatelse, jf. «og om nedvendig». Adganl(l
gen til 4 «sette nye vilkir» innebeerer i realiteten en
mulighet for & endre innholdet i vedtaket slik at sik(l
kerheten og fremkommeligheten ivaretas. Denne
muligheten kan for eksempel brukes til 4 stille villl
kér om justering av tiltakets plassering i farvannet,
eller en mer omfattende relokalisering.

Etter bokstav a kan myndigheten etter loven
omgjore nar det «viser seg at sikkerheten eller
fremkommeligheten blir vesentlig darligere».
Endringsbehovet kan skyldes nye omstendigheter
eller nye vurderinger av forhold som var kjent ogsa
pa vedtakstidspunktet, jf. «enn det som var ventet».
Dette alternativet kan imidlertid ikke brukes i for-
hold til negative virkninger som maétte regnes med
da vedtak ble truffet, se likevel bokstav b. At sik[l
kerheten eller fremkommeligheten har Dblitt
«vesentlig darligere» forutsetter kunnskaper om
konkrete og sannsynlige virkninger av alvorlig
karakter, men det kan naturligvis ikke kreves at
risikoen har materialisert seg.

Etter bokstav b kan omgjoring tillates der
«skade eller ulempe ved tillatelsen kan reduseres
uten nevneverdig kostnad». Dette alternativet er
ogsa aktuelt der man er klar over visse sannsynlige
negative virkninger allerede da tillatelsen ble gitt,
men hvor virkningene for eksempel er usikre eller
vanskelig 4 bringe pa det rene uten omfattende
eller kostbare analyser. Det kan da veere rimelig at
tiltakshaver far tillatelse uten naermere undersell
kelser etc., mot & godta nye vilkar uten nevneverll
dige kostnader, néar virkningene viser seg pa et
senere tidspunkt.

Terskelen for hva som er «nevneverdig» kan
sies 4 gé der tiltakshaver kan styrke sikkerheten
eller fremkommeligheten pa en merkbar mdte ved
mindre investeringer, men som likevel er s vidt
kostbare at tiltakshaver ikke har sett seg tjent med
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4 iverksette tiltakene frivillig. Hva som er «nevnell
verdig» ma ogsd vurderes relativt i forhold til tiltall
kets skonomiske storrelse og inntektsside.

Bokstav ¢ gir myndighetene kompetanse til &
endre og trekke tilbake en tillatelse ved grov eller
gjentatt overtredelse av bestemmelser gitt i loven
eller forskrifter og enkeltvedtak fastsatt i medhold
av loven. Dersom det er gitt palegg, og dette ikke
er etterkommet, kreves det derimot ikke at overl]
tredelsen er grov eller gjentatt, jf. bokstav d.

Formaélet med bestemmelsen er 4 hindre at
akterer som grovt eller gjentatt bryter bestemmelll
ser satt i eller i medhold av loven far fortsette sin
aktivitet med de skadevirkninger dette kan ha, for
eksempel i forhold til ferdselen eller annen bruk av
farvannet.

Formalet med bestemmelsen er altsa ikke a
straffe, men 4 hindre at sentrale hensyn i loven
krenkes. For 4 unnga at reaksjonsformen far snev
av sanksjon, er det viktig at vurderingen av om det
foreligger grov overtredelse knytter seg til de
objektive sidene ved overtredelsen. I hvilken grad
overtredelsene skyldes uaktsomhet eller forsett
hos innehaveren av tillatelser, har derfor ikke
betydning for om endring eller tilbakekall kan skje.

Det vil veere en skjennsvurdering hva som skal
betegnes som grove overtredelser. Et relevant
moment vil veere om overtredelsen medferer at tilll
taket kommer i strid med lovens sentrale formal,
og serlig hensynet til sikkerhet.

Anmnet ledd apner for at endring eller tilbakekall
etter forste ledd kan gjeres tidsbegrenset, og evenll
tuelt betinget av at bestemte forhold utbedres eller
endres. Tilbakekall av en tillatelse til 4 fierne masse
eller dumpe masse i sjgen, pad grunn av problem
med uventede endringer i stremforholdene mv., kan
f.eks. gjores betinget av at det foretas nedvendige tilll
tak som hindrer slike endringer i stremforholdene.

Tredje ledd palegger en avveining av de krysl
sende hensyn nér eft av alternativene i forste ledd
bokstav a til e er oppfylt. Denne avveiningen skal
gjennomfoeres bade som et ledd i hvorvidt det overll
hodet skal omgjoeres, og i sa fall ved valget mellom
tilbakekall eller annen omgjering, og eventuelt i
spersmalet om hvilke vilkar tiltakshaver ma finne
seg i.

Det skal tas hensyn til «det skonomiske tap og
de ulemper som det ma paregnes at en endring
eller et tilbakekall vil pafere innehaveren av tillatell
sen, og de fordeler og ulemper som endringen
eller tilbakekallet for evrig vil medfere». Det gis
med dette anvisning pa en ganske bred forholdsl
messighetsvurdering, hvor ogsa hensynet til tredl
jemenn eller mer generelle samfunnshensyn kan
trekkes inn, jf. «fordeler og ulemper [...] for

ovrig». I forste rekke er det imidlertid virkningene
for tiltakshaver som skal vurderes, andre interesl
ser er som regel forst relevante der adgangen til &
omgjere er mer tvilsom.

Med unntak for bokstav b, som konkret trekker
grensen for hva som kan godtas av nye eller
endrede vilkér ved «nevneverdig kostnad» for tilll
takshaver, er det ikke angitt noen grense for nar
omgjering kan finne sted, utover at det skal tas
hensyn til en rekke forhold. Det blir derfor en mer
konkret vurdering av hvilke hensyn som er mest
tungtveiende nar man ser pa de samlede virknin[l
gene av et konkret tilbakekall eller en vilkarsskjer(l
ping.

Fjerde ledd gir departementet fullmakt til & gi
forskrifter om endring og tilbakekall av tillatelser.

Dersom vilkarene er oppfylt, kan tilbakekall av
tillatelse ogsa gjeres mot en ny erverver av tillall
telse. Overforing av tillatelser far siledes ingen
betydning feor myndighetenes anvendelse av § 10—
5.

Bestemmelsen suppleres av forvaltningsloven
§ 35 og alminnelige forvaltningsrettslige prinsipl
per om omgjoring.

Til kapittel 11. Straffansvar
Til § 62 straffeansvar

Bestemmelsen erstatter gjeldende lov § 28 og anvill
ser straff for oppregnede overtredelser av loven.
Forslaget bygger pa sanksjonsutvalgets menster
for utforming av straffebestemmelse i seerlover
med visse tilpasninger, jf. NOU 2003: 15 «Fra bot til
bedring, punkt 26.1.2». Departementets forslag er
omtalt neermere under punkt 20.3.

Forste ledd foretar en uttemmende oppregning,
og dermed nyansering av hvilke pliktnormer som
skal veere belagt med straff. Verbet «overtrer» er
brukt under alle straffealternativene i lovteksten
fordi det er neytralt og dekker alle tenkelige hand[l
lings- og unnlatelsestyper. Hvorvidt overtredelse
har funnet sted vil bero pd en tolkning av den
enkelte bestemmelse. Medvirkning er ogsa straffll
bart, jf. tredje ledd.

Etter bokstav a er det straffbart & overtre
enkeltvedtak eller forskrifter gitt i medhold av § 13
for & regulerer trafikken (for eksempel plikt til &
folge seilingsled eller padbud om bruk av taubét ved
innseiling i spesielt smule farvann).

Etter bokstav b er det straffbart & ikke etterll
komme pélegg om & treffe tiltak med hjemmel § 34
tredje ledd, jf. annet ledd (avvergings- eller avbell
tingstiltak der den ansvarlige ikke selv treffer tiltak
etter annet ledd). Videre er det pd samme maéte
straffbart 4 ikke etterkomme pélegg om & iverkll
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sette tiltak som er utferdiget mot fartey i fare etter
§ 38 forste ledd. Tilsvarende gjelder for skipsforer
og mannskap dersom disse palegges 4 medvirke
etter § 38 tredje ledd annet punktum.

Etter bokstav c er det straffbart 4 vesentlig overll
tre plikt til 4 ha gyldig og dekkende tillatelse derll
som man skal foreta handlinger mv. eller etablere
tiltak slik som dette er beskrevet i hhv. § 19 annet
ledd ferste og annet punktum (etablering, fjerning,
flytting og endring av navigasjonsinstallasjoner
eller anlegg for trafikkovervaking), § 21 (rettstrill
dig bruk av innretning eller anlegg for navigasjons(l
veiledning), § 27 forste ledd forste punktum og
annet ledd (etablering av tiltak som kan pavirke
sikkerheten eller fremkommeligheten i farvannet)
eller § 28 forste ledd ferste punktum (etablering av
tiltak som kan vaere av betydning for Forsvarets
eller Kystverkets anlegg).

Etter bokstav c er det videre straffbart a vesentll
lig overtre plikten til ikke & nytte eller etterlate far(l
tay, kjoretoy eller gjenstand slik at den kan volde
fare, skade eller ulempe for ferdsel til sjos eller for
omgivelsene, jf. § 34 forste ledd. Dersom man like-
vel handler i strid med § 34 forste ledd, er det ogsa
straffbart & vesentlig overtre plikten til & serge for
tiltak for & «redusere fare» og «hindre skade eller
ulempe» (avvergingstiltak), jf. § 34 annet ledd forll
ste punktum. Videre er det straffbart 4 vesentlig
overtre plikten til & serge for tiltak for & «stanse,
fierne eller begrense virkninger av skade eller
ulempe» som har oppstatt, § 34 annet ledd annet
punktum (avbetingsplikt).

Vesentlige overtredelser av plikten til & serge
for at havner eller havneterminaler som har perll
sontrafikk drives pa en méte som ivaretar sikker(l
heten for liv og helse, er likeledes straffbart etter
§ 41 forste ledd. Forskrifter i medhold av annet
ledd vil veere av betydning ved bedemmelsen av
forsvarlighetsstandarden etter forste ledd. Videre
er vesentlig overtredelse av plikten til & treffe de tilll
tak som er pakrevd for & forebygge og hindre ter(l
rorhandlinger og andre forsettelige, ulovlige hand-
linger som nevnti § 43 forste ledd, straffbart. Overll
tredelser av konkrete krav som stilles i medhold av
forskrift etter annet ledd vil métte vektlegges.

Etter bokstav d er det ogsa straffbart & vesentlig
overtre plikten til & serge for at havneanleggene
driftes og vedlikeholdes slik at brukernes behov
for havne- og transporttjenester i havnen blir dekl]
ket pa en «sikker» méte, jf. § 40 forste ledd

Merk at straffesanksjonen ikke omfatter plikll
ten til 4 tilby en «effektiv» havn. Brudd pa slike
plikter méa folges opp med forvaltningstiltak.
Bestemmelsen gir anvisning pé standarden «sikll
ker». For vurderingen av om standarden er overll

tradt i det enkelte tilfelle, vil det matte legges vekt
pa brudd pa forskrifter gitt i medhold av § 40 annet
ledd, for eksempel forskrifter om krav knyttet til
laste- og losseoperasjoner.

Etter bokstav e er det straffbart & vesentlig overll
tre forskrifter om orden i og bruk av farvann og
havner gitt med hjemmel i hhv. § 14 forste ledd og
§ 42 forste ledd ferste punktum. Det er videre
straffbart 4 vesentlig overtre palegg om at den
ansvarlige for fartoey, kjoretoy eller gjenstand som
har sunket, strandet, er forlatt eller henlagt, skal
foreta opprydding eller fijerning innen en narmere
angitt tidsfrist, jf. 35 forste ledd ferste punktum
(enkeltvedtak).

Etter bokstav fer det straffbart 4 vesentlig overll
tre vilkar som er fastsatt i medhold av § 19 annet
ledd tredje punktum eller § 29.

Forste ledd hevet den alminnelige strafferamll
men til «beter eller fengsel inntil 6 méneder». Etter
tredje ledd er det av allmennpreventive grunner
foreslatt at fengsel inntil 2 ar kan anvendes der
overtredelsen har fort til at det har inntradt eller er
voldt fare for betydelig skade pa liv eller helse.
Botestraff kan anvendes alene eller i kombinasjon
med fengselsstraff, jf. straffeloven § 26 a og ny lov
av 20. mai 2005 nr. 28 (straffeloven 2005) § 54 forll
ste ledd bokstav a (forening av bot med andre strafll
fer), som ikke er i kraft. I tillegg til straff, kan det
idemmes inndragning etter de alminnelige regler i
straffeloven §§ 34 flg.

Skyldkravet er forsett eller uaktsomhet. Hva
som generelt ligger i disse skyldformene er
beskrevet bl.a. i Ot.prp. nr. 90 (2003-2004) kapittel
16, punkt 16.2.2 og 16.3.1 (side 226-27 og 228) om
gjeldende rett. Nar lov av 20. mai 2005 nr. 28 om
straff er tradt i kraft, vil definisjonene i nevnte lov
8§ 22 og 23 ogsa gjelde for lov om havner og farll
vann, jf. nevnte lov § 1.

I bokstavene c, d og e kreves det at overtredell
sen er «vesentlig» for at den skal veere straffbar.
Vesentlighetskravet er utdypet i annet ledd. Det
sentrale vurderingstemaet mé vaere om overtredelll
sen innebaerer en vesentlig tilsidesettelse av de
interesser bestemmelsen skal verne. I denne vurll
dering skal det legges vekt pa overtredelsens
omfang og virkninger, og graden av utvist skyld.
Ved bedemmelsen vil ogsa andre forhold kunne tilll
legges vekt. Det vil variere fra handlingsnorm til
handlingsnorm hvor mye som skal til.

Det ma for det forste ses hen til omfanget av
overtredelsen. Om man for eksempel star overfor
omfattende tilsidesettelse av vilkér fastsatt i med[
hold av loven, eller kun mindre avvik, vil kunne ha
betydning. Videre ma det ses hen til om det er en
enkeltstiende overtredelse som skal sanksjonell
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res, eller om det er begitt flere eller vedvarende
overtredelser. Dersom det er begétt flere overtrell
delser som skal sanksjoneres under ett, ma séledes
vesentlighetsvurderingen skje samlet. Overtredelll
sene vil samlet sett kunne oppfylle vesentlighetsl(l
kravet, selv om ingen av dem ville gjort det ut fra
en isolert bedemmelse.

For det andre ma virkningene av overtredelsen
tas i betraktning, for eksempel om et brudd pa
loven har medfert personskade eller fare for dette
og eventuelt hvor stor fare det dreier seg om. Se i
denne sammenheng ogsa tredje ledd hvoretter
strafferammen utvides til fengsel inntil 2 ar der
overtredelse har fort til at det er inntradt eller voldt
fare for betydelig skade pa liv eller helse. Det bor
ogsa legges vekt pa om overtrederen har oppnadd
en fortjeneste ved lovbruddet og i tilfelle hvor stor
denne har veert. Selv om det ikke er oppnadd noen
gevinst, er fortjenestemuligheten relevant. Det méa
altsa tas hensyn til hvor mye overtrederen har tjent
eller kunne ha tjent pa overtredelsen.

For det tredje vil graden av utvist skyld ha
betydning. Det er forskjell pa forsettlige og uaktll
somme overtredelser, og graden av uaktsomhet
kan dessuten variere atskillig. Seerlig er det grunn
til 4 se alvorlig pa planmessige overtredelser som
har skjedd for a spare kostnader eller eke fortjell
nesten eller for a skjule andre lovbrudd.

Dersom man finner at overtredelsen ikke er
vesentlig nok til 4 utlese straffeansvar, er det viktig
& understreke at handlingen eller unnlatelsen ikke
er rettmessig av den grunn. Mindre vesentlige
overtredelser kan saledes vare gjenstand forvaltl]
ningstiltak, jf. lovens kapittel 12.

Av allmennpreventive grunner er det i henhold
til tredje ledd gitt en forheyet strafferamme pa feng(l
seliinntil 2 ar der overtredelse har fort til at det er
«inntradt eller voldt fare for betydelig skade pa liv
eller helse». Om skaden er «betydelig» ma avgjoll
res konkret, og vil bl.a. bero pa skadens art og
omfang. Hvor det er voldt «fare» for betydelig
skade, men uten at skadefelge har inntradt, mé det
foretas en mer hypotetisk vurdering av skadepoll
tensialet opp mot aktuelle situasjoner som kunne
ha oppstatt. Skade pa materielle verdier er bevisst
ikke nevnt, og dette vil sdledes ikke alene kunne
begrunne at det foreligger grov overtredelse.

Medvirkningen til overtredelse av de besteml[
melsene som er gjort straffbare rammes av den
samme strafferammen, jf. fjerde ledd. Forsek pa
overtredelser er bare straffbar nar overtredelsen,
dersom overtredelsen hadde blitt gjennomfert,
ville fort til omstendigheter som nevnt i tredje ledd,
dvs. betydelig skade pa liv eller helse eller fare for
betydelig skade pa liv eller helse.

Etter femte ledd er det et vilkar for staffbarhet,
etter forskrifter i medhold av loven, at det i forskrifll
ten er fastsatt at slik overtredelse av den aktuelle
bestemmelse er straffbar. Dette skal sikre at lovgill
ver foretar en serlig vurdering av behovet for a
straffesanksjonere hver enkelt pliktnorm som stilll
les opp i forskriften.

Samme handling kan rammes av flere straffell
bud. Det vil da bero pa de alminnelige reglene om
konkurrens om man kan anvende straffebesteml
melser i kumulasjon. Dette er en endring i forhold
til gjeldende lov § 28 tredje ledd.

Til kapittel 12. Ikrafttredelse og endringer
i andre lover

Til § 63 Ikrafttredelse

Forste ledd annet punktum inneholder en uttrykkell
lig hjemmel for Kongen til & fastsette forskjellig
ikraftsettingstidspunkt for forskjellige bestemmelll
ser, dersom dette skulle vise seg aktuelt. Dersom
det bestemmes at bestemmelser skal tre i kraft til
forskjellig tid, fastslar tredje punktum at besteml
melser i den nye loven, ved motstrid, skal g foran
bestemmelser i havne- og farvannsloven av 1984.
Dette sikrer at man unngéar konflikt mellom regelll
verkene. Bakgrunnen for denne ordningen er at
ikke kan utelukkes et behov for fleksibilitet i ikraft(l
tredelses- og opphevingsbestemmelsene, fordi lovl
forslaget regulerer bade havner og farvann.

Til § 64 Overgangsregler

Forskrifter og enkeltvedtak fastsatt i medhold av
lov av 8. juni 1984 nr. 51 om havner og farvann mv.
vil etter forste ledd gjelde inntil annet blir bestemt
i medhold av denne loven.

Til § 65 Endringer i andre lover

Bestemmelsen fastsetter hvilke lover som det mé
gjores endringer i som en folge av ikrafttredelse av
ny havne- og farvannslov.

1. Endringer i losloven

I § 2 femte ledd er det nedvendig 4 endre begrepsll
bruken da «havnedistrikt» ikke lenger vil bli benytll
tet i revidert havne- og farvannslov. Det foreslas
derfor inntatt <kommunens sjgomrade» i samsvar
med begrepsbruken i den nye havne- og farvannsl(l
loven. Endringen medferer at alle kystkommuner
vil bli omfattet, men dette vil ikke f4 konsekvenser
for kommunene.
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2. Endringer i pakkereiseloven

1§ 4-5tredje ledd nr. 2 er det referert til <havneavll
gifter». For 4 bringe pakkereiseloven i samsvar
med havne- og farvannsloven foreslas det at henll
visningen til havneavgifter tas ut av pakkereiseloll
ven. Se for gvrig merknadene til punkt 16.4 for en
neermere omtale av avvikling av havneavgiftene.

3. Endringer i merverdiavgiftsloven

Merverdiavgiftsloven § 5a annet ledd nr. 10 forell
slds endret i samsvar med den nye terminologien
og avgiftsregimet som foreslas innfert. Henvisnin[l
gen til havne- og farvannsloven oppdateres ogsa.

4. Endringer i plan- og bygningsloven

Plan- og bygningsloven § 118 foreslds opphevet.
Denne bestemmelsen er en overgangsbestemll
melse som selv angir 4 skulle vare i 10 ar fra planl
og bygningslovens ikrafttredelse som var i 1989.
Bestemmelsens materielle innhold kan ved behov
ivaretas gjennom forslaget til havne- og farvannsloll
vens bestemmelser om kommunale ordensfor(l
skrifter, jf. lovforslaget § 14.

5. Endringer i kystvaktloven

Endringen er en ren oppdatering av henvisningen
til den reviderte havne- og farvannsloven

6. Endringer i yrkestransportlova

Departementets endringsforslag er nedvendig for
& bringe unntaksbestemmelsen i samsvar med
begrepsbruken i revidert havne- og farvannslov.
Forslaget medferer imidlertid at flere enn dagens
kommuner vil kunne f4 mulighet til 4 fastsette loyl[l
veordning ved at alle kystkommuner blir omfattet,
jf. «<kommunens sjgomrade». Adgangen til & fastll
sette kommunale ordensforskrifter er imidlertid
betinget av departementet, som kan gi bestemmelll
ser om adgangen til & fastsette ordensforskrifter og
til det naermere innholdet i disse, jf. lovforslaget
§ 14. Hvorvidt ordningen med unntak fra den ordill
nere loyveordningen etter yrkestransportlova
viderefores, vil bli vurdert naermere i gjennomgan(
gen av forskriftsverket. Departementet anser det
imidlertid som hensiktsmessig at yrkestransport(l
lova § 7 annet ledd bokstav b viderefores for 4 sikre
nedvendig fleksibilitet.

7. Endringer i akvakulturloven

Forslaget til endring i § 6 forste ledd bokstav d
tredje strekpunkt er en ren oppdatering av henvisl(l
ningen til den reviderte havne- og farvannsloven.

Fiskeri- og kystdepartementet
tilrar:
At Deres Majestet godkjenner og skriver under

et framlagt forslag til proposisjon til Stortinget om
lov om havner og farvann.

Vi HARALD, Norges Konge,

stadfester:

Stortinget blir bedt om & gjere vedtak til lov om havner og farvann i samsvar med et vedlagt forslag.
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Forslag
til lov om havner og farvann

Kapittel 1. Innledende bestemmelser

8§ 1. Lovens formal

Loven skal legge til rette for god fremkommell
lighet, trygg ferdsel og forsvarlig bruk og forvaltll
ning av farvannet i samsvar med allmenne hensyn
og hensynet til fiskeriene og andre naringer.

Loven skal videre legge til rette for effektiv og
sikker havnevirksomhet som ledd i sjgtransport og
kombinerte transporter samt for effektiv og konl
kurransedyktig sjotransport av personer og gods
innenfor nasjonale og internasjonale transportnet(]
tverk.

§ 2. Lovens virkeomrdde

Loven gjelder her i riket, herunder i territorialll
farvannet og indre farvann. For elver og innsjoer
gjelder loven likevel bare si langt de er farbare
med fartey fra sjgen. Departementet kan i forskrift
gi loven en videre anvendelse for elver og innsjeer
enn det som felger av annet punktum.

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 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 overensl
komst med fremmed stat.

§ 4. Definisjoner

Med fartey menes i denne loven enhver flytenll
de innretning som kan brukes som transportmid(l
del, fremkomstmiddel, lofteinnretning, oppholdsl
sted, produksjonssted eller lagersted, herunder
undervannsfarteyer 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 sjetransport eller annen
naeringsvirksomhet,

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

— for evrig har behov for oppankrings- eller ligll
geplasser eller lignende.

Alle omrader som herer til eller er funksjonelt
knyttet til omrader som nevnt i forste punktum
anses ogsa som havn.

Med havnevirksomhet menes i denne loven tjell
nesteyting, myndighetsutevelse og annen offentlig
forvaltning som retter seg mot fartey, gods eller
passasjerer i havnen.

Med havneanlegg menes i denne loven arealer,
bygninger, innretninger og annen infrastruktur
som brukes i havnevirksomhet, herunder Kkaier,
terminalbygninger, laste- losse- og omlastningsinnl(l
retninger og lager- og administrasjonsbygninger.

Med farled menes i denne loven seerskilte trall
fikkveier pa sjoen fastsatt i medhold av § 16.

Med farvann menes i denne loven omréader der
fartey kan ferdes, og som er innenfor lovens virkell
omrade jf. bestemmelser gitt i eller i medhold av
§2.

Departementet kan ved enkeltvedtak eller i forll
skrift fastsette naermere hva som skal veere omfat(]
tet av definisjonene i denne paragrafen.

§ 5. Plikt til a gi opplysninger og fore statistikk

Departementet kan ved enkeltvedtak eller i forll
skrift palegge eiere eller brukere av fartey, eiere elll
ler operaterer av havn eller havneterminal, private
kaieiere samt brukere av havner & gi myndighetell
ne de opplysningene som er nedvendige til bruk
ved transportplanlegging eller trafikkovervakning.
Departementet kan palegge eiere eller operaterer
av havn eller havneterminal & fere statistikk for
samme formal.

§ 6. Gebyr for behandling av seknad om tillatelse mv.
Departementet kan fastsette gebyr for behandl

ling av seknad om tillatelse eller godkjennelse etll

ter bestemmelser i eller i medhold av denne loven.
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Kapittel 2 Forvaltningsansvar og myndighet
etter loven mv.

§ 7. Forvaltningsansvar og myndighet etter loven

Forvaltningsansvaret og myndigheten etter
denne lov tilligger departementet, med mindre noe
annet folger av bestemmelser gitt i eller i medhold
av denne loven.

Forvaltningsansvaret og myndigheten for
hovedleder og bileder tilligger departementet.

For kommunens forvaltningsansvar og mynll
dighet gjelder § 9.

§ 8. Delegasjon og overforing av myndighet

Kongen og departementet kan delegere forll
valtningsansvar og myndighet etter denne loven til
en eller flere kommuner.

Kongen kan bestemme at myndighet etter
denne loven overfores til statlig myndighet nér
riket er i krig eller krig truer eller rikets selvstenll
dighet eller sikkerhet er i fare.

8§ 9. Kommunens forvaltningsansvar og myndighet

Kommunen har forvaltningsansvar og myndigll
het etter denne loven innenfor omradet hvor koml[
munen har planmyndighet etter plan- og bygnings[
loven, med mindre noe annet folger av bestemmelll
ser gitt i eller i medhold av denne loven.

Kommunen skal serge for sikkerhet og fremll
kommelighet i havner og i kommunens sjgomrade.

Departementet kan gi forskrift og treffe vedtak
om kommunens forvaltningsansvar og myndighet
etter denne loven, herunder gjore unntak fra eller
utvidelse av kommunens forvaltningsansvar og
myndighet.

§ 10. Delegasjon av kommunens myndighet

Myndighet som etter denne loven tilligger
kommunen, kan delegeres til interkommunalt
samarbeid, jf. lov 25. september 1992 nr. 107 om
kommuner 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 forll
skrift fastsette at en neermere bestemt del av koml(l
munens myndighet etter denne loven kan delegell
res til private.

§ 11. Offisiell sjokartmyndighet

Den myndighet Kongen bestemmer (den offisill
elle sjekartmyndigheten) utsteder eller godkjenl
ner offisielle nautiske kart og nautiske publikasjoll
ner.

Departementet kan gi forskrift om at tillatelser,
palegg eller annen informasjon som har betydning

for sikker navigasjon eller ferdsel, skal meldes til
den offisielle sjogkartmyndigheten og den som er
nasjonal koordinator for navigasjonsvarsler.

§ 12. Forholdet til forvaltningsloven

Departementet er klageinstans for enkeltvedl
tak som er truffet av kommunen eller etter mynl
dighet delegert fra kommunen. Departementet
kan i forskrift fastsette annen klageinstans.

Kapittel 3 Bruk av farvann.
Navigasjonsveiledning.

§ 13. Trafikkregulering
Departementet kan treffe enkeltvedtak eller gi

forskrift om trafikkregulering, herunder om

a) seilingsregler, herunder regler om fart,

b) seilingsleder, trafikkseparering og andre rutell
tiltak,

¢) forbud mot at fartey eller bestemte grupper av
fartey bruker bestemte farleder eller farvann,
eller sarskilte vilkar for slik bruk,

d) pabud om at fartey eller bestemte grupper av
fartoy skal bruke bestemte farleder eller farll
vann.

§ 14. Bruk av farvann

Dersom noe annet ikke er bestemt i eller i med[
hold av loven her, kan myndigheten etter loven gi
forskrifter om orden i og bruk av farvann nar henll
synet til god fremkommelighet, trygg ferdsel og
forsvarlig bruk og forvaltning av farvannet krever
det.

Departementet kan gi forskrifter om adgangen
til & fastsette forskrifter etter forste ledd og om det
naermere innholdet i disse, herunder bestemme at
slike forskrifter skal folge en naermere angitt mal,
og at de skal godkjennes av departementet.

§ 15. Uhindret ferdsel i farvannet mov.

Myndigheten etter loven skal serge for at ferdll
selen i farvannet ikke hindres eller vanskeliggjoll
res. Myndigheten etter loven kan treffe vedtak om
avsperring av omrader i farvannet eller pa land nér
det er nedvendig av hensyn til sikkerheten.

§ 16. Farleder og farledsnormal

Departementet kan ved forskrift fastsette farlell
der, herunder hvilke farleder som skal vaere hoved(l
led eller biled. Det kan ogsa fastsettes andre farledl]
skategorier.

Departementet kan ved forskrift fastsette stanll
darder for farleder (farledsnormal), herunder krav
til utforming, etablering, drift og vedlikehold, samt
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krav til navigasjonsveiledning, ankringsplasser og
nedhavner.

Departementet kan ved forskrift fastsette
regler om adgang til bruk av farleder til annet enn
sjotrafikk.

§ 17. Trafikksentraler

Departementet kan opprette trafikksentraler
for overvakning og kontroll med skipstrafikk og
annen ferdsel, herunder handheving av sjeveisrell
glene, andre trafikkreguleringer og sikkerhets- og
beredskapstiltak. Trafikksentralene skal etter bell
hov ogsa gi navigasjonsassistanse og annen naull
tisk informasjon til sjefarende.

Departementet kan gi forskrift om trafikksenl(l
tralenes oppgaver, virksomhet og myndighet.

§ 18. Plikt til @ melde om farer

En skipsforer som observerer farer av betydl
ning for sikker navigasjon eller ferdsel, skal straks
gi melding om dette til fartey i naerheten. Skipsfoll
reren skal ogsa gi slik melding til den myndighet
departementet bestemmer i forskrift. Andre som
observerer fare av betydning for sikker navigasjon
eller ferdsel skal gi melding om dette til naermeste
politimyndighet, med mindre slik melding synes
apenbart unedvendig. Departementet kan gi forll
skrift med nzermere regler om melding og om vill
dereformidling av melding.

Nar nasjonal koordinator for navigasjonsvars[l
ler har mottatt melding som nevnt i forste ledd,
skal den straks vurdere & sende ut nedvendig navill
gasjonsvarsel for det aktuelle omradet.

For melding om sjoulykke gjelder sjeloven
§ 475 og skipssikkerhetsloven § 47.

§ 19. Innretninger og anlegg for navigasjonsveiled]
ning

Departementet har overoppsyn med og forvaltll
ningsansvar for fyrlys, sjgmerker, farvannskilt og
andre innretninger og anlegg som skal gi navigall
sjonsveiledning eller regulere ferdselen.

Fyrlys, sjomerker, farvannsskilt og andre innll
retninger og anlegg som skal gi navigasjonsveiledll
ning eller regulere ferdselen kan bare etableres,
fiernes, flyttes, eller endres etter vedtak eller tillall
telse av departementet. Det samme gjelder anlegg
for trafikkovervakning. Det kan fastsettes vilkar
for slik tillatelse etter § 28.

Departementet kan gi pilegg om
a) oppsetting, etablering og drift av innretninger

eller anlegg som nevnt i annet ledd,

b) 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.

Pélegg etter tredje ledd bokstav a kan rettes til
den som eier eller er ansvarlig for innretning,
anlegg eller virksomhet som medferer fare for sikll
ker navigasjon eller ferdsel eller som av andre
grunner medferer behov for i regulere ferdselen.
Pilegg etter tredje ledd bokstav b og ¢ kan rettes
til den som eier eller er ansvarlig for vedkoml
mende innretning eller anlegg.

§ 20. Lokalisering, utforming og tekniske krav til
innretninger og anlegg form navigasjonsveiledning
Departementet kan treffe enkeltvedtak og gi
forskrift om tekniske krav til og bruk, utforming og
lokalisering av fyrlys, sjgmerker, farvannsskilt og
andre innretninger og anlegg som skal gi navigall
sjonsveiledning eller regulere ferdselen.

§ 21. Rettsstridig bruk av innretninger og anlegg for
navigasjonsveiledning

Ingen mé uten etter tillatelse fra departementet
bruke innretning eller anlegg som skal gi navigall
sjonsveiledning eller regulere ferdselen, til noe an-
net enn formalet med slik innretning mv., eller for
pvrig foreta noe som kan hindre eller vanskeliggjoll
re at slike innretninger eller anlegg virker etter sin
hensikt, herunder forteye i, fijerne, flytte, forandre
eller skjerme innretningen eller anlegget. Det samll
me gjelder brygger, kaier eller liknende for losball
ter.

§ 22. Plikt til a melde om anlop og avgang

Departementet kan treffe enkeltvedtak eller gi
forskrift om at sjefarende og andre skal ha meldell
plikt til statlig eller kommunal myndighet eller til
eiere eller operaterer av havner eller havnetermill
naler. Departementet kan i forskrift ogsa fastsette
begrensninger i adgangen til & anlepe havn ved
manglende oppfyllelse av meldeplikt etter forste
punktum.

§ 23. Kystavgift

Departementet kan gi forskrift om at det for far(l
tay skal betales avgift (kystavgift) til staten til dekll
ning av statens utgifter til farledsutbedringer, drift
og vedlikehold av fyr, merker og andre navigall
sjonshjelpemidler og istjeneste og om rabattordl
ninger for slik avgift.

Departementet kan gi forskrift som palegger
eiere eller brukere av fartey a gi opplysninger, her-
under 4 fremlegge skipsbekene til bruk ved beregll
ningen av kystavgift.
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Rederen og agenten svarer solidarisk for avgifll
ter etter paragrafen her. Det kan kreves, bl.a. som
vilkar i tillatelse til & benytte tjenester som avgifll
tene skal dekke, at rederen eller agenten skal stille
okonomisk sikkerhet for betaling av slike avgifter.

8§ 24. Sikkerhetsgebyr

Departementet kan i forskrift bestemme at det
for fartey eller bestemte grupper av fartey skal be-
tales gebyr til staten for bruk av farled med trafikk(l
overvaking mv. (sikkerhetsgebyr), herunder om
rabattordninger for slike gebyr.

Bestemmelsene i § 23 tredje ledd gjelder tilsvall
rende for sikkerhetsgebyr etter forste ledd.

§ 25. Anlopsavgift

Kommunen kan i forskrift bestemme at det for
fartey som anleper havn i kommunen, skal betales
anlepsavgift til kommunen. Anlepsavgiften skal
bare dekke kommunens kostnader ved utevelse av
offentlig myndighet med hjemmel i denne loven
med forskrifter, samt kostnader til & legge til rette
for sikkerhet og fremkommelighet i kommunens
sjeomrade, s langt slike kostnader ikke kan dekll
kes inn ved betaling for tjenester som ytes i havll
nen. I forskriften kan det ogsa fastsettes rabattordl
ninger.

Departementet kan i forskrift gi neermere
regler om kommunens administrasjon av avgifter
som nevnt i forste ledd, herunder naermere regler
om hvilke kostnader slik avgift skal kunne dekke.
Departementet kan i forskrift ogsa oppstille andre
rammer for det neermere innholdet i forskrifter
som gis i medhold av ferste ledd.

Departementet kan i forskrift bestemme at
eiere eller operaterer av havner eller havnetermill
naler skal innkreve anlepsavgift pa vegne av komll
munen mot sarskilt godtgjerelse.

Bestemmelsene i § 23 tredje ledd gjelder tilsvall
rende for anlepsavgift etter forste ledd.

Kapittel 4 Tillatelse og krav til tiltak mv.

§ 26. Alminnelige krav til tiltak

Tiltak som krever tillatelse etter dette kapittell
let, skal planlegges, gjennomferes, drives og vedlill
keholdes slik at hensynet til god fremkommelighet
og trygg ferdsel i farvannet samt hensynet til liv og
helse, miljg og materielle verdier, blir ivaretatt pa
en forsvarlig mate.

Departementet kan i forskrift fastsette neerll
mere krav til planlegging, gjennomfering, drift og
vedlikehold av tiltak.

Departementet kan i forskrift gi regler om minll
ste tillatte avstand i heyde, bredde eller dybde for
tiltak som kan innskrenke farledene.

§ 27. Tiltak som krever tillatelse

Bygging, graving, utfylling og andre tiltak som
kan pavirke sikkerheten eller fremkommeligheten
i kommunens sjgomrade, krever tillatelse av koml
munen hvor tiltaket skal settes i verk. Som tiltak
regnes bl.a. forteyningsinstallasjoner, kaier, brygl
ger, broer, luftspenn, utdypning, dumping, akvall
kulturanlegg, opplag av fartey, lyskilder, kabler og
ror. Kommunen kan ikke gi tillatelse til tiltak som
vil stride mot bestemmelser gitti 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
kommunens sjgomrade, krever i stedet tillatelse
fra departementet. Det samme gjelder tiltak som
skal settes i verk innenfor kommunens sjgomrade,
men som kan pavirke sikkerheten eller fremkoml
meligheten 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 krall
vene om tillatelse etter denne paragrafen, dersom
tiltaket er meldt til myndigheten etter loven innen
en fastsatt frist for tiltaket settes i verk. Departell
mentet kan ogsa ved enkeltvedtak unnta et tiltak
fra kravet om tillatelse etter denne paragrafen, nar
tiltaket er meldt til myndigheten etter loven innen
rimelig tid.

§ 28. Tiltak av betydning for Forsvarets eller Kyst[1
verkets anlegg

Bygging, graving, utfylling eller andre tiltak
som kan vaere av betydning for Forsvarets eller
Kystverkets anlegg, innretninger eller virksomhet,
krever tillatelse av departementet. Er det tvil om
tiltaket er omfattet av forste punktum, skal saken
forelegges departementet til avgjerelse.

8§ 29. Vilkar i tillatelse

Ved fastsettelsen av vilkar i enkeltvedtak etter
dette kapittelet skal det legges vekt pa hensynet til
god fremkommelighet og trygg ferdsel i farvannet,
hensynet til andre naeringer, samt hensynet til liv



200 Ot.prp.nr. 75

2007-2008

Om lov om havner og farvann

og helse, miljg og materielle verdier. Det kan bl.a.

settes vilkar om

a) undersokelser, herunder om virkninger av tiltall
ket,

b) utferelse, herunder utstyr og dimensjonering,

c) tidsbegrensning,

d) bruk,

e) vedlikehold,

f) miljeovervéakning,

2) fjerning og opprydding.

Vedtaket kan fastsette at den som fir en tillall
telse, eller den i hvis interesse et vedtak blir truffet,
skal dekke utgiftene til 4 oppfylle vilkar nevnt i forll
ste ledd.

I tillatelse til tiltak som kan volde vesentlig
ulempe for annen bruk og utnytting av farvannet,
kan det settes som vilkar at tiltakshaveren skal
legge til rette for slik bruk og utnytting annet sted,
eller skal yte tilskudd for dette formaél, eller at tilll
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.

§ 30. Beskyttelse av bestemte omrdder

Departementet kan i forskrift eller ved enkelt]
vedtak for bestemte omrader forby eller sette villl
kéar for iverksetting av tiltak dersom dette er nedl
vendig for & bevare bestemte omrader med sarlig
verdi for marint biologisk mangfold.

§ 31. Bortfall av tillatelse

En tillatelse faller bort hvis arbeidet med et tilll
tak ikke er satt i gang senest tre ar etter at tillatell
sen ble gitt. Det samme gjelder hvis arbeidet med
tiltaket blir innstilt i mer enn to ar. Den myndighet
som har gitt tillatelsen, kan forlenge fristen én
gang med inntil tre ar.

§ 32. Samordning av myndighet

Myndigheten etter denne lov og kommunen
som plan- og bygningsmyndighet, plikter & foreta
en effektiv og samordnet behandling av seknader
om tillatelse.

Tillatelse til tiltak etter dette kapittelet kan ikke
gis i strid med vedtatte arealplaner etter plan- og
bygningsloven uten etter dispensasjon fra vedkomll
mende plan- og bygningsmyndighet.

I saker som faller inn under lov om akvakultur
av 17. juni 2005 nr. 79 om akvakultur (akvakulturlol]
ven), kan departementet helt eller delvis delegere

myndighet etter kapitlet her til Fiskeridirektoratet
eller annen offentlig myndighet.

§ 33. Pdlegg om undersokelse for vedtak kan treffes.

For kommunen eller departementet treffer
vedtak etter § 27 og § 28 kan tiltakshaveren pélegl(l
ges a sprge for og bekoste slike undersekelser som
er nedvendige for & klarlegge konsekvenser av at
tiltaket gjennomferes. Pilegget mé std i et rimelig
forhold til den betydningen det har for henholdsvis
kommunen eller departementet & fa klarlagt mulill
ge konsekvenser av tiltaket.

Departementet kan i forskrift gi regler om hva
slags undersekelser som er 4 anse som nedvenll
dige undersgkelser etter forste ledd.

Kapittel 5 Tiltak ved ulykker og andre
hendelser i farvannet

§ 34. Forbud mot d volde fare, skade eller ulempe
i farvannet

Ingen maifarvann eller i havn bruke eller etter(l
late fartoy, kjoretoy eller andre gjenstander slik at
det kan oppsta fare, skade eller ulempe for fremll
kommeligheten eller ferdselen i farvannet eller i
havnen, eller for annen bruk av farvannet, med
mindre noe annet folger av bestemmelse eller tillall
telse gitt i eller i medhold av denne loven.

Blir fartey, kjoretoy eller andre gjenstander
brukt eller etterlatt i strid med forste ledd, skal den
ansvarlige serge for tiltak for 4 redusere eller forll
hindre slik fare, skade eller ulempe som nevnt der.
Er det oppstatt slik skade eller ulempe, skal den
ansvarlige straks serge for tiltak for a stanse, fijerne
eller begrense virkningene av skaden eller ulemll
pen. Plikten 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 naermere angitt frist. Dette gjelder likevel
ikke néar departementet utever myndighet i med[
hold av § 38.

Som ansvarlig etter paragrafen her regnes
ogsdden som var registrert eier eller eier
av fartoyet, kjoretoyet eller gjenstanden pa det
tidspunkt farteyet mv. ble nyttet eller etterlatt i
strid med forste ledd, eller som er registrert eier
eller eier pa det tidspunkt det blir gitt palegg etter
tredje ledd.

§ 35. Vrakfierning mo.

Myndigheten etter loven kan gi palegg om at
den ansvarlige for fartey, kjeretoy eller gjenstand
som har sunket, strandet, er forlatt eller henlagt,
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skal rydde opp eller fijerne farteyet mv. innen en
narmere angitt tidsfrist nar hensynet til god fremll
kommelighet, trygg ferdsel eller hensynet til anll
nen bruk eller forvaltning av farvannet krever det.
Hvis palegget etter forste punktum ikke etterkomll
mes innen fristen, kan den ansvarlige i stedet pall
legges a dekke rimelige utgifter som noen har hatt
til opprydding eller fijerning.

Som ansvarlig etter bestemmelsen her regnes
ogsa den som var registrert eier eller eier av farll
toyet, kjoretoyet eller gjenstanden pé det tidspunkt
farteyet mv. sank, strandet, ble forlatt eller henlagt,
eller pa det tidspunkt palegget gis.

Plikten etter forste ledd gjelder tiltak som star i
et rimelig forhold til de skader og ulemper som
skal unngas.

§ 36. Direkte gjennomforing

Blir et palegg etter § 34 eller § 35 ikke etterll
kommet av den ansvarlige, kan myndigheten etter
loven serge for 4 iverksette tiltakene. Myndigheten
etter loven kan uten hensyn til om palegg er gitt
serge for omgéende 4 fa satt i verk tiltak nér dette
er pakrevd av hensyn til sikkerheten eller fremll
kommeligheten i farvannet.

Ved iverksetting av tiltak etter forste ledd kan
myndigheten etter loven gjore bruk av den ansvarll
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 gjenll
nomfering av tiltak etter forste ledd.

Myndigheten etter loven kan kreve at den
ansvarlige dekker utgifter, skade og tap som oppll
star ved tiltak som gjennomfores etter forste ledd.

§ 37. Bruk av en tredjepersons eiendom ved gjennom [
Joring av tiltak

Ved direkte gjennomfering av tiltak etter § 36
kan myndigheten gjore bruk av en tredjepersons
eiendom, forutsatt at dette er nedvendig for & ivarell
ta sikkerheten eller fremkommeligheten i farvanl(l
net, og at det som tilsiktes oppnadd ved tiltakene,
klart oppveier de skader og ulemper som tiltakene
kan péfere tredjepersonen.

Tredjepersonen kan kreve erstatning for skade
som nevnt i forste ledd av den myndigheten som
har gjennomfert tiltakene.

§ 38. Tiltak overfor fartoy i fare

Departementet kan palegge eieren, rederen elll
ler foreren av fartey som har grunnstett eller sunll
ket, eller som av andre grunner har havarert eller
er i fare for 4 havarere, eller som pa annen mate
truer sikkerheten i farvannet, & iverksette tiltak for

& avverge nedssituasjonen og sikre farteyet néar dell

partementet finner at tiltaket er pakrevd for &

a) hindre tap av liv eller skade pa person, milje
eller eiendom

b) serge for sikkerhet og fremkommelighet i farll
vannet.

Pilegget kan bl.a. g& ut pa at farteyet skal endre
kurs, endre fart, ankre opp, nedlosse, ta slep om
bord eller skaffe nedvendig assistanse fra bergl
ningsselskap.

Dersom et palegg etter forste ledd ikke etterll
kommes, eller utferdigelse av slikt palegg kan
medfere at nedvendige tiltak forsinkes, kan depar(l
tementet sorge for a iverksette de nedvendige tiltall
kene. Om nedvendig kan departementet be om
bistand fra politiet.

Pliktene til & utfore tiltak etter forste ledd og
departementets rett til 4 iverksette tiltak etter
annet ledd gjelder ogsa i tilfelle der tiltaket kan
medfere skade pé farteyet eller gjenstander om
bord eller volde tap for eieren, rederen eller lastell
eiere. Skipsfereren og mannskapet kan palegges a
medvirke til gjennomfering av tiltak etter paragrall
fen her.

Utgifter, skade og tap som oppstar ved tiltak
som iverksettes etter annet ledd, kan kreves dek(l
ket av farteyets eier eller reder.

Ved fare for akutt forurensning gjelder forull
rensningslovens bestemmelser.

Departementet kan gi forskrift om gjennomfell
ring av bestemmelsene i paragrafen her.

Kapittel 6 Alminnelige regler om havner

§ 39. Adgang til a benytte havn

Eiere og operaterer av havner og havnetermill
naler har plikt til & motta fartey i det omfang plassl
forholdene tillater det, og farteyet ikke er til urimell
lig fortrengsel for eierens behov for egen bruk av
havnen eller andre som er sikret rett til & bruke
havnen. Eiere og operaterer av havner og havnell
terminaler kan fastsette begrensninger i adgangen
til 4 anlepe havn, av hensyn til sikkerhet, miljo og
fiskerinaeringen.

Plikten til 4 motta fartey etter forste ledd gjell
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 havll
ner skal kunne benyttes av andre brukere med et
tungveiende behov for de havne- og transporttjell
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 & bruke havnen.
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Departementet kan ved enkeltvedtak eller i forl]
skrift gi neermere regler om plikten til & motta farll
toy etter forste ledd.

§ 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 transporttjenes(l
ter i havnen blir dekket pa en sikker og effektiv mall
te.

Departementet kan treffe enkeltvedtak og gi
forskrift om
a) hvordan havneanleggene skal drives og vedlill

keholdes for a tilfredsstille kravene i forste

ledd,

b) hvordan lasting, lossing, lagring og transport
av gods skal foreg3,

¢) hvilke oppgaver som for evrig kan utferes ved
havneanleggene,

d) bruk av havner og bruk av sjgomrader i tiknyt(l
ning til havner for bestemte grupper av fartoy,

e) hvordan virksomheten skal tilpasses behov
knyttet til kombinerte transporter.

Kommunen hvor havnen ligger skal pase at
havneanlegg og losere som brukes i havnevirk(l
sombheten, er i forsvarlig stand. Kommunen kan gi
palegg om forsvarlig istandsetting eller fjerning av
losere og havneanlegg som nevnt i ferste punktum.

§ 41. Havner med persontrafikk

Eiere av havner og havneterminaler som har
persontrafikk, skal serge for at de drives pa en
mate som ivaretar sikkerheten for liv og helse. Ter(l
minalbygg skal veere forsvarlig utrustet.

Departementet kan i forskrift gi regler om
handteringen av persontrafikk i havnen, herunder
om krav til terminalbygg.

§ 42. Bruk av havnen

Dersom noe annet ikke er bestemt i eller i med[
hold av loven her, kan kommunen i forskrift gi rell
gler om orden i og bruk av havnen nar hensynet til
effektiv og sikker havnevirksomhet krever det.

Departementet kan gi forskrifter om adgangen
til & fastsette forskrifter etter forste ledd og om det
naermere innholdet i disse, herunder bestemme at
slike forskrifter 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, gjelder tilsvarende for opplag i havll
nen.

Den som tilbyr havne- og transporttjenester
fastsetter pris og andre forretningsvilkar. Departell
mentet kan i forskrift fastsette prinsipper for prisll
fastsettelsen.

Departementet kan i forskrift fastsette at den
som tilbyr havne- og transporttjenester, skal utarll
beide og publisere en oversikt over gjeldende
bestemmelser, pris og andre opplysninger som kan
vaere av betydning for den som bruker eller oppll
holder seg i havnen.

Departementet kan etter sgknad fra en koml
mune gi tillatelse til at kommunen dekker kostnall
der og utgifter til kommunal havnedrift gjennom
havneavgift. Departementet kan i forskrift gi neerll
mere regler om utforming av havneavgiften.

§ 43. Sikkerhet og terrorberedskap i havner og havnell

terminaler

Eiere og operatorer av havner og havnetermill
naler som er omfattet av forskrifter som nevnt i an-
net ledd, skal treffe de tiltakene som er pakrevd for
a forebygge og hindre terrorhandlinger og andre
forsettlige, ulovlige handlinger rettet mot havnen,
havneterminalen, eller fartey som bruker havnen
eller havneterminalen.

Departementet kan gi forskrifter om sikkerll
hets- og terrorberedskapen i havner og havneter(l
minaler, herunder om
a) hvilke havner og havneterminaler som skal

veere omfattet av reglene,

b) plikt for eiere og operaterer av havner og havll
neterminaler til 4 foreta en sarbarhetsvurdel
ring,

¢) plikt for eiere og operaterer av havner og havll
neterminaler til 4 ha en godkjent sikkerhets- og
terrorberedskapsplan,

d) inspeksjoner ved nasjonal eller internasjonal
myndighet,

e) plikt for eiere og operaterer av havner og havll
neterminaler til 4 utpeke og leere opp saerskilt
personell med ansvar for sikkerhet og terrorbell
redskap,

f) forbud mot bruk av farvann (sikkerhetssone),

g) adgang til & foreta kontroll, og eventuelt bortll
visning, av personer, Kjoretoy og gjenstander
som er eller skal inn i havn eller havneterminal,

h) utstedelse og utforming av identifikasjonsbell
vis,

i) adgang til 4 forby et fartey a ga til havnen eller
havneterminalen, palegge et fartoy & forlate
havnen eller havneterminalen eller fastsette
andre nedvendige tiltak overfor et fartoy og

j) stenging av havner eller havneterminaler.

Kapittel 7 Havnevirksomheten

§ 44. Kapittelets virkeomrdde
Dette kapittelet gjelder for havner som helt elll
ler delvis eies eller drives av en eller flere kommull
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ner, eller av foretak eiet av en eller flere kommull
ner, nar noe annet ikke fremgéar av den enkelte bell
stemmelsen.

Reglene om havnekapital gjelder ikke for havll
ner som pa det tidspunkt loven trer i kraft, ikke har
egen formuesmasse etter § 47 forste ledd bokstav
a. Departementet kan likevel ved enkeltvedtak
palegge slike havner a folge reglene om havnekapill
tal dersom havnen er eller blir et trafikknutepunkt
med vesentlig betydning utenfor egen kommune.

Departementet kan i forskrift gi naermere
regler til utfylling og avgrensning av bestemmelll
sene i kapitlet her.

8§ 45. Alminnelige regler

Kommunen kan velge organisasjonsform for
egne havner, herunder etablere foretak til 4 foresta
virksomheten i havnen, med mindre noe annet folll
ger av § 46.

Kommuner og private kan delta i foretak hvis
formaél er investeringer, utvikling og drift av havll
nen.

Departementet kan i forskrift gi naermere
regler om organisering og forvaltning av havner og
havnevirksomhet.

§ 46. Krav til utpekte havner

Departementet utpeker havner som er serlig
viktige for & utvikle effektiv og sikker sjotransport
av personer og gods. Departementet kan ved enl
keltvedtak eller i forskrift fastsette naeermere krav
til slike havner, herunder krav om organisering,
samarbeid med andre havner og representasjon i
havnens styrende organer. Ved vurderingen av om
en havn skal utpekes etter forste punktum, skal det
legges vekt pa omfanget av virksomheten i havnen
og de havne- og transporttjenester som tilbys, her-
under godsvolum, organisering og samarbeid med
andre havner samt havnens samfunnsmessige bell
tydning. Havner med statlige og private eiere kan
ogsa utpekes.

Utpekte havner etter forste ledd skal utarbeide
en plan som ivaretar krav til arealtilgang og effektill
vitet som er nedvendig som operativt transportll
knutepunkt. Planen skal folge kravene til rullering
som kommuneplan.

§ 47. Havnekapitalen i kommunale havner
Til havnekapitalen herer

a) formuesmassen som herer til havnekassen nar
denne loven trer i kraft,

b) inntekter fra tjenester og ytelser knyttet til hav(l
nedrift og anlepsavgift,

¢) verdier som trer i stedet for verdier som omfat(l
tes av a) eller b) og

d) inntekter og avkastning for evrig fra verdier

som nevntia), b) eller c).

Havnekapitalen skal holdes regnskapsmessig
atskilt fra kommunens evrige midler. For havnell
virksomhet som ikke er omfattet av § 1-2ilov 17.
juli 1998 nr. 56 om arsregnskap mv. (regnskapsloll
ven) eller av seerlige regnskapsregler fastsatti eller
i medhold av lov 25. september 1992 nr. 107 om
kommuner og fylkeskommuner (kommuneloven)
eller annen lovgivning, skal det utarbeides resultatll
regnskap og arsberetning etter reglene i regnll
skapsloven, med mindre det i forskrift fastsatt av
departementet er gjort unntak fra dette kravet.

Havnekapitalen kan benyttes til investering i
foretak som nevnt i §45 annet ledd. Eierandel
ervervet ved slik investering, og avkastningen av
denne, inngéar i havnekapitalen.

§ 48. Forvaltning av havnekapitalen

Havnekapitalen kan ikke nyttes til andre formal
enn havnevirksomhet, herunder drift, vedlikehold,
utbedring, utbygging og utvikling, samt utevelse
av offentlig myndighet etter bestemmelser i eller i
medhold av loven her og tilrettelegging for sikkerll
het og fremkommelighet i kommunens sjeomrall
der. Av arsresultatet kan det foretas avsetning til
fremtidig utviklingstiltak og investeringer i havnell
virksombhet.

Departementet kan ved enkeltvedtak eller i forll
skrift fastsette hva havnekapitalen kan benyttes til.
Departementet kan preve lovligheten av en koml
munes vedtak eller annen disposisjon over havnell
kapitalen. Dersom et vedtak eller annen disposill
sjon over havnekapitalen anses ulovlig, kan depar(l
tementet iverksette forvaltningstiltak overfor
kommunen.

Departementet kan i seerlige tilfeller og pa naerll
mere vilkér gi tillatelse til at midler som herer til
havnekapitalen, blir investert i prosjekter eller
virksomhet med andre formal enn de som er nevnt
i forste ledd. Slik investering og avkastningen av
denne inngér i havnekapitalen, med mindre deparll
tementet ved vedtak fastsetter noe annet.

§ 49. Okonomiforvaltning i havner organisert som
aksjeselskap, allmennaksjeselskap eller inter ]
kommunalt selskap. Utdeling av selskapets midler.
Nar havnekapitalen er investert i selskap som
nevnt i § 45 annet ledd som er organisert som akll
sjeselskap, allmennaksjeselskap eller interkommull
nalt selskap, kan utdeling av utbytte og annen anll
vendelse av selskapets midler ikke foretas for etter
at det er foretatt nedvendig avsetning til vedlikell
hold, nyanlegg, fremtidig utviklingstiltak og invesl[l
teringer i havnevirksomheten. Departementet kan
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innenfor de rammene som felger av lov 13. juni
1997 nr. 44 om aksjeselskaper (aksjeloven), lov 13.
juni 1997 nr. 45 om allmennaksjeselskaper (allll
mennaksjeloven) eller lov 29. januar 1999 nr. 6 om
interkommunale selskaper i forskrift gi naermere
regler om hvordan utdeling og annen anvendelse
av selskapets midler, herunder 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 palegg om at midler som
er utdelt fra selskapet i strid med bestemmelser
gitt i eller i medhold av ferste ledd, skal tilbakefoll
res til selskapet.

§ 50. Fritak fra reglene om havnekapital

Departementet kan etter seknad fra en koml
mune gjore vedtak om at en havn helt eller delvis
skal f4 fritak fra reglene om havnekapital i dette kall
pittelet. Ved avgjerelsen av om fritak skal gis, skal
det legges vekt pa transporthensyn og narings- og
miljemessige konsekvenser. Forste punktum gjelll
der ikke for havner som er trafikknutepunkt med
vesentlig betydning utenfor kommunen.

Ved fritak etter forste ledd skal det som hoved[l
regel stilles vilkdr om bruk av havnekapitalen til
havnevirksomhet, om deltakelse i interkommunalt
havnesamarbeid eller om bruk av havnekapitalen
til andre forméal som fremmer sjotransport. Deparll
tementet kan i seerlige tilfelle gi tillatelse til at hele
eller deler av havnekapitalen brukes til allmennytll
tig formal.

Departementet skal here bererte organisasjoll
ner og etater for det treffer vedtak om fritak.

Kommunens seknad om fritak etter forste ledd
skal redegjore for hvordan arealer, eiendommer og
andre midler som inngér i havnekapitalen, tenkes
disponert.

§ 51. Seerlig om statlige havner

Departementet kan ved enkeltvedtak eller i forll
skrift fastsette at moloer, kaier og andre havneinnl
retninger mv. som er bygget for eller finansiert
med statlige midler, skal brukes til bestemte forll
mal.

Dersom kommunen tar i bruk statens moloer,
kaier og andre havneinnretninger mv., kan depar(l
tementet pidlegge kommunen & overta ansvaret for
drift og vedlikehold som felger av bruken.

Kapittel 8 Tilsyn mv.

§ 52. Tilsyn
Departementet bestemmer hvem som er till
synsmyndighet etter denne lov. Tilsynsmyndighell

ten skal fore tilsyn med at bestemmelsene i og i
medhold av denne lov blir overholdt. Departemenl
tet kan i forskrift gi neermere regler om organise-
ring, gjennomfering og avgrensning av tilsynsoppll
gavene.

Departementet forer tilsyn med kommunens
plikter etter § 15 forste ledd ferste punktum, § 40
tredje ledd, § 47 annet ledd, § 48 forste ledd og § 51
annet ledd. Tilsynet skjer i henhold til lov 25. sepll
tember 1992 nr. 107 om kommuner og fylkeskoml[l
muner (kommuneloven) kapittel 10A.

§ 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 saerlige
grunner tilsier det kan ogsa andre enn personer
som nevnt i forste punktum, palegges a legge frem
for tilsynet slike opplysninger mv. som nevnt der.
Plikten til 4 legge frem slike opplysninger mv. gjelll
der bare sa langt lovbestemt taushetsplikt ikke er
til hinder for at opplysningene legges frem for till
synsmyndigheten.

Departementet kan gi forskrifter om gjennoml
foring av tilsynet og plikten til & medvirke, her-
under om at egenrapportering kan tre i stedet for
tilsyn.

§ 54. Gebyr for kontrolltiltak og tilsyn

Departementet kan gi forskrifter om gebyr for
kontrolltiltak og tilsyn som gjennomferes for & sill
kre at loven eller vedtak i medhold av loven blir
fulgt.

Kapittel 9 Inndrivelse av krav etter loven

§ 55. Inndrivelse av gebyr og avgift

Skyldig gebyr og avgift fastsatt i medhold av
8§ 6, 23, 24, 25, 42 sjette ledd og 54 er tvangsgrunnl
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 medl
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.
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§ 56. Panterett for krvav ved direkte giennomforing og
tiltak overfor fartoy i fare

Krav som myndigheten etter loven har mot rell
deren i anledning utgifter, skade og tap som padras
ved iverksetting av tiltak som nevnt i § 36 og § 38,
har panterett i skip og last etter bestemmelser om
sjepanterett i lov 24. juni 1994 nr. 39 om sjefarten
(sjeloven).

Kapittel 10 Forvaltningstiltak

§ 57. Pdlegg om retting og stansing

Myndigheten etter loven kan palegge den anll
svarlige a rette eller stanse forhold som er i strid
med bestemmelser eller vedtak gitt i eller i medl
hold av loven. Ved utferdigelsen av palegg skal
myndigheten sette en frist for oppfyllelse og opplyll
se om at vedtaket vil kunne folges opp med forell
legg som kan fi virkning som rettskraftig dom,
tvangsmulkt eller endring og tilbakekall av tillatelll
se.

Om nedvendig kan myndigheten etter loven be
om bistand fra politiet for gjennomfering av palegg
etter forste ledd.

§ 58. Forelegg om plikt til a etterkomme pdlegg eller
forbud

Myndigheten etter loven kan utferdige forell
legg mot den som innen fastsatt frist unnlater a etll
terkomme palegg eller forbud som er gitt med
hjemmel i denne lov. Forelegget skal gi opplysning
om bestemmelsene i annet og tredje ledd og skal,
sa langt mulig, forkynnes for den det er rettet mot.

Den som forelegget er rettet mot, kan reise
seksmal mot det offentlige for & fa forelegget proll
vet. Blir soksmal ikke reist innen 30 dager fra forll
kynnelsen, har forelegget samme virkning som
rettskraftig dom, og kan fullbyrdes etter reglene
for dommer.

Forelegg kan ikke péklages.

§ 59. Tvangsfullbyrdelse

Blir palegg i rettskraftig dom eller dermed like-
stilt forelegg ikke etterkommet, kan vedkommenl(
de myndighet etter loven beserge at palegget utfoll
res for regning av den som dommen eller foreleg-
get er rettet mot uten at det er nedvendig med
kjennelse etter tvangsfullbyrdelsesloven § 13-14.

Ved overhengende fare kan palegg fullbyrdes
etter reglene i tvangsfullbyrdelsesloven § 13-14
uten at dom eller forelegg kreves.

§ 60. Tvangsmulkt
For & sikre at bestemmelsene i denne loven elll
ler vedtak i medhold av denne loven blir gjennomll

fort, kan myndigheten etter loven treffe vedtak om
tvangsmulkt som tilfaller vedkommende myndigll
het.

Tvangsmulkten kan fastsettes nar overtredelse
av en bestemmelse er oppdaget. Tvangsmulkten
begynner da 4 lepe dersom den ansvarlige oversit(l
ter den fristen for retting av forholdet som myndigll
heten etter loven har fastsatt. Tvangsmulkt kan
fastsettes pa forhind dersom serlige grunner tilll
sier det, og loper da fra en eventuell overtredelse
tar til. Det kan fastsettes at tvangsmulkten leper sa
lenge det ulovlige forholdet varer, eller at den for-
faller for hver overtredelse. Tvangsmulkt leper
likevel ikke dersom etterlevelse er umulig pa
grunn av forhold som ikke skyldes den ansvarlige.
Tvangsmulkt kan fastsettes som lepende mulkt
eller engangsmulkt.

Tvangsmulkt palegges den ansvarlige for overll
tredelsen. Er overtredelsen skjedd pa vegne av et
selskap eller en annen sammenslutning, en stifll
telse eller et offentlig organ, skal tvangsmulkten
som hovedregel palegges dette. Er tvangsmulkt
palagt et selskap som inngér i et konsern, kan
palept tvangsmulkt ogsa inndrives hos morsell
skap.

Er flere ansvarlige etter vedtak om tvangsl
mulkt, hefter de solidarisk for betaling av tvangsl(l
mulkten. Palegg om tvangsmulkt er tvangsgrunnll
lag for utlegg. Departementet kan frafalle palept
mulkt,

Departementet kan i forskrift gi neermere
bestemmelser om tvangsmulkt, herunder om
tvangsmulktens sterrelse og varighet, fastsettelse
av tvangsmulkt og frafall av palept tvangsmulkt.

§ 61. Endring og tilbakekall av tillatelse mv.
Myndigheten etter loven kan oppheve eller enl]

dre vilkérene i tillatelse etter loven her eller etter

forskrift i medhold av loven, eller sette nye vilkar,
og om nedvendig kalle tillatelsen tilbake dersom

a) det viser seg at sikkerheten eller fremkommell
ligheten blir vesentlig darligere enn det som
var ventet da tillatelsen ble gitt,

b) skaden eller ulempen ved tillatelsen kan redull
seres uten nevneverdig kostnad for innehavell
ren av tillatelsen,

c) det foreligger grov eller gjentatt overtredelse
av bestemmelser gitt i eller i medhold av denne
loven,

d) innehaveren av tillatelsen ikke etterkommer
palegg etter § 57,

e) det for gvrig folger av ellers gjeldende omgjoll
ringsregler.

Endring og tilbakekall av tillatelse etter forste
ledd kan gjeres tidsbegrenset. Tidsbegrenset end[l
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ring og tilbakekall kan gjores betinget av at
bestemte forhold utbedres eller endres.

Ved avgjorelser etter paragrafen her skal det
tas hensyn til det skonomiske tapet og de uleml
pene som det méa paregnes at en endring eller et tilll
bakekall vil pafere innehaveren av tillatelsen, og de
fordelene og ulempene som endringen eller tilball
kekallet for gvrig vil medfere.

Departementet kan i forskrift gi nermere
bestemmelser om endring og tilbakekall av tillatell
ser og godkjennelser.

Kapittel 11. Straffansvar

§ 62. Straffansvar
Med beter eller fengsel inntil 6 maneder eller

begge deler, straffes den som forsettlig eller uaktl

somt

a) overtrer enkeltvedtak eller forskrift gitt i medl
hold av § 13 forste ledd,

b) ikke etterkommer palegg gitt i medhold av § 34
tredje ledd eller § 38 forste ledd og tredje ledd
annet punktum,

c) 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 forste ledd,

d) vesentlig overtrer plikten etter § 40 forste ledd
til & serge for at havneanleggene driftes og vedl
likeholdes slik at brukernes behov for havnell
og transporttjenester i havnen blir dekket pa en
sikker mate,

e) vesentlig overtrer enkeltvedtak eller forskrifter
gitt i medhold av § 14 forste ledd, § 35 forste
ledd ferste punktum eller § 42 forste ledd forste
punktum,

f) vesentlig overtrer vilkar gitt i medhold av § 19
annet ledd tredje punktum eller § 29.

Ved vurderingen av om en overtredelse er
vesentlig etter forste ledd skal det sarlig legges
vekt pa omfanget og virkningene av overtredelsen
og graden av utvist skyld.

Har 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.

Medvirkning straffes pd samme maéte. Forsek
pa overtredelse er bare straffbar nar overtredell
sen, dersom overtredelsen hadde blitt gjennoml
fort, ville medfert omstendigheter som nevnt i
tredje ledd.

Nar det over er bestemt at overtredelse av forll
skrifter gitt i medhold av loven kan straffes, gjelder
dette bare nar det i forskriften er fastsatt at slik

overtredelse av den aktuelle bestemmelse er
straffbar.

Kapittel 12 Ikrafttredelse og endringer
i andre lover

§ 63. Ikrafttredelse

Loven gjelder fra den tid Kongen bestemmer.
Kongen kan bestemme at forskjellige bestemmelll
ser skal tre i kraft til forskjellig tid. Bestemmelser
som er satt i kraft i henhold til ferste punktum, gjelll
der foran bestemmelsene i lov 8. juni 1984 nr. 51
om havner og farvann.

Lov 8. juni 1984 nr. 51 om havner og farvann
mv. oppheves fra den tid Kongen bestemmer. Konll
gen kan bestemme at forskjellige bestemmelser
skal oppheves til forskjellig tid.

§ 64. Overgangsregler

Forskrifter fastsatt i medhold av lov 8. juni 1984
nr. 51 om havner og farvann mv. gjelder ogsa etter
at loven her har tradt i kraft.

Kongen kan gi forskrift om overgangsregler.

§ 65. Endringer i andre lover

Fra den tid loven her trer i kraft, folgende end-
ringer i andre lover:

1. I'lov 16. juni 1989 nr. 59 om lostjenesten m.v.
skal § 2 femte ledd lyde:

Departementet kan helt eller delvis, ved enkeltl
vedtak eller forskrift, unnta korte forflytninger
innenfor kommunens sjpomrdde fra lovens virkeomll
rade.

2. Tlov 25. august 1995 nr. 57 om pakkereiser
og reisegaranti (pakkereiseloven) skal §4-5
tredje ledd nr 2 lyde:

2) skatter, avgifter eller gebyrer for visse tjenesl
teytelser, sd som lufthavns-, landings- eller startavll
gifter, eller

3. Tlov 19. juni 1969 nr. 66 om merverdiavgift
skal § 5a annet ledd nr 10 lyde:

10. omsetning av rett til & disponere kommunal
havn mot anlopsavgift eller inntekter i samsvar
med kapittel 71ilov xx. xxxx 2008 nr. xx om havner
og farvann

4. Lov 14.juni 1985 nr. 77 Plan- og bygningslov
endres slik:

§ 118 oppheves.

5. I lov 13. juni 1997 nr. 42 om Kystvakten
(kystvaktloven) skal § 12 forste ledd bokstav e
lyde:

lov xx. xxxx 2008 nr. xx om havner og farvann

6. Ilov 21. juni 2002 nr. 45 om yrkestransport
med motorvogn og fartey (yrkestransportlova)
skal § 7 (2) bokstav b lyde:
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Transport av personar innan ein kommunes sjo-
omrdde, dersom det med heimel i lov xx. xxxx 2008
nr. xx om havner og farvann er fastsett saerskilt loy-
veordning. Dette gjeld likevel ikkje for riksvegfer-
jer.

7. 1 lov 17. juni 2005 nr. 79 om akvakultur
(akvakulturloven) skal § 6 forste ledd bokstav d
tredje strekpunkt lyde:

—lov xx. xxxx 2008 nr. xx om havner og farll
vann, og




Offentlige etater kan bestille flere eksemplarer fra:
Departementenes servicesenter

Post og distribusjon

E-post: publikasjonsbestilling@dss.dep.no
Telefaks: 22 24 27 86

Abonnement, lgssalg og pris fies ved henvendelse til:
Akademika AS

Avdeling for offentlige publikasjoner

Postboks 84 Blindern

0314 OSLO

E-post: offpubl@akademika.no

Telefon: 22 18 81 00

Telefaks: 22 18 81 01

Grent nummer: 800 80 960

Publikasjonen finnes pé Internett:
www.regjeringen.no

Trykk: 07 Gruppen AS - 06/2008

W,

oy

241 379
Trykksak


mailto:publikasjonsbestilling@dss.dep.no
mailto:offpubl@akademika.no


<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /None
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (Europe ISO Coated FOGRA27)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Off
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJDFFile false
  /CreateJobTicket true
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends false
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams true
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize false
  /OPM 1
  /ParseDSCComments false
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage false
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness false
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Remove
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages false
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages false
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth 8
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /FlateEncode
  /AutoFilterColorImages false
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages false
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages false
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth 8
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /FlateEncode
  /AutoFilterGrayImages false
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages false
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages false
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check true
  /PDFXCompliantPDFOnly true
  /PDFXNoTrimBoxError false
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile (Euroscale Coated v2)
  /PDFXOutputConditionIdentifier (FOGRA1)
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName (http://www.color.org)
  /PDFXTrapped /False

  /Description <<
    /CHS <>
    /CHT <>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents that are to be checked or must conform to PDF/X-3:2002, an ISO standard for graphic content exchange.  For more information on creating PDF/X-3 compliant PDF documents, please refer to the Acrobat User Guide.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 4.0 and later.)
    /ESP <>
    /FRA <>
    /ITA (Utilizzare queste impostazioni per creare documenti Adobe PDF che devono essere conformi o verificati in base a PDF/X-3:2002, uno standard ISO per lo scambio di contenuto grafico. Per ulteriori informazioni sulla creazione di documenti PDF compatibili con PDF/X-3, consultare la Guida dell'utente di Acrobat. I documenti PDF creati possono essere aperti con Acrobat e Adobe Reader 4.0 e versioni successive.)
    /JPN <>
    /KOR <>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken die moeten worden gecontroleerd of moeten voldoen aan PDF/X-3:2002, een ISO-standaard voor het uitwisselen van grafische gegevens. Raadpleeg de gebruikershandleiding van Acrobat voor meer informatie over het maken van PDF-documenten die compatibel zijn met PDF/X-3. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 4.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /PTB <>
    /SUO <>
    /SVE <>
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks true
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /BleedOffset [
        14.173230
        14.173230
        14.173230
        14.173230
      ]
      /ConvertColors /NoConversion
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /NA
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /HighResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure false
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles true
      /MarksOffset 6
      /MarksWeight 0.250000
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /DocumentCMYK
      /PageMarksFile /RomanDefault
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /LeaveUntagged
      /UseDocumentBleed false
    >>
    <<
      /AllowImageBreaks true
      /AllowTableBreaks true
      /ExpandPage false
      /HonorBaseURL true
      /HonorRolloverEffect false
      /IgnoreHTMLPageBreaks false
      /IncludeHeaderFooter false
      /MarginOffset [
        0
        0
        0
        0
      ]
      /MetadataAuthor ()
      /MetadataKeywords ()
      /MetadataSubject ()
      /MetadataTitle ()
      /MetricPageSize [
        0
        0
      ]
      /MetricUnit /inch
      /MobileCompatible 0
      /Namespace [
        (Adobe)
        (GoLive)
        (8.0)
      ]
      /OpenZoomToHTMLFontSize false
      /PageOrientation /Portrait
      /RemoveBackground false
      /ShrinkContent true
      /TreatColorsAs /MainMonitorColors
      /UseEmbeddedProfiles false
      /UseHTMLTitleAsMetadata true
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice



<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /None
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (Europe ISO Coated FOGRA27)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Off
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJDFFile false
  /CreateJobTicket true
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends false
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams true
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize false
  /OPM 1
  /ParseDSCComments false
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage false
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness false
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Remove
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages false
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages false
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth 8
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /FlateEncode
  /AutoFilterColorImages false
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages false
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages false
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth 8
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /FlateEncode
  /AutoFilterGrayImages false
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages false
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages false
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check true
  /PDFXCompliantPDFOnly true
  /PDFXNoTrimBoxError false
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile (Euroscale Coated v2)
  /PDFXOutputConditionIdentifier (FOGRA1)
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName (http://www.color.org)
  /PDFXTrapped /False

  /Description <<
    /CHS <>
    /CHT <>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents that are to be checked or must conform to PDF/X-3:2002, an ISO standard for graphic content exchange.  For more information on creating PDF/X-3 compliant PDF documents, please refer to the Acrobat User Guide.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 4.0 and later.)
    /ESP <>
    /FRA <>
    /ITA (Utilizzare queste impostazioni per creare documenti Adobe PDF che devono essere conformi o verificati in base a PDF/X-3:2002, uno standard ISO per lo scambio di contenuto grafico. Per ulteriori informazioni sulla creazione di documenti PDF compatibili con PDF/X-3, consultare la Guida dell'utente di Acrobat. I documenti PDF creati possono essere aperti con Acrobat e Adobe Reader 4.0 e versioni successive.)
    /JPN <>
    /KOR <>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken die moeten worden gecontroleerd of moeten voldoen aan PDF/X-3:2002, een ISO-standaard voor het uitwisselen van grafische gegevens. Raadpleeg de gebruikershandleiding van Acrobat voor meer informatie over het maken van PDF-documenten die compatibel zijn met PDF/X-3. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 4.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /PTB <>
    /SUO <>
    /SVE <>
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks true
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /BleedOffset [
        14.173230
        14.173230
        14.173230
        14.173230
      ]
      /ConvertColors /NoConversion
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /NA
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /HighResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure false
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles true
      /MarksOffset 6
      /MarksWeight 0.250000
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /DocumentCMYK
      /PageMarksFile /RomanDefault
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /LeaveUntagged
      /UseDocumentBleed false
    >>
    <<
      /AllowImageBreaks true
      /AllowTableBreaks true
      /ExpandPage false
      /HonorBaseURL true
      /HonorRolloverEffect false
      /IgnoreHTMLPageBreaks false
      /IncludeHeaderFooter false
      /MarginOffset [
        0
        0
        0
        0
      ]
      /MetadataAuthor ()
      /MetadataKeywords ()
      /MetadataSubject ()
      /MetadataTitle ()
      /MetricPageSize [
        0
        0
      ]
      /MetricUnit /inch
      /MobileCompatible 0
      /Namespace [
        (Adobe)
        (GoLive)
        (8.0)
      ]
      /OpenZoomToHTMLFontSize false
      /PageOrientation /Portrait
      /RemoveBackground false
      /ShrinkContent true
      /TreatColorsAs /MainMonitorColors
      /UseEmbeddedProfiles false
      /UseHTMLTitleAsMetadata true
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice



<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /None
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (Europe ISO Coated FOGRA27)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Off
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJDFFile false
  /CreateJobTicket true
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends false
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams true
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize false
  /OPM 1
  /ParseDSCComments false
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage false
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness false
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Remove
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages false
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages false
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth 8
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /FlateEncode
  /AutoFilterColorImages false
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages false
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages false
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth 8
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /FlateEncode
  /AutoFilterGrayImages false
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages false
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages false
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check true
  /PDFXCompliantPDFOnly true
  /PDFXNoTrimBoxError false
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile (Euroscale Coated v2)
  /PDFXOutputConditionIdentifier (FOGRA1)
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName (http://www.color.org)
  /PDFXTrapped /False

  /Description <<
    /CHS <>
    /CHT <>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents that are to be checked or must conform to PDF/X-3:2002, an ISO standard for graphic content exchange.  For more information on creating PDF/X-3 compliant PDF documents, please refer to the Acrobat User Guide.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 4.0 and later.)
    /ESP <>
    /FRA <>
    /ITA (Utilizzare queste impostazioni per creare documenti Adobe PDF che devono essere conformi o verificati in base a PDF/X-3:2002, uno standard ISO per lo scambio di contenuto grafico. Per ulteriori informazioni sulla creazione di documenti PDF compatibili con PDF/X-3, consultare la Guida dell'utente di Acrobat. I documenti PDF creati possono essere aperti con Acrobat e Adobe Reader 4.0 e versioni successive.)
    /JPN <>
    /KOR <>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken die moeten worden gecontroleerd of moeten voldoen aan PDF/X-3:2002, een ISO-standaard voor het uitwisselen van grafische gegevens. Raadpleeg de gebruikershandleiding van Acrobat voor meer informatie over het maken van PDF-documenten die compatibel zijn met PDF/X-3. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 4.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /PTB <>
    /SUO <>
    /SVE <>
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks true
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /BleedOffset [
        14.173230
        14.173230
        14.173230
        14.173230
      ]
      /ConvertColors /NoConversion
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /NA
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /HighResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure false
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles true
      /MarksOffset 6
      /MarksWeight 0.250000
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /DocumentCMYK
      /PageMarksFile /RomanDefault
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /LeaveUntagged
      /UseDocumentBleed false
    >>
    <<
      /AllowImageBreaks true
      /AllowTableBreaks true
      /ExpandPage false
      /HonorBaseURL true
      /HonorRolloverEffect false
      /IgnoreHTMLPageBreaks false
      /IncludeHeaderFooter false
      /MarginOffset [
        0
        0
        0
        0
      ]
      /MetadataAuthor ()
      /MetadataKeywords ()
      /MetadataSubject ()
      /MetadataTitle ()
      /MetricPageSize [
        0
        0
      ]
      /MetricUnit /inch
      /MobileCompatible 0
      /Namespace [
        (Adobe)
        (GoLive)
        (8.0)
      ]
      /OpenZoomToHTMLFontSize false
      /PageOrientation /Portrait
      /RemoveBackground false
      /ShrinkContent true
      /TreatColorsAs /MainMonitorColors
      /UseEmbeddedProfiles false
      /UseHTMLTitleAsMetadata true
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice



<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /None
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (Europe ISO Coated FOGRA27)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Off
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJDFFile false
  /CreateJobTicket true
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends false
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams true
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize false
  /OPM 1
  /ParseDSCComments false
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage false
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness false
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Remove
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages false
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages false
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth 8
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /FlateEncode
  /AutoFilterColorImages false
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages false
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages false
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth 8
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /FlateEncode
  /AutoFilterGrayImages false
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages false
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages false
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check true
  /PDFXCompliantPDFOnly true
  /PDFXNoTrimBoxError false
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile (Euroscale Coated v2)
  /PDFXOutputConditionIdentifier (FOGRA1)
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName (http://www.color.org)
  /PDFXTrapped /False

  /Description <<
    /CHS <>
    /CHT <>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents that are to be checked or must conform to PDF/X-3:2002, an ISO standard for graphic content exchange.  For more information on creating PDF/X-3 compliant PDF documents, please refer to the Acrobat User Guide.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 4.0 and later.)
    /ESP <>
    /FRA <>
    /ITA (Utilizzare queste impostazioni per creare documenti Adobe PDF che devono essere conformi o verificati in base a PDF/X-3:2002, uno standard ISO per lo scambio di contenuto grafico. Per ulteriori informazioni sulla creazione di documenti PDF compatibili con PDF/X-3, consultare la Guida dell'utente di Acrobat. I documenti PDF creati possono essere aperti con Acrobat e Adobe Reader 4.0 e versioni successive.)
    /JPN <>
    /KOR <>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken die moeten worden gecontroleerd of moeten voldoen aan PDF/X-3:2002, een ISO-standaard voor het uitwisselen van grafische gegevens. Raadpleeg de gebruikershandleiding van Acrobat voor meer informatie over het maken van PDF-documenten die compatibel zijn met PDF/X-3. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 4.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /PTB <>
    /SUO <>
    /SVE <>
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks true
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /BleedOffset [
        14.173230
        14.173230
        14.173230
        14.173230
      ]
      /ConvertColors /NoConversion
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /NA
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /HighResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure false
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles true
      /MarksOffset 6
      /MarksWeight 0.250000
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /DocumentCMYK
      /PageMarksFile /RomanDefault
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /LeaveUntagged
      /UseDocumentBleed false
    >>
    <<
      /AllowImageBreaks true
      /AllowTableBreaks true
      /ExpandPage false
      /HonorBaseURL true
      /HonorRolloverEffect false
      /IgnoreHTMLPageBreaks false
      /IncludeHeaderFooter false
      /MarginOffset [
        0
        0
        0
        0
      ]
      /MetadataAuthor ()
      /MetadataKeywords ()
      /MetadataSubject ()
      /MetadataTitle ()
      /MetricPageSize [
        0
        0
      ]
      /MetricUnit /inch
      /MobileCompatible 0
      /Namespace [
        (Adobe)
        (GoLive)
        (8.0)
      ]
      /OpenZoomToHTMLFontSize false
      /PageOrientation /Portrait
      /RemoveBackground false
      /ShrinkContent true
      /TreatColorsAs /MainMonitorColors
      /UseEmbeddedProfiles false
      /UseHTMLTitleAsMetadata true
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice



<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /None
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (Europe ISO Coated FOGRA27)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Off
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJDFFile false
  /CreateJobTicket true
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends false
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams true
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize false
  /OPM 1
  /ParseDSCComments false
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage false
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness false
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Remove
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages false
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages false
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth 8
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /FlateEncode
  /AutoFilterColorImages false
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages false
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages false
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth 8
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /FlateEncode
  /AutoFilterGrayImages false
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages false
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages false
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check true
  /PDFXCompliantPDFOnly true
  /PDFXNoTrimBoxError false
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile (Euroscale Coated v2)
  /PDFXOutputConditionIdentifier (FOGRA1)
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName (http://www.color.org)
  /PDFXTrapped /False

  /Description <<
    /CHS <>
    /CHT <>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents that are to be checked or must conform to PDF/X-3:2002, an ISO standard for graphic content exchange.  For more information on creating PDF/X-3 compliant PDF documents, please refer to the Acrobat User Guide.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 4.0 and later.)
    /ESP <>
    /FRA <>
    /ITA (Utilizzare queste impostazioni per creare documenti Adobe PDF che devono essere conformi o verificati in base a PDF/X-3:2002, uno standard ISO per lo scambio di contenuto grafico. Per ulteriori informazioni sulla creazione di documenti PDF compatibili con PDF/X-3, consultare la Guida dell'utente di Acrobat. I documenti PDF creati possono essere aperti con Acrobat e Adobe Reader 4.0 e versioni successive.)
    /JPN <>
    /KOR <>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken die moeten worden gecontroleerd of moeten voldoen aan PDF/X-3:2002, een ISO-standaard voor het uitwisselen van grafische gegevens. Raadpleeg de gebruikershandleiding van Acrobat voor meer informatie over het maken van PDF-documenten die compatibel zijn met PDF/X-3. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 4.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /PTB <>
    /SUO <>
    /SVE <>
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks true
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /BleedOffset [
        14.173230
        14.173230
        14.173230
        14.173230
      ]
      /ConvertColors /NoConversion
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /NA
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /HighResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure false
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles true
      /MarksOffset 6
      /MarksWeight 0.250000
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /DocumentCMYK
      /PageMarksFile /RomanDefault
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /LeaveUntagged
      /UseDocumentBleed false
    >>
    <<
      /AllowImageBreaks true
      /AllowTableBreaks true
      /ExpandPage false
      /HonorBaseURL true
      /HonorRolloverEffect false
      /IgnoreHTMLPageBreaks false
      /IncludeHeaderFooter false
      /MarginOffset [
        0
        0
        0
        0
      ]
      /MetadataAuthor ()
      /MetadataKeywords ()
      /MetadataSubject ()
      /MetadataTitle ()
      /MetricPageSize [
        0
        0
      ]
      /MetricUnit /inch
      /MobileCompatible 0
      /Namespace [
        (Adobe)
        (GoLive)
        (8.0)
      ]
      /OpenZoomToHTMLFontSize false
      /PageOrientation /Portrait
      /RemoveBackground false
      /ShrinkContent true
      /TreatColorsAs /MainMonitorColors
      /UseEmbeddedProfiles false
      /UseHTMLTitleAsMetadata true
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice



<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /None
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 20%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (Europe ISO Coated FOGRA27)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Warning
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Off
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJDFFile false
  /CreateJobTicket true
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends false
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /LeaveColorUnchanged
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams true
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize false
  /OPM 1
  /ParseDSCComments false
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage false
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness false
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments false
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts true
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Remove
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages false
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages false
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth 8
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages true
  /ColorImageFilter /FlateEncode
  /AutoFilterColorImages false
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages false
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages false
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth 8
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages true
  /GrayImageFilter /FlateEncode
  /AutoFilterGrayImages false
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages false
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages false
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages true
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check true
  /PDFXCompliantPDFOnly true
  /PDFXNoTrimBoxError false
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile (Euroscale Coated v2)
  /PDFXOutputConditionIdentifier (FOGRA1)
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName (http://www.color.org)
  /PDFXTrapped /False

  /Description <<
    /CHS <>
    /CHT <>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents that are to be checked or must conform to PDF/X-3:2002, an ISO standard for graphic content exchange.  For more information on creating PDF/X-3 compliant PDF documents, please refer to the Acrobat User Guide.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 4.0 and later.)
    /ESP <>
    /FRA <>
    /ITA (Utilizzare queste impostazioni per creare documenti Adobe PDF che devono essere conformi o verificati in base a PDF/X-3:2002, uno standard ISO per lo scambio di contenuto grafico. Per ulteriori informazioni sulla creazione di documenti PDF compatibili con PDF/X-3, consultare la Guida dell'utente di Acrobat. I documenti PDF creati possono essere aperti con Acrobat e Adobe Reader 4.0 e versioni successive.)
    /JPN <>
    /KOR <>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken die moeten worden gecontroleerd of moeten voldoen aan PDF/X-3:2002, een ISO-standaard voor het uitwisselen van grafische gegevens. Raadpleeg de gebruikershandleiding van Acrobat voor meer informatie over het maken van PDF-documenten die compatibel zijn met PDF/X-3. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 4.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /PTB <>
    /SUO <>
    /SVE <>
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks true
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /BleedOffset [
        14.173230
        14.173230
        14.173230
        14.173230
      ]
      /ConvertColors /NoConversion
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /NA
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /HighResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure false
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles true
      /MarksOffset 6
      /MarksWeight 0.250000
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /DocumentCMYK
      /PageMarksFile /RomanDefault
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /LeaveUntagged
      /UseDocumentBleed false
    >>
    <<
      /AllowImageBreaks true
      /AllowTableBreaks true
      /ExpandPage false
      /HonorBaseURL true
      /HonorRolloverEffect false
      /IgnoreHTMLPageBreaks false
      /IncludeHeaderFooter false
      /MarginOffset [
        0
        0
        0
        0
      ]
      /MetadataAuthor ()
      /MetadataKeywords ()
      /MetadataSubject ()
      /MetadataTitle ()
      /MetricPageSize [
        0
        0
      ]
      /MetricUnit /inch
      /MobileCompatible 0
      /Namespace [
        (Adobe)
        (GoLive)
        (8.0)
      ]
      /OpenZoomToHTMLFontSize false
      /PageOrientation /Portrait
      /RemoveBackground false
      /ShrinkContent true
      /TreatColorsAs /MainMonitorColors
      /UseEmbeddedProfiles false
      /UseHTMLTitleAsMetadata true
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice


