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1 Proposisjonens hovedinnhold

Samferdselsdepartementet fremmer med dette
forslag til ny lov om havner og farvann (havne- og
farvannsloven). Loven erstatter lov 17. april 2009
nr. 19 om havner og farvann. Lovforslaget er
basert pA NOU 2018: 4 Sjeveien videre — Forslag
til ny havne- og farvannslov.

Havne- og farvannsloven er en sarlov om hav-
nevirksomhet, farvannsforvaltning og sikkerhet
og fremkommelighet i sjgpomrader ut til territorial-
grensen, samt pa Svalbard med enkelte tilpas-
ninger.

Departementets lovforslag innebarer en
omstrukturering og forenkling av gjeldende lov, i
tillegg til en rekke materielle endringer pa flere
omréder. Videre foreslas det 4 innarbeide losloven
i den nye havne- og farvannsloven for 4 gi en mer
helhetlig og oversiktlig regulering av sjosikker-
hetstiltakene.

Departementet har vektlagt at loven skal bidra
til & nd transport- og neeringspolitiske maél, og
samtidig innrettes slik at transportsektorens sek-
toransvar for klima og milje ivaretas. Konkurran-
sen om sjoarealer har tiltatt de senere arene, og

mange har interesser i 4 benytte kystsonen til
ulike formal. Det legges derfor opp til at den nye
havne- og farvannsloven skal favne videre enn &
ensidig vektlegge sjotransport- og havneneerin-
gen. Loven vil fortsatt vaere en sektorlov for sjo-
transport, men skal ogsé, i samvirke med plan- og
bygningsloven og annet relevant regelverk, iva-
reta neeringsinteresser og andre brukergrupper
av farvannet samt klima- og miljghensyn.
Departementet foreslar at ansvaret for ryd-
ding og isbryting i farvannet og myndigheten til &
gi tillatelser til tiltak og pélegg ved ulykker for-
deles mellom staten og kommunene. Dette er en
videreforing av tilsvarende bestemmelser i havne-
og farvannsloven (2009). Videre foreslas det en
seerskilt hjemmel som gir kommunene myndighet
til & regulere ankring, bruk av taubat og dykking i
eget sjpomrade. For & sikre tilstrekkelig nautisk-
faglig kompetanse legges det opp til at forskrifter
om ankring skal godkjennes av departementet.
Ansvaret og myndigheten for navigasjonsinn-
retninger samt ansvar for utbedringer i farvannet,
foreslas lagt til staten i sin helhet. Videre legges
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det opp til at departementet gis myndighet til &
regulere ferdsel i farvannet. Av hensyn til det
kommunale selvstyret foreslar departementet at
kommunene gis myndighet til & regulere ferdsel
med fritidsfartey i eget sjgpomrade. Hvorvidt det
er behov for at staten skal fastsette en generell
fartsgrense for fritidsfartey, kan vurderes pa et
senere tidspunkt.

Kommunen vil fortsatt ha oppgaver i far-
vannet, og anlepsavgiften foreslds derfor videre-
fort under betegnelsen farvannsavgift. Grunn-
laget for & kreve inn farvannsgift blir innskrenket
som en folge av forslaget om at staten tar hele
ansvaret for utbedringer i farvannet. Videre er
bestemmelsen utformet slik at det blir tydeligere
hvilke oppgaver og tiltak som kommunen kan
finansiere gjennom avgiften.

For & ta heyde for den teknologiske utviklin-
gen ma regelverket gjores teknologineytralt.
Departementet foreslar derfor en ny bestemmelse
om losplikt for 4 tilrettelegge for autonom seilas.
Utover dette foreslds det ingen materielle
endringer i de bestemmelsene som fremkommer i
losloven (2014).

Departementet foreslar & utvide ansvars-
subjektet ved ulykker og andre hendelser i farvan-
net til ogsa 4 omfatte reder. I slike situasjoner er
det viktig & vite hvem som kan holdes ansvarlig.
Departementet mener at ansvaret ber plasseres

hos dem som faktisk har befayelser over skipet.
Ansvarsplasseringen kan fi avgjerende betydning
for skadelidtes mulighet til 4 fa dekket sitt tap som
folge av en hendelse, og vil gi myndighetene okt
mulighet til & fi dekket sine kostnader dersom det
er gjennomfert tiltak pa vegne av den ansvarlige.

Departementet foreslar & apne for at det kan
deles ut verdier fra havnevirksomheten dersom
det er avsatt nedvendige midler til forsvarlig hav-
nedrift. Forslaget legger til rette for at kommunalt
eide havner har forsvarlig kapital, slik at havnen
kan ivareta sin posisjon som viktig infrastruktur
for sjetransporten.

Mottaksplikten foreslas viderefert for & gi for-
utsigbarhet for sjotransporten. Plikten vil ikke
gjelde dersom havnen ikke har kapasitet til a
motta fartey. Plikten gjelder heller ikke dersom
mottak av fartey innebaerer en risiko for miljoet
eller for sikkerheten. Videre foreslas det at kom-
munen gis adgang til 4 midlertidig begrense far-
teyers opphold i havn nar det er nedvendig av
hensyn til lokal luftforurensning.

Det foreslas en ny hjemmel for 4 kunne stille
krav til drift av havn for & ivareta hensynet til miljo
og sikkerhet. Disse hensynene ivaretas langt pa
vei ogsa av annet regelverk, men gjennom en
egen bestemmelse i havne- og farvannsloven vil
en kunne regulere forhold som ikke dekkes i
annet regelverk.
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2 Bakgrunn for lovforslaget

2.1 Innledning

Gjeldende havne- og farvannslov tradte i kraft
1. januar 2010. Lovens farvannskapittel skal bidra
til sikker sjotrafikk. Lovens havnekapittel inne-
holder alminnelige bestemmelser om havner, og
serlige bestemmelser om kommunenes havne-
virksomhet. Loven regulerer statens og kommu-
nenes ansvar og myndighet i havne- og farvanns-
forvaltningen. Hovedmalsettingen med loven var
a etablere et juridisk rammeverk som skal bidra til
okt bruk av sjetransport som en effektiv og miljo-
vennlig transportform.

I etterkant av ikrafttredelsen er det stilt spors-
mal ved om loven oppfyller hovedmalsettingen. 1
folge Sundvolden-plattformen skal havne- og
farvannsloven moderniseres og revideres «med
sikte pa a apne for at havner kan organiseres som
aksjeselskap.» Videre folger det av regjeringens
«Nasjonal havnestrategi» at regjeringen vil
«utvikle et regelverk for havnekapital som legger
til rette for markedsorienterte havner til det beste
for sjotransporten». I Granavolden-plattformen
fremgér det at «Regjeringen vil legge frem en ny
havne- og farvannslov for a styrke sjotransportens
konkurranseevne. Loven vil bidra til sikker og
effektiv sjgtransport, og bygge oppunder naerings-
utvikling og vekst».

Samferdselsdepartementet etablerte hesten
2014 en arbeidsgruppe bestidende av representan-
ter fra Samferdselsdepartementet og Kystverket.
Arbeidsgruppen fikk i oppdrag a foreta en vurde-
ring av om loven oppfyller lovgivers intensjoner,
og pa den bakgrunn foresld endringer i regelver-
ket.

Arbeidsgruppen la frem sin rapport for Sam-
ferdselsdepartementet i desember 2015. Arbeids-
gruppens endringsforslag er relativt omfattende,
og er av bade teknisk og materiell karakter. En
omfattende endringsproposisjon basert pa
arbeidsgruppens rapport, ville komplisere retts-
kildebildet for brukerne. Det var derfor enskelig
med en helhetlig gjennomgang av samtlige kapit-
ler i havne- og farvannsloven, med sikte pa & reali-
sere regjeringens mal om & opprettholde og
styrke det heye sjosikkerhetsniviet, og tilrette-

legge for godstransport pa sjo. P4 denne bak-
grunn oppnevnte regjeringen ved kongelig resolu-
sjon av 12. august 2016 et utvalg som fikk i opp-
drag & utrede forslag til ny havne- og farvannslov.

I mandatet til havne- og farvannslovutvalget
fremgéar det at utvalget skal vurdere om det er
andre virkemidler innenfor Samferdselsdeparte-
mentets ansvarsomrade som ber reguleres i
havne- og farvannsloven. Lostjenesten er et tiltak
for sikker sjotransport som er regulert i losloven
(2014), og er derfor et tiltak som er vurdert inn-
lemmet i ny havne- og farvannslov. Losloven har
som formal & trygge ferdselen pé sjoen ved & sikre
tilstrekkelig farvannskompetanse om bord pé far-
toy i norske farvann. Loven regulerer blant annet
plikt til 4 bruke los, organisering av lostjenesten,
krav til losen og skipsforers og losens plikter ved
losing.

Samferdselsdepartementet sendte 30. april
2018 pa hering et forslag til endringer i losloven
for & fjerne rettslige hindre for autonom Kkyst-
seilas, samtidig som sjosikkerheten ivaretas. For-
slaget folger opp lovutvalgets anbefaling om &
gjennomgé bestemmelsene om losordningen med
sikte pa & gjore loven teknologineytral.

2.2 NOU 2018: 4 Sjgveien videre -
Forslag til ny havne- og
farvannslov

2.2.1 Havne- og farvannslovutvalget -

oppnevning og sammensetning

Havne- og farvannslovutvalget ble oppnevnt ved
kongelig resolusjon 12. august 2016 med mandat
om 4 foreta en fullstendig gjennomgang av havne-
og farvannsloven. Utvalget skulle avgi sin rapport
til Samferdselsdepartementet innen 1. desember
2017, men fikk utsatt frist til 1. mars 2018.
Utvalget fikk denne sammensetningen:
Advokat Kristin Bjella, Oslo (leder)
Kommunikasjonsdirektor Anne Marit Bjornflaten,
Tromse
Regiondirektor John Erik Hagen, Haugesund
Advokat Inger Hygen, Bergen
Havnedirekter Wollert Krohn-Hansen, Trondheim
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2.2.2 Utvalgets mandat

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

1. Bakgrunnen for oppnevningen av utvalget

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

Hovedmalsettingen med loven var & eta-
blere et juridisk rammeverk som skal bidra til
okt bruk av sjetransport som en effektiv og mil-
jevennlig transportform.

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

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

Arbeidsgruppen la frem sin rapport for
Samferdselsdepartementet i desember 2015.
Arbeidsgruppens endringsforslag er relativt
omfattende, og er av bade teknisk og materiell
karakter. Forslagene omfatter lovens formal,
hovedregler og detaljregler, og er forholdsvis
gjennomgripende, bade nar det gjelder sprak
og oppbygging. I tillegg foreslas det & omnum-
merere et betydelig antall paragrafer. Reglene
om havnekapital er ikke behandlet av arbeids-
gruppen, fordi det ble ansett som nedvendig a

avvente utfallet av andre prosesser med betyd-
ning for organisering og forvaltning av kom-
munal neaeringsvirksomhet. P4 grunn av tids-
rammen, har ikke arbeidsgruppen foreslatt
endringer i reglene om tiltak ved ulykker og
andre hendelser i farvannet.

En lov skal inneholde gode, klare og tyde-
lige regler som fungerer etter sin hensikt. En
omfattende endringsproposisjon basert pa
arbeidsgruppens rapport, vil komplisere
rettskildebildet for brukerne. Det er videre
onskelig med en helhetlig gjennomgang av
samtlige kapitler i havne- og farvannsloven,
med sikte pa 4 realisere regjeringens mal om a
opprettholde og styrke det hoye sjosikkerhets-
nivaet, og tilrettelegge for godstransport pa sje.

2, Generelle malsettinger og rammer for
utvalgsarbeidet

Utvalget skal foreta en fullstendig gjennom-
gang av havne- og farvannsloven med sikte pa
4 bedre sikkerheten til sjos, og tilrettelegge for
effektiv og miljevennlig sjetransport. Hensynet
til effektiv utnyttelse av samfunnets ressurser
skal vektlegges. Siktemaélet er videre 4 avdekke
svakheter ved gjeldende lov, og a foresla forbe-
dringer for & sikre klare og forutsighare ram-
mer for kommunenes havne- og farvannsfor-
valtning og havnevirksomhet. Utvalget ma vur-
dere hva som ber reguleres i henholdsvis lov
og i forskrift, om det er regler som ber opp-
heves, og om det er andre virkemidler innenfor
Samferdselsdepartementets ansvarsomrade
som ber reguleres i havne- og farvannsloven.

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

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

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

3. Utredning av seerlige spersmal
3.1 Lovens formdl

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

3.2 Definisjoner

Utvalget skal vurdere lovens definisjons-
bestemmelser, herunder behovet for de
enkelte definisjonene, og om definisjonene
Kklargjor begrepene som benyttes i loven pa en
tilfredsstillende maéte.

3.3 Generelle bestemmelser om havner

Utvalget skal vurdere lovens generelle bestem-
melser om havner med sikte pa 4 unnga uned-
vendig dobbeltregulering av forhold som er
regulert i annet regelverk. Utvalget skal videre
foresld en regulering av havnevirksomhet som
eritrad med internasjonale avtaler og regelverk.

3.4 Kommunal havnevirksomhet

Utvalget skal vurdere lovens sarlige regule-
ring av kommunal havnevirksomhet og kapita-
len i kommunale havner (havnekapitalen).
Bestemmelsene skal utformes slik at de legger
til rette for markedsorienterte havner. Regel-
verket skal videre legge til rette for at havne-
kapitalen og havnevirksomheten forvaltes pa
en mest mulig effektiv og samfunnsekonomisk
lennsom mate. Forslaget ma vere i trad med
de generelle rammebetingelsene for kommu-
nal naeringsvirksomhet, herunder statsstotte-
og konkurranseregelverket.

3.5 Bruk av farvann og havn

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

3.6 Etablering av nye navigasjonsinnretninger

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

3.7 Avgifter

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

4. Mandatets avgrensning mot seerlige
sporsmal

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

5. Avslutning

Utvalget skal utforme lovforslagene i samsvar
med anbefalingene i Justis- og beredskaps-
departementets veileder Lovteknikk og lovfor-
beredelse (2000), jf. utredningsinstruksen
punkt 4-1. Et vesentlig sikteméal med lovarbei-
det er 4 oppna brukervennlige regler. Lovfor-
slaget ber derfor ha god systematikk og et
enkelt og klart sprak.
Minimumskravene til utredninger som
fremkommer av punkt 2-1 i utredningsinstruk-
sen ma adresseres serskilt i utredningen.
Dette innebarer at utvalget ma
— beskrive problemstillingen og formulere
malet med lovforslaget
— utrede relevante tiltak
— Kkartlegge prinsipielle spersmal
— beskrive forventede virkninger av lovforsla-
get for alle som bergres, herunder nytte- og
kostnadsvirkninger

— Dbegrunne anbefalte tiltak, herunder beho-
vet for 4 utforme en ny havne- og farvanns-
lov

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

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

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

2.2.3 Hering

Havne- og farvannslovutvalget la frem sin utred-
ning 1. mars 2018. Samferdselsdepartementet
sendte NOU 2018:4 pa hering 13. mars 2018.
Horingsfristen var 15. juni 2018.

Det ble sendt inn om lag 125 heringsinnspill.
Horingsinstansene har seerlig veert opptatt av
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ansvars- og myndighetsfordeling mellom stat og
kommune knyttet til farvannsforvaltning, regule-
ring av kommunale havners skonomi og mot-
taksplikt. Heringsinnspillene vil bli naermere
omtalt i tilknytning til de enkelte forslagene.

2.2.4 Heringsinstanser

Havne- og farvannslovutvalgets utredning ble
sendt til felgende instanser:

Alle departementene

Alle fylkeskommunene

Alle fylkesmennene

Alle kommunene

Datatilsynet

Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap
Finanstilsynet

Fiskeridirektoratet

Forsvarsstaben
Havforskningsinstituttet
Hovedredningssentralen Nord-Norge
Hovedredningssentralen Ser-Norge
Kartverket

Konkurransetilsynet

Kystverket

Luftfartstilsynet

Miljedirektoratet

Norsk Polarinstitutt

Oljedirektoratet

Petroleumstilsynet

Politidirektoratet

Regelradet

Regjeringsadvokaten

Riksadvokaten

Riksantikvaren

Sametinget

Sjefartsdirektoratet

Statens Havarikommisjon for Transport
Statens Stralevern

Sysselmannen péa Svalbard

Toll- og avgiftsdirektoratet

Tromse Maritime Skole

Universitetet i Bergen, Det juridiske fakultet
Universitetet i Oslo, Nordisk institutt for sjerett
Universitetet i Tromso

Vegdirektoratet

Alesund Maritime Skole

Advokatforeningen
Assuranceforeningen Skuld

Bukser og Berging AS
Dampskibsexpediterernes Forening
De Sjokyndiges Forbund

Den Norske Turistforening

Det Norske Maskinistforbund

Drivkraft Norge

Finansnzeringens hovedorganisasjon

Fiskebat

Fiskeri- og havbruksneringens landsforening

Forbundet Kysten

Friluftslivets fellesorganisasjon

Friluftsradenes Landsforbund

Gard

Gjensidige Forsikring

Greenpeace Norden

Hurtigbatenes Rederiforbund

If forsikring

K. G. Jebsen-senter for havrett

Intertanko

Kommunenes Sentralforbund

Kongelig Norsk Batforbund

KS Bedrift havn

KS Storbynettverk

Kystrederiene

Landsorganisasjonen i Norge

Marintek

Maritimt Forum

Maritimt Oppleeringskontor Ser/Vest Norge

Miljestiftelsen Bellona

Natur og Ungdom

NHO Logistikk og Transport

NHO Sjofart

Nordisk Skibsrederforening

Norges Fiskarlag

Norges Forskningsrad

Norges Kystfiskarlag

Norges Luftsportforbund

Norges Miljgvernforbund

Norges Motorsportforbund

Norges Naturvernforbund

Norges Rederiforbund

Norsk fyrhistorisk forening

Norsk Industri

Norsk Losforbund

Norsk Maritimt Museum

Norsk olje og gass

Norsk Sjgmannsforbund

Norsk Sjeoffisersforbund

Norsk Skipsmeglerforbund

Norske Havner

Norwegian Hull Club

Neringslivets Hovedorganisasjon NHO

Oljeindustriens Landsforening

Oppleeringskontoret for maritime fag

Redningsselskapet

The Nordic Association of Marine Insurers
(CEFOR)

Transportbrukernes Fellesorganisasjon
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Tryg forsikring
WWFEF Norge
YS Stat

2.3 Endringerilosloven for a legge til
rette for autonom kystseilas

2.3.1

Samferdselsdepartementet har utarbeidet et for-
slag til endringer i losloven (2014) for & fijerne
rettslige hindre for autonom Kkystseilas, samtidig
som sjosikkerheten ivaretas. Forslaget folger opp
lovutvalgets anbefaling om & gjennomga bestem-
melsene om losordningen med sikte pi & gjore
loven teknologineytral, jf. NOU 2018: 4 Kkapittel
9.9.2 Videre foreslar departementet endringer i
enkelte av bestemmelsene i losloven med hensikt
a forbedre spréket i loven. Endringene er ment &
gjore loven enklere 4 forsta. Det ble i tillegg fore-
slatt endringer for & gjere spriket i losloven
kjennsneytralt.

Departementets forslag til lovendringer vil
innebeere at de generelle reglene for losplikt vil
gjelde ogsa ved autonom Kkystseilas. Departemen-
tet foreslar & innfore en tredje méate & oppfylle
losplikten pa, i tillegg til de eksisterende ordnin-
gene med bruk av los eller navigater med farleds-
bevis. Det foreslas at ordningen utformes som et
tillatelsesregime, der reder kan gis tillatelse til
autonom kystseilas i et bestemt omrade pa neer-
mere angitte vilkar. Den viktigste forutsetningen
for 4 fa tillatelse vil vaere at sikkerheten for det
aktuelle farteyet og for annen trafikk i farvannet
er ivaretatt. For en naermere redegjorelse for for-
slaget vises det til kapittel 8.11.2.

Hgaringsbrev

2.3.2 Hering

Forslag til endringer i losloven for 4 legge til rette
for autonom Kkystseilas ble sendt pd hering
30. april 2018, med heringsfrist 15. august 2018.

Departementet mottok 26 heringsinnspill,
hvorav 19 var med merknader.

2.3.3 Heringsinstanser

Horingsbrev og heringsnotat ble sendt til fol-
gende instanser:

Alle departementene
Alle fylkesmennene

Datatilsynet
Direktoratet for forvaltning og IKT

Finanstilsynet

Fiskeridirektoratet

Forsvarets forskningsinstitutt
Havforskningsinstituttet
Hovedredningssentralen Nord-Norge
Hovedredningssentralen Ser-Norge
Hogskolen i Serest-Norge

Innovasjon Norge

Kartverket

Konkurransetilsynet

Kystverket

Miljedirektoratet

Nasjonal kommunikasjonsmyndighet
Nasjonal Sikkerhetsmyndighet
Nordisk Institutt for Sjerett

Nord universitet

Norges Forskningsrad

Norges miljg- og biovitenskapelige universitet
Norges teknisk-naturvitenskapelige universitet
Norsk Polarinstitutt

Oljedirektoratet

OsloMet

Petroleumstilsynet

Politidirektoratet

Regelradet

Regjeringsadvokaten
Sjofartsdirektoratet

Statens Havarikommisjon for Transport
Statens strilevern

Sysselmannen pa Svalbard

Toll- og avgiftsdirektoratet
Vegdirektoratet

Universitetet i Agder

Universitetet i Bergen

Universitetet i Stavanger
Universitetet i Tromse

Advokatforeningen

AECO

Asko

Assuranceforeningen Skuld

Bukser og Berging AS
Dampskibsexpediterernes Forening

Det Norske Maskinistforbund

Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap
DNV GL

Finans Norge

Fiskebéat

Fiskeri- og havbruksnaringens landsforening
Forbundet Kysten

Gard

Gjensidige Forsikring

Greenpeace Norden

Hurtigbatenes Rederiforbund

If forsikring



14

Prop.86 L 2018-2019

Lov om havner og farvann (havne- og farvannsloven)

ITS-Norge

K. G. Jebsen-senter for havrett
Kongelig Norsk Batforbund
Kongsberg Maritime

KS Bedrift Havn
Kystrederiene
Landsorganisasjonen i Norge
Marintek

Maritimt Forum

Maritimt Opplaeringskontor Ser/Vest Norge
Miljestiftelsen Bellona

Natur og Ungdom
Naturvernforbundet

NHO Logistikk og Transport
NHO Sjefart

Nordisk Skibsrederforening
Norges Fiskarlag

Norges Kystfiskarlag

Norges Miljevernforbund
Norges Rederiforbund
Norske Havner

Norsk Forum for Autonome Skip
Norsk Industri

Norsk Losforbund

Norsk olje og gass

Norsk Petroleumsinstitutt

Norsk Sjgmannsforbund

Norsk Sjeoffisersforbund

Norsk Skipsmeglerforbund
Norwegian Hull Club

Norsk Tjenestemannslag
Neringslivets hovedorganisasjon NHO
Norske Maritime Leveranderer
Oppleringskontoret Maritime Fag
Oslo Cruise Network

Oslo Yrkesbatrederes Forening
Redningsselskapet

Riksadvokaten

Rolls Royce

SINTEF Ocean

Sjemannsforeningenes Landsforbund
Sjeassuranderernes Centralforening (Cefor)
Transportbrukernes Fellesorganisasjon
Transportekonomisk institutt

Tryg forsikring

Virke

Wilh. Wilhelmsen

WWFEF Norge

Yara

YS Stat

Zero
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3 Sjetransport og havner - bakgrunn

3.1 Innledning

God mobilitet gir mennesker en enklere hverdag
og muligheter til 4 bo der de ensker, med tilgang
til varer og tjenester, utdanning, arbeid og fritids-
aktiviteter. For naeringslivet er transportsystemets
kvalitet avgjerende for konkurransekraft og verdi-
skaping.

Norge har alltid veert avhengig av sjgen og
havet. Hoveddelen av befolkningen og neerings-
virksomheten er lokalisert langs kysten, og sjo-
veien er avgjerende som ferdselsire bade for per-
soner og gods. I tillegg har havet gitt levebred til
mange innbyggere gjennom fiskeriene. I dag er
ogsd andre havbaserte naringer, som petro-
leumsutvinning og havbruk, en viktig del av den
maritime aktiviteten.

Internasjonal handel er viktig for norsk eko-
nomi, og sjetransport er den dominerende trans-
portformen for gods inn og ut av Norge. Malt i tonn
blir over 80 prosent av samlet godsmengde i uten-
rikshandelen fraktet pa sjo. Innenriks star sjotrans-
porten for om lag halvparten av godstransporten.

Et velfungerende sjotransportsystem besta-
ende av farleder, havner og havneterminaler er
sveert viktig for neeringsutvikling og bosetting
langs kysten, for at norske bedrifter kan inngé i
komplekse og globale handels- og produksjons-
systemer, og for at personer skal komme seg mel-
lom hjemsted og arbeidsplass.

Person- og godstransport pa sjo er en sikker
transportform, og sjgsikkerheten i norske farvann
er gjennomgéende hey. Farledsutbedringer og
forebyggende sjosikkerhetstiltak som naviga-
sjonsinfrastruktur, lostjeneste og sjetrafikksen-
traler, bidrar til forutsighbar og sikker seilas og
redusert risiko for alvorlige hendelser. Konse-
kvensene av en ulykke kan imidlertid veere alvor-
lige, med tap av menneskeliv og skader pa miljo
og skonomi. Den statlige beredskapen mot akutt
forurensning reduserer risikoen forbundet med
sjetransporten ved & sette oss i stand til 4 hand-
tere akutte forurensningshendelser og 4 redusere
de potensielle miljgkonsekvensene.

Den maritime aktiviteten i norske farvann er
omfattende og variert. Omfanget av bade gods- og

persontransport har ekt over tid, og dette gjen-
speiles i gkning i skipstrafikken. Antallet ulykker
er naert knyttet til omfanget av skipstrafikken, og
en okning i skipstrafikken vil isolert sett medfere
en forventning om okt ulykkesfrekvens. Den
rettslige reguleringen av virkemidler som skal
bidra til ekt sjgsikkerhet, ma derfor innrettes slik
at de bidrar til & redusere den okte risikoen for
ulykker og akutte utslipp som felger av okt skips-
trafikk.

Omfanget av transport er naert knyttet til hvor-
dan norsk og internasjonal ekonomi utvikler seg.
Befolkningsutvikling, bosettingsmenster, inn-
tektsutvikling, produksjons- og konsummenstre
og handel er sentrale drivkrefter. I arene fremover
forventes det betydelig vekst i godsmengdene
som fraktes med de ulike transportformene, ogsa
sjetransport.

Sjetransport krever lite infrastruktur og péfe-
rer samfunnet mindre ulemper i form av ulykker,
utslipp, stoy, arealbeslag og miljoedeleggelser enn
ovrige transportformer. Havnene, som utgjer bin-
deleddet mellom sjotransport og landbasert pro-
duksjon, konsum og transport, er en viktig del av
den maritime infrastrukturen. Med lang kystlinje,
et sjonaert naeringsliv og en desentralisert boset-
tingsstruktur har Norge mange havner og et
sveert variert havnetilbud.

3.2 Overordnede mal for
sjetransporten i Norge

Det overordnede og langsiktige malet med sam-
ferdselspolitikken er et transport- og kommunika-
sjonssystem som er sikkert, fremmer verdiska-
ping og bidrar til omstillingen til lavutslippssam-
funnet. Det er videre ambisjon om 4 legge til rette
for en konkurransedyktig, effektiv, sikker og
miljevennlig sjotransport, med effektive havner
og farleder, samt god beredskap mot akutt foru-
rensning. @kt bruk av nye teknologiske lgsninger
innen skipsfart og stimulering til grenn vekst for
norsk maritim naering, blant annet gjennom bruk
av miljovennlig drivstoff, vil vaere viktige bidrag til
a utnytte skipsfartens konkurransefortrinn.
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Skal de transport- og naeringspolitiske mélene
nas, mi ny havne- og farvannslov utformes slik at
den bygger opp under naringsutvikling og vekst.
Nye bestemmelser om havnedrift, farledsutfor-
ming, sjosikkerhetstiltak og farvannsforvaltning
skal bidra til lavere kostnader og ekt konkurran-
sekraft for mange ulike typer virksomheter. Regel-
verket skal veere et godt og dynamisk verktey som
tar heyde for teknologisk utvikling. Samtidig er
barekraftig bruk og god miljetilstand i havet en
forutsetning for ekt verdiskaping, og dette er fol-
gelig lagt til grunn for utformingen av nye lovbe-
stemmelser. En ny havne- og farvannslov skal, i
samvirke med plan- og bygningsloven og annet
relevant regelverk, ivareta bade naeringsinteres-
ser og andre brukergruppers interesser i far-
vannene.

3.3 Forebyggende sjgsikkerhetstiltak

Det er etablert en omfattende maritim infrastruk-
tur og en rekke tjenester som bidrar til forutsig-
bar og sikker seilas. Tiltakene bidrar til & redu-
sere risikoen for tap av liv og andre alvorlige hen-
delser i form av personskade, miljeskader og/
eller skonomiske tap. Tiltakene bidrar ogsa til
mer effektiv sjotransport.

For 4 tilrettelegge for sikker ferdsel til sjos i
norske farvann, har Kystverket definert et «veisys-
tem» langs kysten bestdende av ulike farleder. De
viktigste farledene er delt inn i kategoriene hoved-
led og biled. Hovedled er farleden som brukes til
gjennomgéaende ferdsel langs kysten, og som gar
inn til viktige havner og havner som binder land-
verts og sjoverts ferdsel sammen. Biled benyttes
av trafikk til og fra industristeder eller andre storre
utskipnings- eller importsteder. Eksempel péa bile-
der er fergeruter i riks- eller fylkesvegsambandet,
leder for rutegdende passasjertransport og leder
for gjennomfart med fiske- og fraktefartoyer
utover lokal trafikk. I og ved ledene er det etablert
navigasjonsinnretninger til bruk for fartey som
benytter ledene. Det er i hoved- og biled det meste
av naeringstrafikken seiler.

Navigasjonsinnretninger bestar av fyr, fyrlyk-
ter, lanterner og faste og flytende merker. Dette er
visuelle hjelpemidler for posisjonsbestemmelse
og sikker navigasjon. Det finnes i dag om lag
22 000 slike innretninger langs kysten. Naviga-
sjonsinnretningene er viktige for sjosikkerheten,
og bruken av innretningene suppleres med elek-
troniske kart og satellittnavigasjonssystemer.

Farledsutbedringer gir okt sikkerhet og bedre
fremkommelighet for skipstrafikken i trange far-

vann, blant annet gjennom & fjerne grunner og
oke dybden i leden. Enkelte utbedringer gir ogsa
redusert seilingsdistanse.

Trafikkseparasjonssystemer og anbefalte sei-
lingsleder er opprettet pa strekningene Varde —
Rest, Runde — Utsira og Egersund — Riser. Disse
tiltakene reduserer sannsynligheten for kollisjo-
ner og grunnstetinger, og gjor det enklere for sjo-
trafikksentralene 4 oppdage avvik og avverge
ulykker.

Losordningen skal trygge ferdselen til sjgs og
verne om miljoet, ved & serge for at fartey som fer-
des i norske kystneere farvann har navigaterer
med tilstrekkelig farvannskunnskap og kompe-
tanse for sikker seilas. Losordningen omfatter los-
tjenesten, lospliktsystemet og reglene om farleds-
bevis. Fartey over en viss storrelse er lospliktige
ved seilas innenfor grunnlinjen, og losplikten kan
etter gjeldende lov oppfylles enten ved & ta los om
bord, eller ved at minst en av navigaterene har far-
ledsbevis. Losene bistir farteyets navigaterer
med navigasjonsveiledning og manevrering. Far-
ledsbevis utstedes til navigaterer som kan doku-
mentere og vise tilstrekkelig kompetanse og erfa-
ring til at de kan navigere trygt uten los i naer-
mere bestemte farvann.

Sjotrafikksentraler overvéaker skipstrafikk og
annen ferdsel i omrader langs kysten der trafikken
representerer en sarskilt risiko. Sjetrafikksentra-
lene er lokalisert i Varde, pa Fedje, pa Kvitsey, i
Brevik og i Horten, og overviker og regulerer
skipstrafikken i nermere definerte geografiske
omréder. Unntaket er Varde sjetrafikksentral, som
overvaker risikotrafikk langs hele norskekysten
og i havomridene rundt Svalbard. Sjetrafikk-
sentralene skal avdekke hendelser og avvik fra sik-
ker seilas, slik at sjosikkerhets- og beredskapstil-
tak ved behov kan iverksettes raskt.

Elektroniske navigasjons- og meldings-
tjenester benyttes i kommunikasjonen mellom
sjotrafikken og myndighetene. Myndighetene
formidler og distribuerer informasjon av betyd-
ning for sikker navigasjon til sjetrafikken, og far-
tey innrapporterer pliktig informasjon til myndig-
hetene. Rapporteringen til norske myndigheter
er i stor grad samordnet i én portal i det nett-
baserte meldesystemet SafeSeaNet Norway.
Dette reduserer den administrative oppgave-
byrden for besetningen pé fartey, og frigjer tid til
sikker navigasjon.

Gjennom trafikkreguleringer kan det stilles
spesifikke krav og vilkar til seilas i bestemte omra-
der for & styrke sikkerheten og fremme effektiv
trafikkavvikling. Denne type regulering omfatter
eksempelvis begrensninger pa farteysterrelse,
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bestemmelser om bruk av farleder og farvann, og
bestemmelser om hastighet.

Maritime overvakingssystemer gir myndig-
hetene oversikt over skipstrafikken i norske far-
vann og havomrader. De siste ti drene har over-
vakingen av skipstrafikk blitt betydelig styrket, og
det foreligger i dag et langt mer detaljert situa-
sjonsbilde enn tidligere. Det gir bedre muligheter
til & oppdage potensielt farlige situasjoner, gripe
inn for 4 forhindre ulykker og gjennomfere red-
ningsaksjoner.

3.4 Havner

3.4.1 Generelt om havner

Havnene er bindeleddet mellom sjotransport og
landtransport, og havnevirksomheten har avgjo-
rende betydning for bade produksjon, tjeneste-
yting og konsum i hele landet. Med lang kystlinje
og sjenzer og desentralisert naerings- og boset-
tingsstruktur har Norge mange havner og et
sveert variert havnetiloud. Som en illustrasjon
anlep det i 2017 godsskip til over 3000 kaier langs
kysten, og det ble handtert i overkant av 210 milli-
oner tonn gods i norske havner. Det samlede
godsvolumet med skip utgjer 34 prosent av den
totale godstransporten malt i tonn. Terr- og vét-
bulklaster utgjer naer 90 prosent av godsmeng-
dene i sjetransport, mens om lag 3 prosent av god-
set fraktes i containere. Annet stykkgods utgjer
resten av totalvolumet som handteres over kai i
havnene.

Persontransport til sjos, bdde med ferger og
hurtigbéter, utgjer en relativt liten andel av den
totale persontransporten innenlands, men er like
fullt helt avgjerende for mange byer og samfunn
langs kysten. Totalt var det 56 millioner passasje-
rer om bord pa bilferjer og andre rutefartey i
2017. Ferjene stod for 78 prosent av disse trans-
portene.

3.4.2 Kommunale havner

De offentlige norske havnene eies av kommu-
nene, enkeltvis eller i ulike samarbeidskonstella-
sjoner.

Ferjekaiene som inngér i riksveiene etter
veglova eies som hovedregel av staten. Tilsva-
rende eies ferjekaiene i tilknytning til fylkesveiene
som hovedregel av fylkeskommunen. Staten eier
utover dette ingen havner, men eier og har forvalt-
ningsansvar for deler av infrastrukturen i en
rekke havner som betjener fiskeriene. Som del av
regionreformen vil statens eksisterende eierskap

og forvaltningsansvar for infrastruktur i fiskeri-
havnene overfores til fylkeskommunene f.o.m.
1. januar 2020. Overferingen skal skje gjennom
avtaler mellom Kystverket og fylkeskommunene.

Kommunene stir i utgangspunktet fritt til &
organisere havnedriften slik de finner det mest
hensiktsmessig. En rekke organiseringsformer
anvendes.

De fleste havner er organisert enten som del
av kommunens administrasjon eller som kommu-
nalt foretak (KF) etter kommuneloven (2018)
kapittel 9, og inngér ofte i et interkommunalt sam-
arbeid. Interkommunalt selskap er den vanligste
interkommunale samarbeidsformen. Kommunale
havner og interkommunale havnesamarbeid kan
ogsa ha etablert datteraksjeselskap for saerskilte
formal.

En konvensjonell tredeling av de kommunale
havnenes virksomhet er:

— Myndighetsutevelse og tilsynsoppgaver

— Eiendomsutvikling og eiendomsforvaltning

— Logistikkaktiviteter (skips- og godshandte-
ring).

I en rekke kommunale havner utferes mange
funksjoner av private akterer. En hyppig arbeids-
deling er at den kommunale havnen overlater
mesteparten av godshindteringen til private akto-
rer og konsentrerer seg om myndighetsoppgaver,
eiendomsforvaltning og eiendomsutvikling. De
private terminaloperaterene kan vaere en enhet av
store utenlandske foretak, spedisjonsfirmaer med
lokal forankring, terminaloperaterer eid av rede-
rier eller vareeiere som handterer eget gods.

Som hovedregel eier den kommunale havnen
basisinfrastrukturen, bygningsmassen og havne-
kraner, hvis slike finnes, mens terminaloperateren
leier seg inn og selv eier mobilt godshandterings-
utstyr. I tillegg til myndighetsoppgaver og eien-
domsrelaterte oppgaver tilbyr gjerne den kommu-
nale havnen tjenester som renovasjon, vann- og
stremlevering, ytterligere lagringsmuligheter og
utleie av maskiner. Slike tjenester kan tilbys i egen
regi, i konkurranse med private leveranderer,
eller som en videreformidling fra lokale, private
tilbydere.

3.4.3 Private havner og industrihavner

Private terminaler og kaianlegg dekker mange
bedrifters og virksomheters egne behov for inn-
og uttransport av innsatsfaktorer og ferdigproduk-
ter. Det store antallet private kaianlegg i Norge
viser at neeringslivet har behov for umiddelbar til-
gang til infrastruktur for maritim transport der
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godsvolumene er tilstrekkelig store, og forhol-
dene for evrig ligger til rette for bruk av skip i
logistikkjeden. Dette underbygges av tall fra Kyst-
verket, som viser at 425 av 665 terminaler som
oppfyller havnesikringskravene etter ISPS-regel-
verket er privateid.

Fra Stavanger til Kirkenes er det etablert
elleve forsyningsbaser for petroleumsindustrien.
Tjenestetilbudet ved disse basene inkluderer et
bredere spekter av logistikktjenester og stette-
funksjoner enn hva en normalt finner i de kommu-
nale havnene, og basene er innrettet mot kunder i
offshoremarkedet.

3.4.4 Nasjonal havnestruktur

Det er krevende & gi en neyaktig angivelse av
hvor mange av landets 275 kystkommuner som
har havn og havneaktiviteter, og hva aktivitetene
faktisk bestir av. Havnenes storrelse varierer i
betydelig grad. De storste havnene er organisa-
sjoner med mange ulike terminaler og kaianlegg.
De besitter store verdier, har arlig omsetning pa
opptil flere hundre millioner kroner og hand-
terer godsvolumer pa flere millioner tonn. I den
andre enden av skalaen finner vi havner som er
integrert i annen kommunal virksomhet, for
eksempel som en funksjon i kommunens tek-
niske etat. I slike havner er godsvolumene ofte
beskjedne.

I de siste tidrene har det i nasjonal transport-
planleggingssammenheng suksessivt blitt benyt-
tet ulike begreper, som sentralhavner, nasjonal-
havner og utpekte havner, for 4 skille mellom
ulike typer havner og deres funksjon i transport-
nettverket. I trdd med Nasjonal havnestrategi
(2015), inndeles havnene na i to kategorier; hav-
ner med stamnetterminaler og evrige havner.

Stamnetterminalene skal ha gode tilknytnings-
veier, og veere koblet til sikre og effektive farleder.
For terminaler med betydelig godsomslag, og som
i tillegg spiller en viktig rolle i det nasjonale trans-
portnettverket, er det staten som har ansvaret for
utbedring av farleder og tilferselsveier. Dagens
stamnetterminaler fremgar av Stmeld. nr. 16
(2008-2009) Nasjonal transportplan 2010-2019.

Stamnetterminalene er i hovedsak terminaler
for omlasting av enhetslastet gods (containere og
semitrailere) og stykkgods, der effektiv omlasting
fra og til veitransport er viktig for & opprettholde
konkurransedyktige, intermodale der-til-der-til-
bud. Stamnetterminalene er i hovedsak en del av
havnene i de storste byene og befolkningstette
omradene. I tillegg er syv olje- og gassterminaler i
privat eie definert som stamnetterminal.

Staten har investert i og utbedret havneinfra-
struktur for fiskeflaiten en rekke steder langs kys-
ten. En regner med at staten siden 1800-tallet og
frem til i dag har anlagt moloer og kaier og utdy-
pet havnebasseng i mer enn 750 havner. Mange av
de om lag 650 statlige fiskerihavneanleggene som
i dag er i statens eie har imidlertid liten eller ingen
fiskerinaeringsaktivitet, og Kystverket er i gang
med & avhende anlegg som ikke lenger er knyttet
til aktiv naeringsvirksomhet.

Gjennom Stortingets behandling av Prop. 84 S
(2016-2017) Ny inndeling av regionalt folkevalgt
niva er det besluttet at statens eierskap og forvalt-
ningsansvar for fiskerihavneanlegg skal overfores
til de nye fylkeskommunene i 2020. Kommunene
har ansvar for drift og vedlikehold av statlige kaier
i fiskerihavnene. Overferingen av eierskapet til
fylkeskommunene inneberer ikke endring av
dette ansvaret. Endringen vil ikke fi betydning for
havneinfrastrukturen som allerede er i kommu-
nalt eie.

Med unntak av forsyningsbasene for petro-
leumsindustrien, drives de private kaianleggene i
liten grad kommersielt. Nye analyser og utrednin-
ger gjennomfoert av Kystverket viser pa den annen
side at godskaiene og anlepsmensteret langs kys-
ten er differensiert, fragmentert og har en geo-
grafisk spredning som ikke kommer tydelig nok
frem nar en kun vurderer det offentlige havnetil-
budet. Dette innebaerer at de private kaiene har en
langt sterre betydning for sjetransporten enn tid-
ligere antatt.

Private kaianlegg er spesialisert og tilpasset
brukernes behov. Private kaier er videre plassert
med tanke pd & minimere logistikkostnadene og
redusere behovet for distribusjon med lastebil. De
offentlige havnene utgjor pa sin side et tilbud til
mindre vareeiere som ikke har sa store godsvolu-
mer at det er regningssvarende & anlegge egen
havneinfrastruktur som del av logistikkjeden.
Offentlige havner méa av denne grunn tilby et bre-
dere spekter av havnetjenester, og kunne hénd-
tere mange ulike typer av gods som ikke hénd-
teres over private kaier.

Med ny og oppdatert kunnskap om det fak-
tiske anlepsmensteret langs kysten, kommer det
frem at transporterer, vareeiere og produsenter
ofte star overfor valget om & etablere egen kai
eller & benytte offentlig havn. Anlep til private
kaier oker pa bekostning av anlep til offentlig
havn, malt i bade absolutte og relative tall. Analy-
ser viser ogsa at de offentlige havnene antagelig
er mindre viktige som knutepunkt for sjetransport
enn det som tidligere har veert lagt til grunn.
Effektivisering og styrking av offentlige havner vil
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dermed, i det store bildet, kunne ha begrenset
betydning for hvor mye gods som fraktes pa sjeen
totalt sett. Velfungerende og effektive offentlige
havner er likevel viktige for 4 opprettholde et godt
infrastruktur- og tjenestetilbud til deler av trans-
portsektoren og segmenter av godstransport-
markedet, mindre vareeiere og for frakt av passa-
sjerer.

Samtidig som rederiene vil enske & anlepe fa
havner for 4 redusere sine utgifter, har havnene
interesse i & tiltrekke seg godset som handteres
over «nabohavnens» Kkaier. Vareeierne vil pad sin
side veere tjent med & kunne velge mellom flere
rederi og havner for 4 fa ned transportkostnadene.
Aktorenes faktiske adferd viser at konkurransen i
dette markedet fungerer. Analyser viser videre at
en desentralisert havnestruktur reduserer beho-
vet for transport pa vei.

3.5 Transportav gods og valg av
transportmiddel

Godstransportpolitikken har til hensikt & utvikle
de enkelte transportmidlenes fortrinn, styrke
samspillet mellom dem og legge til rette for at
alle transportformer blir mer effektive, sikre og
miljevennlige slik at transportkostnadene redu-
seres. Sjetransport har lave infrastrukturkost-
nader og lave kostnader forbundet med areal-
beslag, ko, stoy og ulykker sammenliknet med
andre transportformer. Ved hey Kkapasitets-
utnyttelse har godstransport pa sjo over lange
avstander relativt lavt energiforbruk og lave
utslipp.

Malrettet utvikling av infrastrukturen og tilret-
telegging for bedre avvikling av transportene er
viktige tiltak i denne sammenheng. Tilrette-
legging for effektive terminaler og knutepunkt
gjennom gode sammenkoblinger mellom vei og
sjo, er ogsa sentrale virkemidler.

Det er i tillegg gjennomfoert pilotforsek med
statlige tilskuddsordninger, som skal fremme sjo-
transporten og styrke havnenes konkurranse-
evne. Ut over dette finnes det flere stotteordnin-
ger rettet inn mot 4 gjere skipsfarten mer miljo-
vennlig, eksempelvis gjennom tilskudd til milje-
teknologiske losninger og mer miljgvennlig driv-
stoff for skip. Det finnes ogsé en stetteordning til
bygging av miljevennlige skip og ferger som skal
bidra til utvikling og innfering av lav- og nullut-
slippsteknologi i innenriksfart. Videre har Enova
opprettet et eget program for stette til utbygging
av landstrem. Dette vil kunne gjore havnene mer
miljevennlige, redusere utslippene fra havnevirk-

somhet og legge til rette for gkt bruk av batteri-
elektrisk fremdrift.

3.6 Klimaog miljo

3.6.1

Skipstrafikken pavirker miljget gjennom blant
annet utslipp til luft og sjo, stay, akutte utslipp av
olje, plastforsepling og spredning av fremmede
arter. Samtidig har sjetransport relativt lavt
energiforbruk og lave utslipp ved hey kapasitets-
utnyttelse, og godstransport pa sjo er derfor
ansett som mer miljevennlig enn andre transport-
former.

Klimaendringer og tap av biologisk mangfold
er en av de storste utfordringene verden star
overfor i dag. Disse utfordringene har medfert et
politisk mal om at samfunnet legges om, slik at
en oppnar baerekraftig verdiskaping. Klimamal
for 2030 og 2050 er lovfestet ved klimaloven
(2017), se omtale i kapittel 5.9, og er ogsé fastsatt
i Meld. St. 41 (2016-2017) Klimastrategi for 2030.
Reduserte utslipp i transportsektoren og et gront
skifte i skipsfarten er to av fem innsatsomrader
som serlig prioriteres i klimapolitikken, jf. blant
annet Meld. St. 41 (2016-2017).

Innledning

3.6.2 Klimagassutslipp

Norge har patatt seg en betinget forpliktelse om
minst 40 pst. utslippsreduksjon i 2030 sammenlik-
net med 1990. Ambisjonen er 4 halvere utslippene
fra transportsektoren innen 2030 sammenlignet
med 2005. Dette mélet er basert pa forbedringer
av teknologisk modenhet i ulike deler av
transportsektoren. Transportsektoren stir for om
lag 30 prosent av klimagassutslippene i Norge, og
innenriks sjofart og fiske sto i 2017 for om lag 19
prosent av transportsektorens klimagassutslipp.
COy-avgift sammen med kvoteplikt er hoved-
virkemidlene som brukes i norsk klimapolitikk for
4 redusere klimagassutslipp. Mineralolje brukt i
innenriks skipsfart ilegges COs-avgift, mens
naturgass (LNG) og petroleumsgass (LPG) til
bruk i gods- og passasjertransport i innenriks sjo-
fart er fritatt for COo-avgift. Mineralolje, LNG og
LPG brukt i utenriks skipsfart er fritatt for avgift.
Flere typer miljgvennlige drivstoff er tilgjenge-
lig for bruk i skip som alternativ til dieseloljer,
som i hovedsak anvendes i dag. Naturgass (LNG),
biodrivstoff og batterilesninger, herunder land-
strem og hybridisering, antas 4 ha sterst poten-
sial. Hydrogen vil ogsd kunne bli aktuelt pa sikt.
Norge er i dag ledende i utvikling og bruk av blant
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annet gassdrevne skip og batteridrevne ferjer.
Tekniske tiltak, operasjonelle tiltak og drivstofftil-
tak kan ogsa gi COqoreduksjoner fremover. Dette
gir mulighet for fremtidige utslippsreduksjoner
fra sektoren.

3.6.3 Lokal luftforurensning

Luftkvaliteten i Norge har blitt bedre de siste 20
arene. Lokal luftforurensning er likevel fortsatt et
problem i flere byer. Det er i all hovedsak veitra-
fikk og vedfyring som forer til lokal luftforurens-
ning, og Norge har vedtatt nasjonale mal om
reduksjon. Enkelte havner bidrar ogsa lokalt til
NOs-utslipp. Péavirkningen fra skipsfart pa lokal
luftkvalitet beror péa utslippsmengder, i tillegg til
vaerforhold, topografi og plassering av havnen.
Ogsé i noen norske fjorder kan lokale utslipp vaere
helsefarlige.

Etablering av tilbud om landstrem i havn er et
tiltak som i hovedsak reduserer lokal luftforurens-
ning ved at skip ved landligge, kan erstatte fossilt
drevne aggregater med elektrisk kraft fra strom-
nettet. Bruk av landstrem vil ogsé bidra til 4 redu-
sere klimagassutslipp nar flere tar dette i bruk.
Landstrem kan i tillegg bidra til betydelig reduk-
sjon av stey fra skip i havn. Tilrettelegging for
landstrem er videre et av flere tiltak som kan bidra
i overgangen til null- og lavutslippsteknologi, og
Enova har stettet utbygging av landstrem i flere
havner langs norskekysten.

3.6.4 Stoy

Samferdselssektoren star for en stor andel av
den beregnede stoyplagen i Norge. Havner og
skipstrafikk stir for et sveert lite bidrag til den
nasjonale steoyplagen, men boligomrader rundt
enkelte havner og farleder kan bli plaget av
havne- og sjofartsvirksomhet. Stoybelastningen
vil i stor grad veere avhengig av narhet til
stoyemfintlige omrader, godstype, laste-/los-
semetode og tidspunkt pa degnet. Stoy fra gods-
terminaler kan veere skiftende og uforutsigbar,
og handtering av gods kan skape stoy av impul-
spreget karakter. Fritidsbater kan i sommer-
perioden gi vedvarende steybelastning og sje-
nanse for bebyggelse ner sjoen.

3.6.5 Naturmangfold

Ivaretakelse av naturmangfoldet for naveerende
og fremtidige generasjoner er en forutsetning for
a lykkes med det grenne skiftet. Sammenliknet
med andre transportformer stir skipsfarten for

relativt fa naturinngrep. Skipstrafikk har likevel
negativ pavirkning pa naturmangfoldet gjennom
blant annet driftsutslipp, forsepling, utslipp av bal-
lastvann fra skip og ulovlige eller akutte utslipp av
olje. Fysiske inngrep i sjo, eksempelvis flytebryg-
ger, havneanlegg, mudring, utdyping og spren-
ging pavirker naturmangfold og vannkvalitet gjen-
nom tildekking eller fjerning av naturverdier,
spredning av miljegifter, endring av vannets
stremningsmenster og temperatur og endringer i
bunnforholdene. Smébattrafikk péavirker ogséa
naturmangfoldet i skjeergéarden, blant annet gjen-
nom forsepling og slitasje pad naturen i de mest
brukte friomradene og stey og sjenanse for dyre-
livi verneomrader. Ulike former for battrafikk kan
ogsa forstyrre sjo- og vannfugl.

For & unngé akutte utslipp av tung bunker-
solje i forbindelse med skipsulykker, og dermed
begrense skadeomfanget av eventuelle utslipp, er
det i storstedelen av verneomradene pa Svalbard
innfert tungoljeforbud. Bruk av andre drivstoff-
typer enn tungolje har imidlertid andre miljekon-
sekvenser ved akutte utslipp. Marin diesel er for
eksempel langt vanskeligere 4 samle opp, og har
heyere akutt giftighet for marint liv enn tungolje.
Samtidig fordamper eller brytes marin diesel ned
langt raskere. Videre bidrar mindre bruk av tung-
olje til reduserte klimagassutslipp og andre drifts-
utslipp til luft. P4 denne bakgrunn har flere akto-
rer, bade nasjonalt og internasjonalt, tatt til orde
for et tungoljeforbud i arktiske havomrader. Bruk
av tungolje er forbudt i Antarktis. Norge er blant
landene som arbeider for 4 begrense bruk av
tungolje som bunkers ogsd i arktiske havom-
rader.

Lys fra havner kan i likhet med stoy pavirke
mennesker og naturmangfoldet indirekte. Eksem-
pelvis kan adferdsmensteret til fugl, fisk og insek-
ter pavirkes av lys, og lysforurensning kan ogsa gi
negative helseeffekter for beboere i boligomrader
i naerheten av havn.

Plast i hav er et skende miljeproblem og kan fa
alvorlige negative konsekvenser for livet i havet.

3.7 Teknologisk utvikling

3.7.1

Teknologisk utvikling har alltid preget sjotrans-
porten. Teknologiske nyvinninger innen det vi i
dag vil kalle skipsdesign, fremdrift og logistikk
har okt farteyenes rekkevidde, lastekapasitet og
fremkommelighet, har forbedret var evne til &
navigere presist og har styrket sikkerheten. Slike
endringer har ikke bare pavirket frakten av perso-

Innledning
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ner og gods, men ogsé selve samfunnsstrukturen
var.

I dag star vi midt oppe i en rask teknologisk
utvikling innen sjetransporten, og mye tyder pa at
den vil fore med seg omfattende endringer, ogsa
pa samfunnsniva. I drene fremover ser det ut til at
to overordnede utviklingstrekk vil gjore seg sar-
lig gjeldende; digitalisering og ny fremdriftstekno-
logi med lave eller ingen klimagassutslipp.

3.7.2 Digitalisering og nye teknologier

Digitalisering er en sektorovergripende prosess
som pavirker alle samfunnsomrader. Digitale tek-
nologier kan brukes bade for a forenkle, effektivi-
sere og optimalisere eksisterende forretningsmo-
deller, organisasjoner, produkter, tjenester og pro-
sesser, og for 4 gjere ting pa helt nye mater. Det
foregar na en rask og omfattende utvikling i en
rekke digitale, muliggjorende teknologier. En vik-
tig drivkraft er produksjon av, tilgang pa og utnyt-
telse av data. Dette har gitt grobunn for rask utvik-
ling og modning av basisteknologier som kunstig
intelligens, sammenkoblinger av systemer, sen-
sorteknologi og stordata-analyse. Disse basis-
teknologiene danner grunnlag for en rekke nye
systemteknologier som kan tas i bruk pa ulike
samfunnsomrader. Eksempler pa systemtekno-
logier er autonome systemer, tingenes internett
og robotisering.

I maritim sektor blir nye, digitale systemtekno-
logier tatt i bruk i ekende takt. Utviklingen géar i
retning av okt grad av automatisering av operasjo-
ner pa farteyene. Farteyene utstyres blant annet
med stadig mer avanserte beslutningsstotte-
systemer, og det blir mindre behov for manuell
kontroll. De siste arene har utvikling av autonome
fartey blitt aktualisert. Flere selskap har utviklet
prototyper og er i testfase. Mulighetene for effek-
tivisering og kostnadsbesparelser gjennom &
kunne redusere eller kutte helt ut bemanning pa
enkelte fartoystyper er en viktig drivkraft for
utviklingen. Autonome fartey kan potensielt ogsa
gi en sikkerhetsgevinst, ved at menneskelige feil i
stor grad utelukkes som arsak til hendelser og
ulykker.

De nye systemteknologiene tas ogsa i bruk i
havnene. Robotisering og introduksjon av auto-
nome systemer innen godshéndtering er allerede
godt i gang, og kan gi store effektiviserings- og
sikkerhetsgevinster. Anvendelse av digitale tekno-
logier som stordata-analyse, kunstig intelligens og
tingenes internett gir ogsd muligheter for mer
effektiv utnyttelse av havneinfrastrukturen og
bedre logistikklgsninger for vareeierne.

3.7.3 Mulige konsekvenser for
sjotransporten

Utnyttelsen av ny teknologi innen maritim sektor
vil kunne fi betydelige konsekvenser for sjotrans-
porten. Teknologier som allerede er pa markedet
gir muligheter for bedre planlegging, bedre utnyt-
telse av fartey og mannskap, redusert beman-
ningsbehov, reduserte drivstoffkostnader samt
enklere transaksjoner mellom skip, havner og
myndigheter. Dette kan gi effektivisering, kost-
nadsreduksjoner og okt konkurranseevne for
enkeltakterer. Qkonomiske insentiver antas pa
denne bakgrunn 4 veere den viktigste drivkraften i
den teknologiske utviklingen. Samtidig kan ny
teknologi, gjennom & redusere sannsynligheten
for og konsekvensene av menneskelige feil, bidra
til & styrke sikkerheten innen bade sjotransport
og havnevirksomhet. I tillegg kan ensket om redu-
serte utslipp av klimagasser og andre driftsutslipp
ogsa drive frem implementeringen av ny tekno-
logi.

Det er vanskelig a forutse hvordan den tekno-
logiske utviklingen pa sikt vil pavirke sjotranspor-
ten og sjosikkerheten i norske farvann, og hvilken
betydning den vil ha for utviklingen av regelverk,
tjenester og infrastruktur. Etablering av digital,
automatisert rapportering mellom skip og land-
baserte myndigheter vil forenkle de administra-
tive forpliktelsene for besetningen ombord, og
sikre at de landbaserte akterene mottar relevant
og riktig informasjon til riktig tid. Ettersom det
administrative arbeidet om bord blir redusert, vil
navigaterene kunne fokusere mer pa navigasjons-
oppgavene. En vil ogsd kunne tilby flere land-
baserte tjenester, som eksempelvis veerdata, tra-
fikk- og ankomstinformasjon og ruteinformasjon.

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

Batterielektriske eller hydrogenelektriske
skip vil medfere at det ikke lenger vil veere fare for
akutte utslipp av bunkers. Dette kan, dersom slik
fremdriftsteknologi blir utbredt, medfere betyde-
lig reduksjon av miljerisikoen forbundet med sjo-
transporten. Slike mulige utviklingstrekk kan fa
betydning for dimensjoneringen av den statlige
beredskapen mot akutt forurensning og behovet
for forebyggende sjosikkerhetstiltak.

For ikke & hindre eller forsinke innovasjon og
teknologisk utvikling, er det viktig at relevante
regelverk er teknologineytrale, slik at for eksem-
pel krav til navigasjonsinfrastruktur og sjesikker-
hetstjenester, herunder sjotrafikksentraltjenesten
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og lostjenesten, kan videreutvikles i trdd med bru-
kernes behov og de mulighetene som den tekno-
logiske utviklingen gir.

3.8 Samfunnssikkerhet og beredskap

3.8.1

Samfunnssikkerhet defineres i samfunnssikker-
hetsmeldingen (Meld. St. 10 (2016-2017)) som
«samfunnets evne til & verne seg mot og hindtere
hendelser som truer grunnleggende verdier og
funksjoner og setter liv og helse i fare. Slike hen-
delser kan veaere utlest av naturen, vaere et utslag
av tekniske eller menneskelige feil eller bevisste
handlinger».

Arbeidet med samfunnssikkerhet er viktig pa
alle samfunnsomrader. I samferdselssektoren er
sikkerhetsutfordringene i dag i stor grad knyttet
til klimaendringer, storulykker og terrortrusler-
og anslag. I tillegg blir IKT-sikkerhet stadig vik-
tigere for & sikre et trygt og pélitelig transport-
system (Meld. St. 33 (2016-2017)).

Malene for samfunnssikkerhetsarbeidet i sam-
ferdselssektoren er a4 unnga store, uenskede hen-
delser som medferer skader pa personer, miljo
eller materiell, og redusere konsekvensene av
slike hendelser hvis de skulle oppstid. Videre &
sikre pélitelighet og fremkommelighet i transport-
og kommunikasjonsnett, bidde i normalsituasjon
og under pakjenninger. For & oppnd malene kreves
det kontinuerlig innsats innen sikring (av infra-
struktur, systemer og funksjoner), styring og regu-
lering (av trafikk og annen aktivitet) og bered-
skapsplanlegging og handtering av uenskede hen-
delser. Malene og prioriteringene setter rammer
for sjetransporten og havnesektoren, og er rele-
vant for den rettslige reguleringen pa omradet.

Innledning

3.8.2 Kritisk infrastruktur, beredskap og
sikring
Ny sikkerhetslov (2018) tradte i kraft 1. januar
2019. Formalet med sikkerhetsloven er a trygge
nasjonale sikkerhetsinteresser og landets suvere-
nitet, territorielle integritet og demokratiske sty-
reform. I trdd med Sikkerhetslovutvalgets anbefa-
linger (NOU 2016: 19), er den nye sikkerhets-
loven innrettet med sikte pa & beskytte viktige
samfunnsfunksjoner som understotter disse inter-
essene. Det tilligger det enkelte fagdepartement &
utpeke virksomheter som loven skal gjelde for.
Enkelte havner vil std i en searstilling nar det
gjelder Norges beredskap, og det er derfor utpekt
beredskapshavner. Disse havnene vil i en bered-

skapssituasjon vaere viktige stettepunkter for For-
svaret. Det péligger beredskapshavnene 4 ha et
planverk, samt & ove jevnlig. Den maritime infra-
strukturen, sjosikkerhetstjenestene, havnene og
havneterminalene kan videre ha stor betydning
ved sikkerhetspolitiske kriser og krig, og er derfor
viktige elementer i norsk forsvarsplanlegging. Den
maritime infrastrukturen og sjosikkerhets-
tienestene vil kunne bidra til 4 hindre fiendtlig akti-
vitet i vire farvann. Havnene er vesentlig infra-
struktur for alliert stette og for a understotte trans-
port for forsvarsformal. Det er derfor viktig at det
oves og forberedes i fredstid, samt at en har de
nedvendige hjemler til & iverksette tiltak i situasjo-
ner med en sikkerhetspolitisk krise eller krig.

Sikring av havner og havneanlegg er forankret
i det sikalte ISPS-regelverket (International Ship
and Port Facility Security Code), som er vedtatt av
FNs sjofartsorganisasjon IMO. ISPSregelverket
bestdr av Kkapittel XI-2 i SOLAS-konvensjonen
(1974) og ISPS-koden. Formalet med regelverket
er & etablere et internasjonalt rammeverk for &
forebygge og hindre terrorisme og terrorhandlin-
ger mot skip og havneanlegg. IMOs regelverk er
implementert i EU-landene gjennom forordning
725/2004 om forbedret sikkerhet for skip og hav-
neanlegg, direktiv 65/2005 om styrket sikkerhet i
havner og gjennomferingsforordning 2016/462
om inspeksjoner innen maritim sikring og terror-
beredskap. EUs regelverk stiller ytterligere krav
til sikring av havneanlegg utover det som er fast-
satt av IMO.

3.8.3 IKT-sikkerhet

Maritim sektor er i dag avhengig av digitale
systemer for & ivareta sjosikkerhet og effektivitet.
Dette gjelder bade systemer for sikker ferdsel i
farleden og sikre og effektive havneoperasjoner.
En rekke systemer innen sjotransport er basert pa
digital sensor- og kommunikasjonsteknologi som
blant annet globale posisjoneringssystemer
(GNSS), elektroniske overvaknings- og informa-
sjonssystemer, automatisk identifisering av skip
(AIS/LRIT), rapporteringssystemer og land-
baserte systemer for administrasjon av havne-
anlep. Ettersom maritim sektor i stor grad benyt-
ter digitale losninger, er sektoren ogsa eksponert
for digitale sarbarheter. Det vises til naermere
omtale i Lysneutvalgets rapport (NOU 2015: 13
(s. 209-215)) og rapporten Digitale Sarbarheter
Maritim Sektor (DNV GL (2015)).

IMO har vedtatt en strategiplan for implemen-
tering av e-navigasjon som blant annet omhandler
utveksling av elektronisk informasjon mellom
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skip og land. IMO har videre utarbeidet ikke-bin-
dende retningslinjer for IKT-sikkerhet innen mari-
tim virksomhet.

Som det fremgéar av Meld. St. 38 (2016-2017)
IKT-sikkerhet — Et felles ansvar, vil fremtidens
skipsfart bli kraftig péavirket av de store

endringene som skjer innenfor digitalisering og
automatisering. Maritime myndigheter mé bidra
til utvikling, godkjenning og implementering av
nye losninger, og IKT-sikkerhet vil vaere et viktig
hensyn.
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4 Internasjonal og nordisk rett

4.1 Internasjonal rett

411

FNs havrettskonvensjon setter de viktigste folke-
rettslige rammene for regulering av sjetransport
og farvann. Havrettskonvensjonen regulerer sta-
tenes rettigheter og plikter i havomradene, luf-
trommet over disse, havbunnen og dens under-
grunn. Konvensjonen gir regler om blant annet
fiske og fangst, skipsfart, oljevirksomhet, miljo-
vern, vitenskapelig havforskning og teknologi-
overforing, og den har regler om tvistelesnings-
systemer. Havrettskonvensjonen har regler om at
kyststaten kan opprette et sjoterritorium pa inntil
12 nautiske mil fra grunnlinjene, og den presise-
rer retten til uskyldig gjennomfart i sjeterritoriet.
Konvensjonen er i stor grad ansett & gi uttrykk for
internasjonal sedvanerett.

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

SOLAS-konvensjonen (1974) stiller i hoved-
sak krav til skipenes konstruksjon og utrustning.
Den har i tillegg bestemmelser om sjotrafikk-
sentraler, navigasjonshjelpemidler, kommunika-
sjon, AIS og sporingssystemer, samt bestemmel-
ser om sikring av skip og havn. I tillegg er det i
IMO utarbeidet en rekke ansvarskonvensjoner
som er grunnlaget for sjglovens erstatningsregler
knyttet til maritime ulykker og hendelser.

STCW-konvensjonen? stiller kvalifikasjons-
krav for sjofolk, og inneholder regler om opp-
leering, sertifikater og vakthold for sjefolk. Kon-
vensjonen har ogsé regler om flaggstatenes utdan-
ning av sjofolk, herunder navigaterer.

Folkerettslige konvensjoner

International Maritime Organization

Convention on Standards of Training, Certification and
Watchkeeping (1978)

2

4.1.2 E@S-regler
4.1.2.1  Havneforordningen

Forordning (EU) 2017/352 (heretter havneforord-
ningen) fastsetter et rammeverk for levering av
havnetjenester og gir felles regler om finansiell
gjennomsiktighet for havner. Havneforordningen
er markert som E@Srelevant, og mé inntas i
norsk rett, jf. EQS-avtalen artikkel 7 (a). Dette
innebaerer at forordningen skal gjennomfores i
norsk rett etter sin ordlyd og forutsetter en hjem-
mel i havne- og farvannsloven for 4 gi naermere
bestemmelser om havners forvaltning av virksom-
het i havnene.

Havneforordningen gjelder som utgangspunkt
for havner i det transeuropeiske transportnettet
(TEN-T).3 I Norge omfatter dette 16 havner.? Den
enkelte medlemsstat kan velge & gi forordningen
anvendelse ogsa for andre havner, jf. forordnin-
gens art. 1(6). Formalet med havneforordningen
er a legge til rette for markedsadgang i havner for
leveranderer av havnetjenester og a etablere
finansiell transparens og autonomi i havner. Dette
skal bidra til ekt kvalitet og effektivitet i havne-
tienester og legge til rette for investeringer i hav-
ner, og dermed redusere kostnader for transport-
brukere og fremme naerskipsfart.

Havneforordningens betydning for havne- og
farvannsloven omtales naermere under Kapittel
9.1 om organisering av havner, kapittel 9.6 om
regulering av kommunale havners kapitalforvalt-
ning og under kapittel 9.7 om betaling for havne-
tjenester og bruk av havneinfrastruktur.

4.1.2.2  Direktivom utbygging av infrastruktur for

alternative drivstoff

Direktiv 2014/94/EU fastsetter rammeverk for
utbygging av infrastruktur for alternative driv-
stoff. Direktivet fastslar blant annet at det skal
utarbeides en nasjonal handlingsplan hvor hvert

(EU) 1315/2013, jf. artikkel 1 (4)

Moss, Oslo, Tensberg, Larvik, Grenland, Kristiansand,
Stavanger, Karmsund, Bergen, Molde, Kristiansund,
Trondheim, Mo i Rana, Narvik, Hammerfest og Kirkenes.

4
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land uttrykker det nasjonale ambisjonsnivaet for
utbygging av infrastruktur for alternative driv-
stoff, og at det fastsettes regler i trdd med de tek-
niske standardene i direktivet.

Direktivets artikkel 4 omfatter elektrisitetsfor-
syning til transport, og i henhold til Art. 4. nr. 6
skal landstremforsyning til sjetransport som tas i
bruk eller fornyes fra og med 18. november 2017
oppfylle de tekniske spesifikasjonene i standarden
IEC/ISO/IEEE 80005-1, jf. vedlegg II pkt. 1.7.
Direktivets artikkel 6 gjelder naturgassforsyning
til transport. Hvert land skal sikre at det settes opp
et passende antall LNG-fyllestasjoner i havner, slik
at sjogdende LNG-drevne fartoy kan seile pa hele
TEN-T-hovednettet innen 31. desember 2025.

Forslag til lov og forskrift som regulerer de
tekniske kravene til infrastruktur for alternative
drivstoff er sendt pa hering, og planlegges frem-
met i lopet av varen 2019.

Etter at de nye reglene har tradt i kraft m4 alle
havner som vil tilby elektrisitetsforsyning til sjo-
transport tilfredsstille de nye kravene.

4.1.2.3

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

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

EFTAs overvakningsorgan (ESA) har de siste
arene behandlet flere klagesaker fra private fore-
tak som mener at offentlige akterer i markedet
nyter godt av ulike konkurransefordeler i kraft av
a vaere offentlige, i strid med E@QS-avtalens regler
om offentlig stotte. Det pekes pa regulatoriske for-
deler som skattefritak, konkursimmunitet for sta-
ten og fordeler gitt i enkelttilfeller, som bruk av
offentlige midler (kryssubsidiering) pa aktiviteter
en offentlig akter driver i markedet.

Kommunale havner driver skonomisk aktivitet
i et marked med private akterer og de nevnte pro-
blemstillingene er derfor aktuelle. Disse utfor-
dringene er imidlertid ikke saeregne for kommu-

E@S-avtalens regler om offentlig stotte

nale havners skonomiske aktivitet, men er knyttet
til rammeverket for kommunens aktivitet gene-
relt. Det ble sommeren 2016 nedsatt en arbeids-
gruppe som skulle komme med tiltak som kan
styrke konkurransen mellom det offentlige og det
private. Arbeidsgruppen leverte sin rapport «Like
konkurransevilkar for offentlige og private akto-
rer» ijanuar 2018. Rapporten ligger til behandling.

Departementet fremmer derfor ikke saerlige
bestemmelser for slike generelle utfordringer i
havne- og farvannsloven.

4.2 Nordisk rett

4.2.1
4.2.1.1

I Sverige er etablering av «allmin hamn» seknads-
pliktig til Sjofartsverket dersom havnen er av
vesentlig betydning for den allmenne samferd-
selen jf. § 11lag (1983:293) om inrdttande, utvidg-
ning och avlysning av allmin farled och allmin
hamn. Begrepet «allmidn hamn» omfatter havner
som er apne for allmenn trafikk. Etter loven § 2
skal en allmenn havn helt eller delvis legges ned
dersom den ikke lenger behoves, eller ikke drives
slik at formaélet med havnen ivaretas.

Drift og forvaltning av havner reguleres gjen-
nom kommunallagen (2017:725) og den alminne-
lige selskapslovgivningen, og ikke gjennom egen
sektorlovgivning for havn. Utviklingen gar i ret-
ning av at flere havner skiller eierskap og havne-
drift i to adskilte virksomheter.

Det er ca. 50 offentlige havner i Sverige,
hvorav syv er organisert som en del av den kom-
munale administrasjonen. De ovrige er organi-
sert som aksjeselskap, helt eller delvis eid av
kommunen. Havnens virksomhet finansieres
gjennom vederlag for tjenester og avgifter fra far-
tey som anleper eller seiler gjennom havnens
sjeomrade.

Sverige
Havner

4.2.1.2

Ovennevnte lov gjelder ogsd for farleder. En
«allmin farled» er definert som en farled som er
betegnet som det, og som er fastsatt i Sjo-
fartsverkets kunngjering om allminna farleder
och allminna hamner (SJOFS 1988:5). En allmenn
farled kan etableres dersom farleden har vesentlig
betydning for allmenn transport, fiskerinaeringen
eller for fritidsbattrafikken, og det er nedvendig av
hensyn til sikkerheten i farleden. Den ansvarlige
for en farled har rett til 4 utfere «vattenverksam-

Farvann
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het», som omfatter rett til & oppfere anlegg og
andre tiltak uavhengig av eiendomsforholdene.
Sjofartsverket har ansvaret for farledene, mens
Transportstyrelsen har myndighet til & regulere
og kontrollere infrastrukturen i farvannet med
hensyn til sikkerhet, tilgjengelighet, miljg og
helse. Tiltak som kan pavirke ferdsel pa sjoen,
skal planlegges i samarbeid med Transportstyrel-
sen og for evrig vurderes i trad med miljelovgiv-
ningen.

4.2.2 Danmark
4.2.2.1

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

Lov om havne er en rammelov, som i tillegg til
& inneholde regler om anlegg og vedlikehold av
havner, mottaksplikt for skip, sikring av havnene
og ordensregler for havnen, regulerer organise-
ringen av havnene og hvilke aktiviteter havnene
kan utfere.

Danske havner kan etter loven organiseres
som statshavn, kommunal havn, kommunal selv-
styrehavn, helt eller delvis kommunalt eid aksje-
selskap eller som privat havn. Alle havner kan
foresta drift og etablering av havneinfrastruktur,
samt utleie av arealer og eksisterende bygninger i
havnen pa markedsvilkér. Videre kan alle havner,
gjennom et utskilt selvstendig selskap med
begrenset ansvar, erverve arealer i begrenset
avstand fra havnen og her yte tjenester til havnens
brukere pd markedsvilkar. Ut over dette er en
havns driftsomrader og aktiviteter bestemt av hav-
nens organisasjonsform. Jo mer konkurranse-
orientert organisasjonsform havnen har valgt,
desto sterre forretningsmessig frihet har den.
Eksempelvis kan kommunale havner ikke uteve
havnerelatert operatervirksomhet eller tilby
hjelpetjenester til skip. Nar det gjelder kommu-
nale selvstyrehavner og helt eller delvis kommu-
nalt eide aksjeselskapshavner, kan disse utfere
havnerelatert operatervirksomhet og skipsrela-
terte hjelpetjenester. Dette under forutsetning av
at tjenesten ikke allerede ytes av en privat akter,
og at det heller ikke etter anbudsutlysning melder
seg en privat akter som vil uteve tjenesten pa mar-
kedsvilkar.

Et ekspertutvalg fikk i 2017 i oppgave av trans-
port-, bygnings- og boligministeren blant annet &
vurdere om gjeldende havnelov regulerer de
offentlig eide havnene pé en slik mate at offentlige
og private akterer har like konkurransevilkér.

Havner

Ekspertutvalget avga sin rapport i april 2018.
Utvalget poengterer at de offentlig eide havnene
utferer en rekke forretningsmessige aktiviteter
som dels ligger innenfor og dels utenfor de offent-
lige oppgavene. For 4 redusere risikoen for krys-
subsidiering og sikre konkurranse pé like vilkér,
er det etter utvalgets syn nedvendig at de offentlig
eide havnene organiseres som aksjeselskaper, og
da to aksjeselskaper; ett for infrastruktur og ett for
suprastruktur. Samhandel mellom de to selska-
pene skal baseres pa prinsippet om armlengdes
avstand. Utvalget anbefaler lempeligere regule-
ring for mindre havner. For 4 styrke de private
havnebrukernes rettsstilling anbefaler ogsa utval-
get at det etableres et malrettet tilsyns- og klage-
organ med effektive sanksjonsbefoyelser.

4.2.2.2 Farvann

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

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

4.2.3 Finland
4.2.3.1

Etter at lov om private allmenne havner og lov om
kommunale havneordninger og trafikkavgifter ble
opphevet i 2014, er det ingen saerlovgivning som
regulerer finske havner. Havnene drives péa
samme vilkar som private selskaper, og alle storre
havner er organisert som aksjeselskap. Det kre-
ves imidlertid fortsatt en statlig godkjennelse ved
nedleggelse av havn.

Selv om havnene er aksjeselskap, foreligger det
visse begrensninger knyttet til eierforhold. Kom-
munene har plikt til & skille kommunal naerings-
virksomhet som uteves i konkurranse med andre
markedsakterer, ut i separate selskaper.

Havner

4.2.3.2

Lag om fartygstrafikservice (2005/623) regulerer
sjotrafikksentralene, samt rapporteringsforpliktel-

Farvann
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ser for fartey. Ansvaret for farleder og naviga-
sjonsinnretninger er regulert i Vattenlagen (587/
2011) og Sjetrafiklagen (463/1996). Farledene i
Finland er delt inn i to kategorier; «allmédnfarled»
og «enskildfarled». «Allménfarled» er den offent-
lige farleden hvor staten ved Trafikverket har
ansvaret. Ansvaret for sikkerhet og fremkomme-
lighet i farvannet er lagt til Kommunikasjons-
ministeriet, og uteves av flere underliggende eta-
ter, der de mest sentrale er Trafikverket og Tra-
fiksdkerhetsverket.

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

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

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

4.2.4 Island

4.2.4.1

Det folger av den islandske havneloven fra 2003 at
myndighetene skal gi bestemmelser om en havns
virksomhet, herunder plassering, ledelse og sik-
kerhetsmessige forhold. Det er, med unntak for
havner uten serlig virksomhet og liten eller ingen

Havner

effekt pa konkurransen, krav om havnestyre. Det
skal gis bestemmelser om havnens styre og sty-
rets rolle og ansvar. Avgjoerelser om drift og inves-
teringer skal utelukkende gjores pd grunnlag av
kommersielle interesser.

4.2.4.2

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

Nar det gjelder navigasjonsinnretninger, har
staten ansvaret for innretninger langs Kkysten,
mens havnene eier og drifter navigasjonsinnret-
ninger som kun er for seilas inn og ut av havnene,
eller inne i havneomradet. Ogsé private kan eta-
blere navigasjonsinnretning, men dette krever til-
latelse fra statlige myndigheter.

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

Ansvaret for fremkommelighet er ogsa fordelt
mellom staten og havnen. Innenfor havneavgrens-
ningene er dette havnemyndighetens ansvar.
Utenfor havneavgrensningen er det statens ansvar
a vurdere tiltak, nir det mottas meldinger fra sjo-
farende om hindringer for ferdselen.

Farvann
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5 Gjeldende rett

5.1 Havne- og farvannsloven

Havne- og farvannsloven (2009) tradte i kraft
1.januar 2010, og erstattet havne- og farvanns-
loven (1984). Hovedmalsettingen med loven var &
etablere et juridisk rammeverk som bidrar til at
havnene utvikles til logistikknutepunkt, og til
effektiv og trygg sjetransport som med sitt miljo-
fortrinn hevder seg i konkurransen med andre
transportformer.

Havne- og farvannsloven er en sarlov om
havnevirksomhet, farvannsforvaltning og sikker-
het og framkommelighet i alle sjgpomrader ut til
territorialgrensen. Loven er ogsa gjort gjeldende
med enkelte tilpasninger pa Svalbard, og noen
bestemmelser er gjort gjeldende i Norges skono-
miske sone. For elver og innsjeer kommer loven
til anvendelse i utgangspunktet kun sa langt
disse er farbare med fartey fra sjgen. Loven er en
rammelov, og store deler av reguleringen skjer
derfor gjennom forskrifter gitt med hjemmel i
loven.

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

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

Loven inneholder bestemmelser som tar sikte
pa & bidra til sikkerhet i farvannet og farledene
ved for eksempel trafikkreguleringer, regler om
plikt til &4 melde om farer og regler som stiller krav
til navigasjonsinnretninger. I tillegg gis det regler
som skal sikre kontroll med hvilke tiltak, bade i
sjgen og pa land, som settes i verk og som vil
kunne pavirke forholdene i farvannet. Loven inne-
holder ogsa regler om tiltak ved ulykker og andre
hendelser som kan medfere skade eller utgjore
fare for sikker ferdsel eller fremkommelighet i far-
vannet.

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

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

5.2 Losloven

Lov 15. august 2014 nr. 61 om losordningen (los-
loven) har som formal 4 trygge ferdselen pa sjoen
ved & sikre tilstrekkelig farvannskompetanse om
bord pa fartey i norske farvann. Loven regulerer
blant annet plikt til & bruke los, organisering av
lostjenesten, krav til losen, og skipsferers og
losens plikter ved losing. Videre reguleres utste-
delse av farledsbevis. Lostjenesten finansieres i
hovedsak gjennom brukerbetaling, og losloven
regulerer betaling av losavgifter.

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

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

1 Loven har egne regler for drift av havn med persontrafikk.
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5.3 Plan- og bygningsloven

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

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

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

Staten ved Kystverket har rett og plikt til &
uttale seg nar planforslag etter plan- og byg-
ningsloven sendes pa hering. Formalet med plan-
medvirkningen er & fremme de interessene Kyst-
verket er satt til 4 ivareta: sikker ferdsel og frem-
kommelighet for sjotransporten, sikre tilstrekke-
lige og nedvendige arealer i havnene, ivareta
behovet for nedvendige navigasjonsinstallasjo-
ner i arealplanleggingen m.m. I tillegg er Kyst-
verket tillagt innsigelsesmyndighet pa sitt saks-
omrade, og har dermed ansvar for & fremme inn-
sigelser i saker der kommunens planforslag kan
komme i konflikt med de interesser som Kyst-
verket skal ivareta.

5.4 Skipssikkerhetsloven

Lov 16. februar 2007 nr. 9 om skipssikkerhet
(skipssikkerhetsloven) regulerer prosjektering,
bygging, utrustning, bemanning og drift av skip.
Lovens formél er i trygge liv og helse, miljo og
materielle verdier ved & legge til rette for god
skipssikkerhet og sikkerhetsstyring, herunder
hindre forurensning fra skip, sikre et fullt forsvar-
lig arbeidsmiljo og trygge arbeidsforhold om bord

pa skipet, samt et godt og tidsmessig tilsyn, jf. § 1.
Loven gjelder for norske skip uansett hvor de
befinner seg, og — med de begrensninger som fol-
ger av folkeretten — for utenlandske skip som
befinner seg i norsk territorialfarvann, skonomisk
sone og pa kontinentalsokkelen. Rederiet er det
sentrale pliktsubjektet. Myndighetenes oppgave
er blant annet & fore tilsyn med at fastsatte krav
folges.

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

Skipssikkerhetsloven gir regler om skips
miljemessige sikkerhet, eksempelvis er det gitt
forskrift med bestemmelser om blant annet hind-
ring av akutt forurensning og driftsutslipp, her-
under utslipp til luft, fra skip og om skips plikt til &
levere avfall i havn.

Med hjemmel i skipssikkerhetsloven er det
ogsa gitt forskrift som gjennomferer de interna-
sjonale sjoveisreglene i norsk rett. Dette er
bestemmelser om hvordan fartey skal navigere og
manevrere for 4 unnga sammenstot. Sjotrafikkfor-
skriften, som er gitt i medhold av havne- og far-
vannsloven og som regulerer farteyers bruk av
bestemte farvann, ma ta hensyn til og ses i sam-
menheng med sjoveisreglene.

5.5 Skipsarbeidsloven

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

5.6 Forurensningsloven

Lov 13. mars 1981 nr. 6 om vern mot forurensning
og om avfall (forurensningsloven) har til formal &
verne det ytre milje mot forurensning og a redu-
sere eksisterende forurensning. Loven skal videre
bidra til avfallsreduksjon og stiller krav til avfalls-
héndtering. Loven forvaltes av Klima- og miljo-
departementet. Samferdselsdepartementet, med
Kystverket som underliggende etat, har ansvaret
for statens beredskap mot akutt forurensning, og
for & fore tilsyn med den ansvarlige forurenser
ved akutt forurensning.

Hovedregelen etter forurensningsloven er at
det er forbudt & forurense med mindre det er tillatt
i lov, forskrift eller gjennom saerskilt tillatelse. For-
urensningsloven bygger pa det anerkjente prinsip-
pet om at forurenser skal betale. Dersom forurens-
ning inntreffer, skal den ansvarlige serge for
begrensende og reparerende tiltak, og star ansvar-
lig for eventuelle kostnader forbundet med dette.

Forurensningsloven gjelder for forurensnings-
kilder, avfall og avfallskilder som befinner seg i
«riket», jf. § 3. Dette omfatter fastlands-Norge, til-
herende oyer, sjoterritoriet til territorialgrensen,
samt luftterritoriet. Forurensningsloven gjelder
for forurensning fra havner si langt forurens-
ningsmyndigheten bestemmer, jf. § 5 forste ledd.
Loven er gjort gjeldende for havner gjennom
bestemmelser i forurensningsforskriften kapittel
3 (sedimentsforurensning), kapittel 5 (stoy — kart-
legging, handlingsplaner og tiltaksgrenser for
eksisterende virksomhet) og kapittel 7 (lokal luft-
kvalitet). Loven skal imidlertid forstés slik at den
gjelder fullt ut for forurensende utslipp, for
eksempel av saniteert avlepsvann fra et tettsted,
selv om utslippet skjer til et havnebasseng, jf.
Ot.prp. nr. 11 (1979-80). Krav til avfall og avfalls-
héndtering omfattes ikke av begrensningen i § 5
forste ledd og gjelder derfor for havner. For foru-
rensning fra det enkelte transportmiddel gjelder
det som er fastsatt i eller i medhold av produkt-
kontrolloven, skipssikkerhetsloven og havne- og
farvannsloven, jf. forurensningsloven §5 andre
ledd. Forurensningslovens § 7 andre og fijerde
ledd, kapittel 6 og §§ 74-77 gjelder imidlertid uav-
hengig begrensningen i § 5 andre ledd, dersom
ikke forurensningen ma anses tillatt i medhold av
annen lovgivning.

Krav til beredskap mot akutt forurensning,
aksjonsplikt og beredskapsplikt ved hendelser er

regulert i forurensningsloven kapittel 6. Den som
driver virksomhet som kan medfere akutt for-
urensning har den primaere beredskapsplikten, jf.
§§ 40-42. Kommunen skal imidlertid serge for
nedvendig beredskap mot mindre tilfeller av akutt
forurensning som kan inntreffe eller medfere
skadevirkninger innen kommunen, og som ikke
dekkes av den private beredskapsplikten, jf. § 43
forste ledd. Staten skal serge for beredskap mot
storre tilfeller av akutt forurensning som ikke
dekkes av kommunal eller privat beredskap, jf.
§ 43 andre ledd. Kostnadene ved aksjonene kan
kreves refundert fra ansvarlig forurenser i trad
med lovens hovedprinsipp om at forurenser skal
betale.

Forurensningslovens regler om tiltaksplikt
og kostnadsansvar har tilgrensende og parallelle
reguleringer i havne- og farvannsloven (2009)
kapittel 5 om tiltak ved ulykker og andre hendel-
ser i farvannet. Forurensningsloven gjelder for
situasjoner hvor vrak eller andre gjenstander
innebaerer forurensning eller er skjemmende,
mens havne- og farvannsloven regulerer tilsva-
rende situasjoner for & ivareta fremkommelighet,
ferdsel og annen bruk eller forvaltning av far-
vannet.

5.7 Svalbardmiljgloven

Lov 25. juni 2001 nr. 79 om miljevern pa Svalbard
(svalbardmiljeloven)  regulerer omradevern,
naturinngrep og ferdsel, vern av kulturminner,
arealplanlegging i bosetningene, lokal forurens-
ning og avfall, samt jakt og fiske pa Svalbard.
Loven har som formal 4 opprettholde et tilnaermet
uberert milje pa Svalbard nar det gjelder sammen-
hengende villmark, landskap, flora, fauna og
kulturminner.

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

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

Svalbardmiljeloven forbyr motorferdsel med
vannscooter pd Svalbard. Havne- og farvannsloven
har ikke et tilsvarende, generelt forbud mot ferd-
sel med vannscooter langs fastlandskysten.
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Sysselmannen har kompetanse i medhold av
svalbardmiljeloven til 4 gi forskrifter om motor-
ferdsel til sjos, herunder fastsette seilingsleder,
innfere ferdselsforbud i deler av farvannet, inn-
fore fartsbegrensninger og gi bestemmelser om
oppankring og ilandstigning. Tilsvarende gir
havne- og farvannsloven hjemmel til 4 regulere
trafikk, gi forskrift om orden i havn og farvann og
bruk av havn og farvann.

Svalbardmiljgloven inneholder regler om for-
urensning og avfall, og den stiller blant annet krav
om beredskap og aksjonsplikt for den som driver
virksomhet som kan medfere akutt forurensning.
Bestemmelsene om forurensning og avfall i sval-
bardmiljeloven har paralleller til forurensnings-
loven, som ikke gjelder pa Svalbard.

Svalbardmiljeloven regulerer ogsid omrade-
vern, som kan fi betydning for havne- og far-
vannsloven fordi vernebestemmelsene kan
begrense hvilken aktivitet som kan gjennomferes
i de aktuelle farvann. Dette gjelder ogsa aktivitet
som ellers ville veert tillatt etter havne- og
farvannsloven eller annet regelverk. Dette gjelder
blant annet krav om maritim diesel, begrensnin-
ger av antall passasjerer om bord, ferdselsforbud i
sjpomrader mindre enn 500 meter fra land, forbud
mot 4 slippe ut kloakk og gravann, forbud mot a
tomme eller etterlate avfall, forbud mot stoffer
eller gjenstander som kan skade dyre- og plante-
livet eller virke skjemmende, forbud mot ferdsel
pa sjo neer fuglereservat og fredning av havbunn
mot fangst ved bunntral og skrape.

5.8 Naturmangfoldlioven

Lov 19. juni 2009 nr. 100 om forvaltning av natu-
rens mangfold (naturmangfoldloven) har som for-
mal at naturen skal tas vare pa ved baerekraftig
bruk og vern. Loven inneholder blant annet sek-
torovergripende prinsipper om krav til kunnskaps-
grunnlaget, et fere-var-prinsipp, prinsipp om eko-
systemtilnaerming og samlet belastning og prin-
sipp om at tiltakshaver betaler og at en skal ta
utgangspunkt i miljeforsvarlige teknikker og
driftsmetoder. Prinsippene skal legges til grunn
som retningslinjer ved uteving av offentlig myn-
dighet, og vurderingene av prinsippene skal syn-
liggjores, ogsd ved uteving av myndighet etter
havne- og farvannsloven.

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

5.9 Klimaloven

Lov 16. juni 2017 nr. 60 om klimamal (klimaloven)
lovfester Norges klimamal for 2030 og 2050.
Lovens formél er & fremme gjennomferingen av
Norges klimamal som ledd i omstilling til et lavut-
slippssamfunn i 2050. Loven skal styrke apenhet
og bred demokratisk forankring av norsk klima-
politikk gjennom at Stortinget regelmessig skal fa
informasjon om status og fremdrift i arbeidet med
Norges klimamal. Norge skal ifelge loven redu-
sere klimagassutslippene med minst 40 prosent i
2030 sammenlignet med 1990. For 2050 er malet
at Norge skal bli et lavutslippssamfunn, og malet
skal vaere at klimagassutslippene i 2050 reduseres
i storrelsesorden 80 til 95 prosent fra utslipps-
nivaet i 1990. Ved vurderingen av maloppnaelse
skal det tas hensyn til effekten av norsk deltakelse
i det europeiske kvotesystemet.

5.10 Arbeidsmiljeloven

Lov 17. juni 2005 om arbeidsmilje, arbeidstid og
stillingsvern mv. (arbeidsmiljeloven) har blant
annet som formal & sikre et arbeidsmilje som gir
grunnlag for en helsefremmende og meningsfylt
arbeidssituasjon, som gir full trygghet mot fysiske
og psykiske skadevirkninger, og med en velferds-
messig standard som til enhver tid er i samsvar
med den teknologiske og sosiale utvikling i sam-
funnet.

Arbeidsmiljgloven med tilherende forskrifter
kommer til anvendelse ved drift av havner. For
arbeidstakere som arbeider om bord pé norske skip
gjelder skipsarbeidsloven, og ikke arbeidsmiljo-
loven, jf. arbeidsmiljeloven § 1-2 nr. 2 bokstav a.

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

5.11 Sjeloven

Lov 24. juni 1994 nr. 39 om sjefarten (sjeloven)
regulerer forst og fremst privatrettslige spersmal
knyttet til skip og transport av personer og gods
med skip. Loven inneholder ogsa reguleringer av
sikkerhet knyttet til skip, blant annet om skips-
forers ansvar for skipets sjodyktighet og navige-
ring.

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

Sjeloven har videre bestemmelser om rederi-
ets og skipsferers ansvar for skipets sjodyktighet,
navigering, alkoholpéavirkning og pliktmessig
avhold. Sjeloven regulerer ogsd erstatnings-
ansvar, rett til ansvarsbegrensning og forsikrings-
plikt.

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

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

2 Jf. Europaparlamentets og radets forordning (EF) nr. 1177/
2010

5.12 Veglova

Lov 21. juni 1963 nr. 23 om vegar (veglova) regule-
rer de offentlige veiene i Norge og ansvaret for
disse. Offentlig vei er i henhold til veglova § 1 defi-
nert som vei eller gate som er dpen for alminnelig
ferdsel og som blir vedlikeholdt av staten, fylkes-
kommunen eller kommunen etter bestemmelsene
i kapittel IV. Som vei etter loven regnes bl.a. ferje-
kai eller annen kai som star i umiddelbar forbin-
delse med vei eller gate. Veglova inneholder per i
dag ingen ytterligere bestemmelser om ferjekai. I
forskriftene til veglova og Statens vegvesens veg-
normaler, er ferjekaier underlagt det samme tek-
niske regelverket som bruer og andre barende
konstruksjoner, jf. bl.a. forskrift 2.9.2014 nr. 1128
(bruforskrift for fylkesveg), forskrift 17.11.2017 nr
1900 (trafikklastforskrift for bruer m.m.) og hand-
bok N400 Bruprosjektering, N401 Bruforvaltning
fylkesveg, R411 Bruforvaltning riksveg og R412
Bruklassifisering. For ferjeleiet pa land gjelder
ellers den generelle reguleringen i vegnormalene
mht. utforming, skilting, oppmerking, rekkverk,
vegteknologi m.v.
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6 Ny lov og ny struktur

6.1 Gjeldende rett

Havne- og farvannsloven (2009) er strukturert i
tolv kapitler. Kapittel 1 og 2 inneholder innle-
dende bestemmelser og bestemmelser om forvalt-
ningsansvar og myndighet etter loven. Farvanns-
reguleringen er plassert i lovens kapittel 3, 4 og 5,
om henholdsvis bruk av farvann, tillatelse og krav
til tiltak, og tiltak ved ulykker og andre hendelser i
farvannet. Regulering av havner er plassert i
kapittel 6 og 7 om henholdsvis alminnelige regler
om havner og havnevirksomhet. Fellesbestem-
melser om blant annet tilsyn, forvaltningsansvar
og straffeansvar felger av de avsluttende kapit-
lene.

Lovbestemte tiltak for sikker sjotransport i
norske farvann er i hovedsak regulert i gjeldende
havne- og farvannslov (2009). Blant tiltakene som
loven regulerer, er sjotrafikksentralene, naviga-
sjonsinnretninger, meldings- og informasjonstje-
nester og trafikkregulering. Et annet tiltak for sik-
ker sjotransport i norske farvann er lostjenesten.
Losordningen er i dag regulert i losloven. Loven
er beskrevet naermere i kapittel 5.2.

6.2 Horingsforslaget

Utvalgets ambisjon har veert 4 utforme et forslag
til lov slik at den er enkel 4 forsta for brukerne av
loven. For & oppnéd dette etablerte utvalget en
egen lovteknikkgruppe med saerlig ansvar for &
utforme en brukervennlig lovtekst. Utvalget fikk
ogsa bistand fra Sprakradet. Et resultat av dette
arbeidet er at flere av bestemmelsene i utvalgets
lovforslag har en annen begrepsbruk og/eller en
annen spraklig oppbygning enn tilsvarende
bestemmelser i gjeldende lov.

Utvalget har vurdert om det er hensiktsmessig
& viderefore dagens lovstruktur i ny lov. Regule-
ringen av havner og farvann ber ifelge utvalget
veere samlet i én lov. Utvalget mener imidlertid at
ny lov kan struktureres slik at det kommer tyde-
ligere frem hvilke regler som gjelder bare for far-
vannsforvaltningen, hvilke som bare gjelder for
havnevirksomheten, og hvilke som gjelder for

begge omradene. Pa denne bakgrunn foreslar
utvalget at loven inndeles slik at ett kapittel med
tittelen «farvann» bare gjelder for farvannsforvalt-
ningen, og ett kapittel med tittelen <havner» bare
gjelder for havner. De gvrige kapitlene i lovforsla-
get er felles for begge omrader.

Utvalget har vurdert om losloven ber tas inn
som en del av havne- og farvannsloven. Det over-
ordnede maélet med losordningen er & bidra til &
trygge ferdselen péa sjoen ved & redusere sannsyn-
ligheten for skipsulykker langs norskekysten.
Andre tiltak som er ment 4 sikre trygg ferdsel, for
eksempel fyr og merker, sjotrafikksentraler, tra-
fikkregulering og maritime overvaknings-
systemer, er regulert i havne- og farvannsloven.
Det er etter utvalgets mening viktig & se losord-
ningen i sammenheng med de andre forebyg-
gende sjosikkerhetstiltakene, noe som kan tilsi at
den ogsa ber ses i rettslig sammenheng med
disse tiltakene.

Utvalget vektlegger at bade havne- og farvann-
sloven og losloven har som et hovedformal 4 sikre
trygg ferdsel i farvannet. Videre regulerer de to
lovene i stor grad seilas langs norskekysten, og de
retter seg langt pa vei mot samme brukergruppe.
Etter utvalgets vurdering vil regelverket fremsta
som mer brukervennlig dersom loslovens
bestemmelser innarbeides i havne- og farvanns-
loven. I tillegg vil dette kunne bidra til mer koordi-
nert og helhetlig forvaltning av regelverket.

Utvalget viser i denne sammenheng til Justis-
departementets veileder Lovteknikk og lovforbere-
delse (2000), hvor det fremgar at en samling av
regelverk i utgangspunktet anses 4 veere av det
gode, og at en oppsplitting av lovverket ber unn-
gés. Utvalget vurderer videre at det ikke er for-
hold ved losordningen som skiller denne fra
andre sjosikkerhetstiltak i en slik grad at det til-
sier at det er behov for & opprettholde regulerin-
gen av losordningen i egen lov.

Utvalget papeker at det var utenfor deres man-
dat 4 foresld materielle endringer i losregulerin-
gen. Utvalget har derfor bare foreslatt spraklige
og lovtekniske endringer i bestemmelsene om los.
Utvalget understreker at endringene i losregule-
ringen ikke er ment 4 ha materiell betydning.
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6.3 Horingsinstansenes syn

Flere heringsinstanser uttrykker at de generelt er
positive til forslaget til ny lov, og at forslaget frem-
star som godt gjennomarbeidet. Flere papeker at
lovutkastet innebarer flere forenklinger, er skre-
vet i et forstaelig sprak og er oversiktlig og lettere
4 orientere seg i enn tidligere lover pa omradet.

Det er om lag ti! heringsinstanser som uttaler
seg om utvalgets forslag om & innlemme losloven i
ny havne- og farvannslov. De fleste stiller seg posi-
tive til utvalgets forslag. Flere av disse papeker at
en samling av regulering av statens tjenester for a
ivareta sikkerheten i farvannet i én lov vil gi et mer
helhetlig og oversiktlig regelverk. Kystverket pape-
ker at de deler synet pa at losordningen tematisk
herer sammen med de andre sjosikkerhetstilta-
kene, men at de ser fi gevinster ved 4 innarbeide
losloven i ny havne- og farvannslov. Norsk Losfor-
bund stetter ikke forslaget, og hevder at forslaget
ikke er tilstrekkelig utredet i lys av mandatets rek-
kevidde og utvalgets sammensetning. Norsk Los-
forbund hevder at utvalget er unyansert nér de sier
at begge lovene har som formal 4 sikre trygg ferd-
sel i farvannet. Brukerne av losloven og havne- og
farvannsloven er ifelge Norsk Losforbund ikke
sammenfallende, ettersom forstnevnte har et
videre nedslagsfelt. Det er av enkelte herings-
instanser ogsa papekt at gjeldende lovs forméal om
Forsvarets oppgaver og krav om tilstrekkelig far-
vannskompetanse ved navigering og manevrering
langs Kkysten, ber viderefores i ny lov.

6.4 Departementets vurdering

Departementet slutter seg til de lovtekniske gre-
pene som utvalget har gjort for 4 utforme en lov

L Kystverket, Sjofartsdirektoratet (KLD), Cefor, KS, Mari-
time Bergen, Norges Rederiforbund (Color Line, NHO Sjo-
fart), Norsk Losforbund, Sjemat Norge, Nordland Fylkes-
ting (Narvik K og H), Harstad Havn KF

som er enkel 4 forstd for de som skal lese og
bruke loven. Loven foreslas derfor strukturert
slik at det kommer tydeligere frem hvilke bestem-
melser som gjelder bare for farvannsforvalt-
ningen, hvilke som bare gjelder for havnevirksom-
heten, og hvilke bestemmelser som er felles.
Departementet har, tilsvarende som utvalget, fatt
bistand fra Spréakradet for gjennomgang av lov-
tekst. Samarbeidet med Sprakradet har resultert i
at flere av bestemmelsene i forslaget til ny lov har
en annen begrepsbruk eller en annen spriklig
oppbygning enn tilsvarende bestemmelser i gjel-
dende lov.

Departementet slutter seg til utvalgets forslag
om & innlemme losloven i ny havne- og farvanns-
lov. Det vil etter departementets syn veere hen-
siktsmessig 4 samle lovregulerte tiltak for sikker
sjetransport i norske farvann i én lov.

Departementet vurderer at formalet med de to
lovene er samsvarende, og deler ikke Norsk Los-
forbunds syn pa at det er unyansert a4 hevde at
begge lovene har som formal 4 sikre trygg ferdsel
i farvannet. At havne- og farvannsloven ogsa skal
tjene andre formal enn det losloven (2014) gjor, vil
ikke medfere at losreguleringen vil tolkes eller
anvendes annerledes enn om losloven fortsatt var
regulert i en egen lov.

Departementet mener at en samling av de to
lovene til én lov kan innebaere at sjosikkerhetstil-
takene i storre grad ses i sammenheng. Dette vil
gjore det enklere & holde tilstrekkelig oversikt
over regelverket og innebaerer siledes en foren-
kling. En innlemmelse av losloven i havne- og far-
vannsloven vil etter departementets syn ikke
pavirke losordningens viktige rolle som virkemid-
del for & oppné trygg ferdsel til sjos. Innlemmel-
sen av losloven er et lovteknisk grep uten materi-
elle virkninger og vil ikke innebaere endringer i
hvordan losreguleringen tolkes. Departementets
syn er at utvalgets vurderinger og heringen av for-
slaget gir et tilstrekkelig grunnlag for & kunne
beslutte et slikt lovteknisk grep.
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7 Lovens formal, virkeomrade og definisjoner

7.1 Formal

7.1.1
7.1.1.1

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

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

Gjeldende rett
Havne- og farvannsloven

7.1.1.2

Losloven (2014) har som formal § «legge til rette
for en losordning som, ved & sikre tilstrekkelig
farvannskompetanse om bord, skal bidra til &
trygge ferdselen pa sjgen ut fra samfunnsmessige
hensyn, samt medvirke til at Forsvaret kan lgse
sine oppgaver». Losloven er narmere omtalt i
kapittel 5.2 og i 8.11.

Losloven

7.1.2 Heringsforslaget

Utvalget mener at gjeldende forméalsbestemmelse
er sveert vidt formulert, og at ny formalsbestem-
melse i storre grad enn i gjeldende lov ber kon-
sentreres om det som etter utvalgets syn er
hovedformélene med loven. Utvalget foreslar der-
for en snevrere formélshestemmelse.

Utvalget uttaler at de serlig vil fremheve at
lovens hovedmal er 4 fremme sjotransport som
transportform. Loven skal siledes vare et virke-
middel for & oppnad samfunnsmessig viktige mal-
setninger innen transportsektoren, i form av &
fremme en effektiv og miljgvennlig transportform.
Utvalget mener at tilrettelegging for okt transport
pa sjo ber fremheves som et selvstendig mal med

loven. Videre uttaler utvalget at havne- og far-
vannsreguleringen ogsa skal oppfylle andre for-
mal. De formél som etter utvalgets syn serskilt
ber fremheves, er at loven skal legge til rette for
effektiv, sikker og miljevennlig drift av havn og
bruk av farvann.

Utvalget mener at fremhevelsen av hensynet
til miljo i gjeldende formalsbestemmelse er uklar
og svak. Utvalget mener at miljghensyn uttrykke-
lig ber angis som et formal bade for lovens havne-
og farvannsdel.

Med henvisning til den sarskilte fremhevel-
sen av hensynet til fiskeriene i gjeldende formals-
bestemmelse, uttaler utvalget at fremheving av
enkelte naeringer kan gjore loven mindre egnet til
4 ivareta ogsd andre viktige neeringsinteresser.
Utvalget mener derfor at en slik eksplisitt henvis-
ning til én neering ikke ber viderefores, uten at det
betyr at utvalget har ment & si noe om betyd-
ningen av fiskerinaeringen.

Videre foreslar utvalget at flere av de ogvrige
hensyn som nevnes i gjeldende formalsbestem-
melse bor utelates i ny bestemmelse. Bakgrunnen
er utvalgets enske om 4a forenkle og konsentrere
bestemmelsen om & fremme sjotransport som
transportform, som er hovedformaélet med loven.

Utvalget har registrert at det i ulike sammen-
henger er stilt spersmaél ved hvor langt gjeldende
formalsbestemmelse rekker. Eksempelvis har det
oppstatt spersmal om det etter gjeldende lov er
hjemmel til & begrense anlep av hensyn til lokal
luftforurensning i akutte tilfeller. Den enskede
virkningen av en eventuell regulering vil altsa
materialisere seg péd land, og ikke i farvannet.
Utvalget viser til en uttalelse fra Justisdeparte-
mentets lovavdeling 24. april 2015, hvor det utta-
les at ordinaere driftsutslipp fra skip til luft etter
forholdene kan gi grunnlag for avvisning av skip
av hensyn til lokal luftforurensning, jf. gjeldende
lov §39 forste ledd andre punktum. Et annet
eksempel er at det har oppstatt spersmal om det
er anledning til & regulere bruk av vannscooter av
hensyn til vern mot stey og friluftsinteresser pa
land. Ogsa i denne sammenheng vurderte lovav-
delingen at virkninger pa landsiden kan tillegges
vekt ved offentlig myndighetsutevelse etter gjel-
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dende havne- og farvannslov. Utvalget legger til
grunn at slike hensyn fortsatt skal veere relevante
etter loven, selv om lovens formaélsbestemmelse
snevres inn.

Loslovens forméal om 4 medvirke til at Forsva-
ret kan lgse sine oppgaver, foreslas ikke videre-
fort i formalsbestemmelsen. Utvalget vurderer at
forslaget til ny lov i tilstrekkelig grad bidrar til &
medvirke til at Forsvaret kan lese sine oppgaver,
og at det ikke er behov for 4 fremheve dette i for-
malsbestemmelsen. Utvalget presiserer at det
ikke er ment som en materiell endring av losord-
ningen at hensynet til Forsvaret ikke nevnes
eksplisitt i formalsbestemmelsen.

7.1.3 Hoeringsinstansenes syn

Forslaget til ny forméalsbestemmelse far generell
tilslutning fra flere heringsinstanser, og flere utta-
ler at det er positivt at forslaget til ny lov har som
formal & fremme sjotransport som transportform
og legge til rette for effektiv, sikker og miljevenn-
lig drift av havn og bruk av farvann. Norges Rederi-
forbund peker pa at havnene er viktige knutepunkt
i en logistikkjede og at det er positivt at formals-
paragrafen ivaretar sjotransporten som transport-
form. Norske Havner trekker frem at formalspara-
grafen er kort og presis, og at det 4 fremme sjo-
transportens konkurranseevne er et overordnet
mal i samferdselspolitikken. Kystrederiene mener
at havnene med forslaget gis et klart samfunns-
oppdrag, og viser til at dette vil sikre formalet for
havnedriften og forplikte eiere og akterer. KS
Bedrift Havn stetter forslaget til ny formalspara-
graf, men ber om at verdiskapingsbegrepet inn-
arbeides pa en hensiktsmessig maéte.

ORKidé Nordmore regionrad, Averay kommune
og Halsa kommune mener at formalet om &
fremme sjotransporten tilsynelatende er god, men
noe mangelfull. Disse heringsinstansene mener at
helhetlige samfunnsmessige hensyn har kommet
noe i skyggen av hva som fremmer sjotranspor-
tens konkurranseevne.

Kystverket mener at forebyggende sjosikkerhet
er et viktig aspekt ved loven, og at dette fortjener
en tydeligere plass i formalsbestemmelsen. Kyst-
verket viser til at formuleringen «legge til rette for
[...] sikker [...] bruk av farvann» ikke er like
tydelig som det mer innarbeidede begrepet legge
til rette for «trygg ferdsel».

Flere heringsinstanser er positive til at miljo-
hensyn uttrykkelig foreslds angitt som et formal
med loven, blant andre Klima- og miljadeparte-
mentet. Fylkesmannen i Rogaland viser til dagens
formalsbestemmelse, og papeker at ny bestem-

melse ber bidra til bred samfunnsnytte for a
kunne hente stotte i formélsparagrafen, dersom
ulike miljghensyn er motstridende. Forbundet
KYSTEN setter pris pa at miljeaspektet er kom-
met inn i lovforslaget, men mener at nye miljekrav
mé gi unntak for den fredede og vernede flaten,
som utgjer en liten gruppe farteyer og som ikke
innebzerer noen miljetrussel.

Kystverket viser til at begrepet «ferdsel» favner
om flere brukergrupper enn dem man forbinder
med uttrykket «sjotransport som transportform»,
for eksempel fiske, fritidsbattrafikk og turisme.
Kystverket mener at ny lov ber viderefere dagens
rettstilstand hvor loven er et redskap for 4 avveie
ulike brukerinteresser i kystsonen. Bergen kom-
mune mener at utvalget har gétt for langt i & inn-
skrenke formalsbestemmelsen, og at det ma
komme tydelig frem at loven skal veere et virke-
middel for & balansere ulike interesser i kyst- og
havneomrader. Bergen kommune stiller spersmal
ved om innskrenkingen er ment & gi mindre rom
for & vektlegge negative konsekvenser pa land-
siden. Dette vil ifelge Bergen kommune ikke vaere
tilstrekkelig for & ta heyde for fremtidige miljo-
utfordringer, satsing pa berekraftig turisme og
behovene i andre neaeringer enn sjotransporten.

Samtlige heringsinstansene som represente-
rer friluftsinteresser papeker at ivaretakelse av
sikkerhet og trivsel for brukere av fritidsfarteyer
og myke trafikanter pa sjgen ber fremheves i
lovens formaélsparagraf. Naturvernforbundet m.fl.
mener at forslaget til forméalsparagraf er konkret
og lett forstielig og at det er positivt at hensynet
til miljg er tatt inn i loven. Naturvernforbundet m.fl.
viser til utviklingen av fritidsbatbruken, og mener
at trafikkbildet nd er mer komplisert enn tidligere.
Ifolge Naturvernforbundet m.fl. er brukere av fri-
tidsbéter, herunder kanoer og kajakker den stor-
ste brukergruppen pa sjgen. Det vises ogsa til
pavirkning pd naturmangfoldet, herunder konse-
kvenser for sjofugl. Naturvernforbundet m.fl. fore-
slar at det i formalsbestemmelsen skal sti at
«[1]Joven [ogsé skal] fremme sikkerhet og trivsel
for brukere av fritidsfarteyer og andre brukere av
havn og farvann, samt sikre hensynet til miljever-
diene langs kysten». Forbundet KYSTEN og Fri-
luftsradenes Landsforbund har tilsvarende forslag.

Fiskeridirektoratet papeker at hensynet til
akvakultur og fiskeri ikke fremheves i den fore-
slatte lovteksten. Fiskeridirektoratet er klar over at
slike moment kan falle bort ved modernisering av
loven, men understreker at disse naeringene ikke
ber bli skadelidende. Norges Fiskarlag og Fiskar-
laget Novd er uenige i at den eksplisitte henvisnin-
gen til fiskerinzeringen tas ut. Norges Fiskarlag
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mener at dersom fiskerinaringens betydning ikke
fremheves, kan dette oppfattes som om fiskeri-
nearingen skal ha mindre betydning ved praktise-
ring av loven.

Forsvarsdepartementet og underliggende eta-
ter, Kystverket og Losforbundet mener at forsvarets
rolle bor fremga av formaélet. Disse heringsinstan-
sene papeker ogsé at denne delen av loslovens for-
maélsbestemmelse er falt ut. Forsvarsdeparte-
mentet ber om at formalsbestemmelsen suppleres
med folgende setning «Loven skal sikre nasjonale
forsvars- og beredskapsinteresser». Kystverket
hevder ogsa at nér loslovens formalsbestemmelse
ikke videreferes, si mister man for gvrig en felles
beskrivelse av formélet med disse sjosikkerhets-
tiltakene. Dette retter seg saerlig mot a sikre til-
strekkelig farvannskompetanse ved navigering og
mangvrering pa kysten.

7.1.4 Departementets vurdering

Departementet deler utvalgets syn om at ett av
lovens hovedformal ber veere & fremme sjotrans-
port som transportform. Dette formaélet er gjen-
nomgaende i hele loven, og gjelder bade for
havne- og for farvannsreguleringen.

I Nasjonal transportplan 2018-2029 er det satt
tre hovedmal for transportpolitikken om bedre
fremkommelighet for personer og gods i hele lan-
det, redusere transportulykkene og redusere
klimagassutslippene og andre negative miljokon-
sekvenser. Sjetransporten har en betydelig rolle
som transportform bade for personer og gods.
Departementet mener at lovens formal ber stette
opp under mélene for transportpolitikken.

Norge er avhengig av et sterkt, mangfoldig og
konkurransedyktig neeringsliv. Reduserte trans-
portkostnader kan gi ekt konkurranseevne for
naringslivet, og er viktig for et velfungerende
arbeidsmarked over hele landet.

Mye av nzringslivet er lokalisert langs og i
naerheten av kysten. Disse virksomhetene er
avhengig av sjotransport, og systemet av farleder,
havner og havneterminaler er en viktig del av det
norske transportsystemet for bide personer og
gods. Samtidig som neringslivet har behov for
sikker og effektiv sjetransport, har bl.a. marine
neeringer, energibedrifter og olje- og gassvirksom-
heten konkurrerende behov for tilgang pa areal i
sjeen for a kunne utvikle seg. Ny havne- og far-
vannslov ma utformes slik at den bygger opp
under neeringsutvikling og vekst. Bestemmelser
om havnedrift, farledsutforming, teknologiney-
trale sjosikkerhetstiltak og farvannsforvaltning
ma bidra til lavere kostnader og skt konkurranse-

kraft for mange ulike typer virksomheter. Videre
er berekraftig bruk og god miljetilstand i havet
en forutsetning for okt verdiskaping, og ma ligge
til grunn for ny lov.

Som utvalget foreslar, mener departementet at
loven skal legge til rette for effektiv, sikker og
miljevennlig drift av havn og bruk av farvann.
Loven ber utformes slik at den bidrar til 4 na bade
transport- og naringspolitiske maélsettinger, og
samtidig innrettes slik at transportsektorens sek-
toransvar for klima og milje blir oppfylt. Loven ma
derfor favne videre enn & ensidig vektlegge sjo-
transport- og havnenzeringen. Slik kan den, som
sektorlov i samvirke med annet regelverk, ivareta
flere naeringsinteresser og brukergrupper av far-
vannet.

Begrepene «effektiv, sikker og miljevennlig»
er ment 4 veere dekkende for formélet med bade
havne- og farvannsreguleringen. For havneregule-
ringen vil «effektiv og sikker» vaere en videre-
foring av begrepene i gjeldende lov. For farvanns-
reguleringen vil disse begrepene serlig dekke det
som i gjeldende lov benevnes som «god fremkom-
melighet» og «trygg ferdsel».

Kystverket mener at forebyggende sjosikker-
het fortjener en tydeligere plass i formalsbestem-
melsen. Departementet mener imidlertid at for-
muleringen «sikker [...] bruk av farvann» dekker
dette. Bruken av ordet «sikker» skal forstas vidt,
og dekker blant annet sikkerhet i godshandtering
og andre arbeidsoperasjoner, sikkerhet mot ter-
rorhandlinger, og sjosikkerhet. For & oppnéd en
presis og tilgjengelig formélsbestemmelse, fore-
slas det 4 bruke ett ord som omfatter alle disse
aspektene, heller enn 4 matte dele opp formals-
bestemmelsen i flere ledd som i dag. At loven skal
legge til rette for sikker bruk av farvann inne-
beerer saledes at hensynet til forebyggende sjosik-
kerhet er trukket frem som et av hovedformélene
med loven.

Departementet registrerer at flere herings-
instanser mener at loven ber ivareta ogsd andre
hensyn enn de som fremgér av forslaget til lovut-
valget. Flere av heringsinnspillene gjelder ulike
brukerinteresser i kystnaere omrader. Blant annet
har det i heringen kommet innspill om at loven
ber ivareta hensyn til rekreasjons- og frilufts-
interesser, hensynet til farteyvern og til fiskeri-
naeringen og andre nzeringsinteresser, og at loven
generelt ber ivareta hensynet til ulike bruker-
grupper. Samtidig skal loven ifelge flere
heringsinstanser ivareta hensynet til miljg og til
forsvars- og beredskapsinteresser.

Departementet mener at disse innspillene
gjenspeiler at konkurransen om sjearealer har okt
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de siste drene. Mange har interesser i & benytte
kystsonen til rekreasjon, bruk av fritidsfartey som
for eksempel vannscooter, fremforing av energi,
kabler for kommunikasjon og flere andre typer
naringsvirksomhet som blant annet oppdrett,
turisme og fiske. Ny havne- og farvannslov ber
etter departementets syn fange opp denne areal-
konflikten. Utgangspunktet er fri ferdsel pa sjoen.
Samtidig mener departementet at loven ber inn-
rettes slik at den, som en sektorlov i samvirke
med plan- og bygningsloven og annen relevant
lovgivning, kan brukes som et virkemiddel for &
avveie ulike brukerinteresser i kystsonen.

Til Kystverkets merknad om at begrepet
«ferdsel» favner om flere brukergrupper enn «sjo-
transport som transportform», som for eksempel
fiske, fritidsbattrafikk og turisme, viser departe-
mentet til at ordlyden «bruk av farvann» er ment a
favne ulike brukerinteresser. I sd méte er ny lov
ogsd ment 4 ivareta sikkerhet og trivsel for bru-
kere av havn og farvann, jf. friluftsorganisasjone-
nes horingsinnspill. Det samme gjelder hensynet
til fiskeriene, jf. merknader fra Fiskeridirektora-
tet, Norges Fiskarlag og Fiskarlaget Nord. Depar-
tementet er enig med utvalget i at fremheving av
enkelte nearinger i1 formélsbestemmelsen kan
gjore loven mindre egnet til & ivareta ogsa andre
viktige naeringsinteresser. Den sarskilte fremhe-
velsen av fiskerinzeringen i dagens bestemmelse
bor derfor ikke viderefores, uten at dette er ment
4 si noe om betydningen av fiskerinaeringen.

Helhetlige samfunnsmessige hensyn har,
ifolge ORKidé Nordmere regionrad, Avergy kom-
mune og Halsa kommune, kommet noe i skyggen
av hva som vurderes & fremme sjotransportens
konkurranseevne. Nar det gjelder utformingen av
formalsbestemmelsen, deler imidlertid departe-
mentet utvalgets syn om at denne bor spisses mot
det som er hovedformalene med loven. En seer-
skilt presisering av at loven skal fremme helhet-
lige samfunnsmessige hensyn, vil etter departe-
mentets syn gi lite konkret veiledning om hva som
er hovedmalene med loven.

Departementet mener at hensynet til miljg ma
fremga seerskilt i ny formalsbestemmelse. De
siste drene har oppmerksomhet om betydningen
av miljghensyn okt, og dette reflekteres ogsa i lov-
givningen. Naturmangfoldloven innebzrer blant
annet krav om at sektorovergripende prinsipper
om barekraftig bruk skal legges til grunn som
retningslinjer ved uteving av offentlig myndighet,
se kapittel 5.8. Departementet ensker a tydelig-
gjore koblingen til de sektorovergripende bestem-
melsene i naturmangfoldloven. Ny lov ber etter
departementets syn utformes slik at den fungerer

som et virkemiddel der relevante klima- og miljo-
hensyn kan ivaretas.

Rettslig sett er en formalsbestemmelse ikke
en selvstendig pliktregel, men den har betydning
for tolkningen av de plikt- og kompetansereglene
som loven ellers inneholder. Den rettslige betyd-
ningen av at «milje» tas inn i formalsbestemmel-
sen, vil vaere at hensynet vil vaere relevant for hva
som kan reguleres i medhold av loven og som
tolkningsmoment. For tilfeller hvor det etter gjel-
dende regelverk kan veere tvil om milje kan fa
avgjerende betydning i en sak, vil dette na veere
presisert i lovens formaélsbestemmelse.

Til Forbundet KYSTENs merknad om at nye
miljekrav ma gi unntak for den fredede og ver-
nede flaten, vil departementet bemerke at miljo-
krav rettet mot skip reguleres av skipssikkerhets-
loven.

Departementet deler utvalgets syn pa at loven
skal gi rom for 4 vektlegge negative konsekvenser
pa landsiden. Som eksempel vises det til forslaget
om at kommunen fir adgang til 4 midlertidig
begrense fartoyers opphold i havn, av hensyn til
lokal luftforurensning, se kapittel 8.7. Et annet
eksempel er regulering av bruk av fritidsfartey av
hensyn til steyproblematikk, som i hovedsak er en
virkning som utspilles pa land, se kapittel 8.4.4.

Det foreslas at et av formélene med loven skal
vere a legge til rette for konkurransedyktig
neeringsliv, herunder turisme. Det antas at Bergen
kommunes merknad har sin bakgrunn i et enske
om & kunne nekte cruiseskip adgang til havn. I
denne sammenheng vises det til omtalen av
rekkevidden av mottaksplikten, jf. kapittel 9.3.

Departementet er enig med heringsinstan-
sene som har uttalt at ivaretakelse av nasjonale
forsvars- og beredskapsinteresser ber fremga av
formalet. Bakgrunnen for dette er at det sikker-
hetspolitiske klimaet har endret seg de senere
arene, og at maritim infrastruktur og tjenester og
havner har en svert viktig rolle i totalforsvaret.
Havnenes betydning for mottak av allierte og
understottelse av operasjoner i krise og vaepnet
konflikt fremheves blant annet i Langtidsplan for
forsvarssektoren (Prop. 151 S (2015-2016).
Departementet mener derfor at det vil veere riktig
og hensiktsmessig at hensynet til forsvars- og
beredskapsinteresser fremgér av formalsbestem-
melsen.

Kystverket papeker at losreguleringens formal
om 4 sikre tilstrekkelig farvannskompetanse ved
navigering og manevrering pa Kysten, er falt ut av
formaélsbestemmelsen. Til dette vil departementet
bemerke at losordningen er et sjosikkerhetstiltak
pa linje med andre sjosikkerhetstiltak som regule-



2018-2019

Prop. 86 L 39

Lov om havner og farvann (havne- og farvannsloven)

res i havne- og farvannsloven. Losens rolle i mélet
om & oppna sjesikkerhet fremgar av de enkelte
bestemmelsene om los. At losloven inngar i ny
havne- og farvannslov medferer i seg selv ikke
materielle endringer, se kapittel 6. Fortsatt skal
losordningen bidra til & redusere risikoen for uen-
skede hendelser ved & sikre farvannskompetan-
sen ved navigering og manevrering. Som i dag vil
det vaere et mal med losordningen & hindre tap av
menneskeliv eller skade pa person, skade pa miljo
eller materiell skade, og det er fortsatt et mél om &
sikre en effektiv lostjeneste.

7.2 Virkeomrade

7.2.1
7.2.1.1

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

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

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

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

Gjeldende rett
Havne- og farvannsloven

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

I gjeldende lov § 3 fremgér det at loven gjelder
med de begrensningene som er anerkjent i folke-
retten eller folger av overenskomst med fremmed
stat.

Etter gjeldende havne- og farvannslov §8
andre ledd kan Kongen bestemme at myndighet
etter loven overfores til statlig myndighet nar lan-
det er i krig, eller krig truer, eller landets selvsten-
dighet eller sikkerhet er i fare.

Det fremgar av seermerknadene til § 8 andre
ledd at begrunnelsen for denne bestemmelsen er
at det kan oppsta behov for & legge transportinfra-
struktur, virksomhet eller beredskapsfunksjoner
under statlig styring i slike seerlige situasjoner
som er beskrevet, jf. Ot.prp. nr. 75 (2007-2008).
Loven gir derfor hjemmel til & overfore myndig-
het etter loven til det statlige organ som finnes for-
malstjenlig.

7.2.1.2  Losloven

Loslovens (2014) virkeomrade fremgar av los-
loven §2. Bestemmelsen tilsvarer i stor grad
havne- og farvannslovens virkeomradebestem-
melse.

Loven gjelder «i sjoterritoriet og i de indre far-
vann, sifremt annet ikke er bestemt i loven», jf.
forste ledd. Losloven kan ogsé gjores gjeldende
for elver og innsjoer som er farbare med fartey fra
sjeen, men i motsetning til havne- og farvanns-
loven, er dette avhengig av at departementet
bestemmer det, jf. andre ledd. Videre inneholder
bestemmelsen hjemmel for Kongen til &
bestemme at loven skal gjelde for Svalbard og Jan
Mayen og til 4 gi unntak fra loven og fastsette seer-
lige regler som de stedlige forholdene tilsier, jf.
tredje ledd. Slik forskrift er fastsatt ved forskrift
om lostjenesten pa Svalbard (2012).

Kongen er i siste ledd gitt hjemmel til & fast-
sette de endringer i loven som er nedvendige ved
beredskap og i krig. Dette er en generalfullmakt
til Kongen til & gjere endringer i loven for & bruke
lostjenesten til & understotte totalforsvaret. Det
nedre innslagspunktet for at bestemmelsen kan
tre i kraft, er at det ma vare iverksatt «bered-
skap». Hva som ligger i dette er ikke neermere
spesifisert i forarbeidene til losloven (2014), men
sammenhengen tilsier at det ma foreligge en
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skjerpet sikkerhetspolitisk situasjon som nedven-
diggjer en forheyet beredskap, der bruk av
losplikt vil veere et hensiktsmessig tiltak. Dette
understrekes av formuleringen i losloven (2014)
§ 1 om at loven skal medvirke til at Forsvaret skal
kunne lgse sine oppgaver. En naturlig spraklig for-
stdelse av «beredskap» tilsier at det ikke nedven-
digvis ma foreligge en sikkerhetspolitisk krise,
men at det ogsa kan vere opptakten til en slik.

7.2.2 Hgeringsforslaget

Etter utvalgets vurdering er kjerneomrédet for
havne- og farvannsreguleringen sjoterritoriet, i
tillegg til kystnaere omréder, som for eksempel
havneomrader péa land.

Som etter gjeldende lov, mener utvalget at ny
havne- og farvannslov ikke uten videre ber fi
anvendelse for alle elver og innsjeer. Bakgrunnen
for dette er at hensynene som loven skal ivareta,
ikke i like stor grad gjor seg gjeldende i alle elver
og innsjoer. Utvalget viser til at det er behov for &
regulere enkelte elver og innsjoer etter loven.
Serlig gjelder dette elver og innsjoer som er far-
bare med fartey fra sjoen, og i noen tilfeller elver
og innsjeer som ikke er farbare med fartey fra
sjgen, men hvor allmennheten ferdes. I slike
omréader kan det for eksempel veere behov for
fartsreguleringer eller krav om tillatelse for iverk-
setting av tiltak som kan pavirke sikkerheten og
den allmenne ferdselen. Ifelge utvalget ma det i
disse tilfeller gjores en vurdering av behovet for
reguleringer, herunder om forholdet heller ber
reguleres av annen lovgivning. P4 denne bak-
grunn mener utvalget at departementet ber gis
hjemmel til & gi forskrift om at loven skal gjelde i
narmere angitte elver og innsjoer. Fordi det ikke
er tale om et stort antall elver og innsjeer som er
farbare fra sjgen, mener utvalget at det ikke ber
vaere en automatikk i at loven skal gjelde for slike
elver og innsjeer. Dersom det gis forskrift for den
enkelte elv og innsjo, sikrer dette at behovet for
regulering vurderes konkret, samtidig som at
eventuell tvil om en elv eller innsjo skal anses som
«farbar med fartoy fra sjgen» unngés.

Videre vurderer utvalget at det at havne- og
farvannsloven og losloven og tilherende forskrif-
ter er gjort gjeldende for Svalbard, har vert hen-
siktsmessig for a trygge ferdselen pa Svalbard.
Det samme gjelder for de bestemmelser som er
gjort gjeldende i Norges ekonomiske sone. Utval-
get mener derfor at ny havne- og farvannslov ber
ha det samme geografiske virkeomrade som gjel-
dende lov. Utvalget vurderer imidlertid at bestem-
melsen bor forbedres spriklig, slik at den harmo-

niserer med definisjonene av territorialfarvann i
territorialfarvannsloven (2003) §1. At begrepet
«sjoterritoriet> brukes i stedet for «territorialfar-
vannet», vil ifelge utvalget ikke ha materielle kon-
sekvenser.

Loslovens geografiske virkeomrade tilsvarer,
med noen spréklige endringer, havne- og farvanns-
lovens virkeomrade. Det geografiske omradet for
losplikten er regulert i forskrift. P4 denne bak-
grunn vurderer utvalget at losreguleringen kan ha
det samme virkeomradet som forslaget til virke-
omradebestemmelse i ny havne- og farvannslov.

Havne- og farvannslovutvalget peker i sin
utredning pa at den maritime infrastrukturen, sjo-
sikkerhetstjenestene, havnene og havnetermina-
lene kan ha stor betydning ved sikkerhetspoli-
tiske kriser og i krig, og derfor er viktige elemen-
ter i norsk forsvarsplanlegging. Utvalget viser til
at den maritime infrastrukturen og sjosikkerhets-
tjenestene vil kunne bidra til 4 hindre fiendtlig
aktivitet i vare farvann, og at ved sikkerhetspoli-
tisk krise og i krig vil ogsid Forsvarets kontroll
med skipsfarten gjennom losplikten vaere viktig.
Videre viser utvalget til at havnene er vesentlig
infrastruktur for alliert stotte og for a4 understotte
transport for forsvarsformal. Utvalget vurderer
derfor at det er viktig at det oves og forberedes i
fredstid, samt at man har de nedvendige hjemler
til & iverksette nedvendige tiltak i sikkerhetspoli-
tisk krise og i krig.

Utvalget viser til at Forsvaret har vide hjemler
i krigs- og krigsfaresituasjoner, og i mange til-
feller vil disse hjemlene vaere dekkende for For-
svarets behov. Det vises her spesielt til bered-
skapsloven (1950) og rekvisisjonsloven (1951).
Utvalget peker imidlertid pa at disse lovene er
generelle, og at det kan vare vanskelig a fastsla
om akkurat behovet innenfor havne- og farvanns-
sektoren er tilstrekkelig ivaretatt. I tillegg peker
utvalget pa at det i sektorloven er viktig & synlig-
gjore den betydning og det ansvar som havnene
har i en sikkerhetspolitisk sammenheng. Utval-
get mener at havne- og farvannsloven ma bidra til
at Forsvaret kan lese sine oppgaver pa en hen-
siktsmessig og god mate innenfor den sektoren
loven har som formal § regulere. Til tross for en
mulig dobbeltregulering, mener utvalget derfor
at havnenes bistand til Forsvaret og beredskap
ved sikkerhetspolitisk krise og krig, ber regule-
res i sektorloven.

Utvalget vurderer det derfor som viktig & vide-
refore dagens mulighet til 4 kunne foreta
endringer i loven som er nedvendige ved bered-
skap og krig, slik bade losloven (2014) og gjel-
dende havne- og farvannslov dpner for. Utvalget
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foreslar a innarbeide losloven (2014) i ny havne-
og farvannslov, og anser det som hensiktsmessig
4 viderefore den videste av hjemlene og la den
gjelde for loven generelt. Utvalget vurderer derfor
at det ikke er behov for 4 viderefore gjeldende
havne- og farvannslov § 8 andre ledd, da tiltak
som i dag kan iverksettes med hjemmel i gjel-
dende havne- og farvannslov § 8, vil kunne iverk-
settes i medhold av ny bestemmelse. I tillegg vil
den nye hjemmelen vaere videre enn gjeldende lov
§ 8. For eksempel vil det etter lovforslaget vaere
hjemmel til & iverksette tiltak knyttet til sjosikker-
hetstjenestene. Slik regulering kan blant annet
innebaere deaktivering av navigasjonsinnretnin-
ger. Etter utvalgets vurdering er det regjeringen
som ber beslutte de nedvendige endringer i loven,
og utvalget foreslar derfor i heringsutkastet § 2
syvende ledd at myndigheten legges til Kongen i
statsrad.

7.2.3 Hoeringsinstansenes syn

Kystverket frardder at det geografiske virkeomréa-
det for ny lov begrenses slik at lovens anvendelse
pa elver og innsjeer alltid vil veere avhengig av
seerskilt forskriftsfastsettelse. Etter Kystverkets
oppfatning er det et stort antall elver og innsjeer i
Norge som er farbare fra sjgen med mindre fartey
enn de som er lospliktige. For flere av disse er det
ifolge Kystverket konkrete reguleringsbehov.
Som eksempel viser Kystverket til krav om tilla-
telse for tiltak som kan péavirke sikkerheten eller
fremkommeligheten i farvannet. Etter gjeldende
lov kreves det tillatelse for slike tiltak ogsd néar
disse aktualiseres i elver og innsjoer som er far-
bare med fartoy fra sjgen. Kystverket vurderer at
disse farvannene ogsa ber omfattes av lovens for-
mal.

Kystverket bemerker videre at det ikke har
erfart saerlige utfordringer eller tvilstilfeller knyt-
tet til hva som skal anses som «farbar med fartey
fra sjpen». Kystverket antar at utvalgets forslag vil
skape storre og mer krevende utfordringer ved
nedvendige grensedragninger mellom sjo og elv/
vassdrag. Kystverket mener at loven uten videre
bor komme til anvendelse pa elver og innsjoer
som er farbare for fartey fra sjgen. Videre presise-
rer Kystverket at det fortsatt vil veere behov for a
kunne regulere noen forhold i elver og innsjeer
som ikke er farbare med fartey fra sjoen, jf. gjel-
dende lov § 2 forste ledd tredje punktum.

Sysselmannen pa Svalbard slutter seg til forsla-
get om 4 viderefore lovens anvendelse pa Sval-
bard. Sysselmannen presiserer at det er viktig a
legge opp til en egen prosess nar det gjelder

anvendelsen for Svalbard, der den nye loven gjen-
nomgas for & tilpasse bade denne og tilherende
forskrifter til stedlige forhold.

Forsvarsdepartementet papeker at det i dagens
trusselbilde kan vaere uklare grenser mellom fred,
krise og krig. Det ensker derfor at bestemmelsen
utformes slik at Kongen i statsrdd ogsa kan
benytte bestemmelsen nar krig eller krise truer.
Dette gir Regjeringen et noe sterre handlingsrom
enn om det skulle vare vedtatt «beredskap», som
trolig ma forstds som mobilisering/full styrkeopp-
bygging, for endringer i loven kan gjennomferes.
Forsvarsdepartementet foreslir en ny formule-
ring, med samme terskel for nir bestemmelsen
kommer til anvendelse som angitt i beredskaps-
loven (1950).

Videre mener Forsvarsdepartementet at det
ma fremgd av lovhjemmelen at regjeringen alle-
rede i fredstid kan gi en forskrift om de endringer
i loven som er aktuelle 4 foreta ved krise og i krig
eller nar krise eller krig truer. Rettighetene og
pliktene etter en slik forskrift aktiveres forst nar
lovens vilkar er oppfylt og Kongen i statsrad fatter
vedtak om dette. En slik regulering vil, etter For-
svarsdepartementets vurdering, skape forutbe-
regnelighet for akterene og gi pliktsubjektene
anledning til & planlegge og forberede tiltak som
vil kunne bli iverksatt. Forsvarsdepartementet
mener videre at hjemmelen ber gi mulighet til & gi
palegg om nedvendig forberedende tiltak i freds-
tid. Kun pa denne maten vil krigsbestemmelsene
faktisk kunne veere effektive nar Kongen i stats-
rad beslutter den iverksatt. Forsvarsdepartemen-
tet anbefaler at ny § 2 syvende ledd endres til

«Kongen i statsrad kan nér riket er i krig eller
krig truer eller rikets selvstendighet eller sik-
kerhet er i fare, fastsette de endringer i loven
som er nedvendige. Kongen i statsrad kan pa
forhand fastsette forskrift om lovens anven-
delse og innhold nar riket er i krig eller krig
truer eller rikets selvstendighet eller sikkerhet
er ifare. Forskriften kan ogsé gi bestemmelser
om forberedelser og tiltak som skal foretas i
fredstid.»

Kystverket stiller spersmal ved om hjemmelen i
heringsutkastet § 2 syvende ledd om at Kongen i
statsrad, ved beredskap og i krig, kan fastsette de
endringer i loven som er nedvendige, ber sta i
bestemmelsen om lovens virkeomrade. Til det
materielle innholdet papeker Kystverket mange av
de samme forhold som er papekt av Forsvars-
departementet, bl.a. at ordlyden begrenser dens
anvendelse til situasjoner nar det er erklert
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beredskap eller krig og at den ikke inneholder for-
skriftshjemmel. Kystverket mener videre at for &
sikre at det utarbeides planverk og eves i fredstid,
bor konkrete beredskapshjemler framga i egne
bestemmelser der det er relevant. Kystverket anbe-
faler likevel at bestemmelsen blir stiende «som en
sikkerhetsventil».

7.2.4 Departementets vurdering

Departementet er enig i de spraklige forbedrin-
gene som utvalget har foreslatt i virkeomradebe-
stemmelsen. Imidlertid deler departementet Kyst-
verkets syn om at loven ber gjelde for elver og inn-
sjeer som er farbare med fartey fra sjoen, uten at
det kreves en serskilt forskrift om dette. Avgjo-
rende for departementets vurdering har veert
Kystverkets beskrivelse av behovet for regulering
i elver og innsjeer som er farbare for fartey fra
sjeen, og at for eksempel de generelle reglene om
forbud mot & volde fare eller ulempe i farvann ber
gjelde for alle slike elver og innsjoer. Videre vekt-
legger departementet Kystverkets uttalelse om at
det ikke har erfart at dagens virkeomradebestem-
melse har medfert utfordringer eller tvilstilfeller
knyttet til dette. Departementet mener pa denne
bakgrunn at loven ber gjelde for elver og innsjeer
som er farbare med fartey fra sjoen, uten at det
kreves forskrift for hver enkelt elv eller innsjo.
Samtidig mener departementet at det er behov for
4 kunne fastsette en annen anvendelse for loven
for elver og innsjeer, herunder at loven skal gjelde
for elver og innsjeer som ikke er farbare med far-
toy fra sjoen.

Gjeldende loslov gjelder bare i elver og inn-
sjoer sd langt departementet bestemmer. Los-
loven er gjort gjeldende for Skienselva, Glomma
og Vesterelva, jf. lospliktforskriften (2014) § 1. Nar
losloven innarbeides i ny havne- og farvannslov,
vil losloven gjelde i elver og innsjoer, uavhengig
av at det fastsettes forskrift om dette. Siledes vil
innlemmelsen av losloven i havne- og farvanns-
loven innebaere en utvidelse av virkeomradet for
losbestemmelsene. Ut over Skienselva, Glomma
og Vesterelva, er det imidlertid i dag ingen elver
eller innsjoer hvor det faktisk seiler fartey som er
av en slik sterrelse at de er lospliktige.

Departementet viser til Forsvarsdepartemen-
tets vurderinger om at havner, havneanlegg og
farleder utgjor et avgjerende element i norsk for-
svarsplanlegging. Ved kriser og i krig vil Norge
veere avhengig av forsterkninger fra allierte. Nor-
ges lange Kkystlinje, topografi samt volumet pa
den forsterkning som skal mottas, gjor det

pakrevd at sentrale norske havner i alle landsde-
ler er tilgjengelig, forberedt og ovet for mottak av
allierte forsterkninger til Norge. Departementet
slutter seg til vurderingen om at havnene og far-
vannenes store betydning for forsvaret av Norge
tilsier at havne- og farvannsloven ber inneholde
bindende bestemmelser som sikrer at denne rol-
len ivaretas. Departementet er videre enig med
Forsvarsdepartementet om at hjemler i bered-
skapslovgivning ma vere tilstrekkelig dpne og
fleksible for & favne et vidt spekter av mulige
konfliktscenarier i dag og fremtiden. Videre bor
de viktigste tiltakene fremga av loven. Det sikrer
hjemmelsgrunnlag, samt at det fremmer forut-
beregnelighet for akterene. Det vil ogsa styrke
totalforsvaret fordi akterene da har klarhet i
hvilke tiltak som er aktuelle, og kan planlegge og
forberede disse i fredstid.

Nar det gjelder lovutvalgets forslag om at
Kongen i statsrad, ved beredskap og i krig, skal
kunne fastsette de endringer i loven som er ned-
vendige, slutter departementet seg til Forsvars-
departementets heringsuttalelse. Som papekt av
Forsvarsdepartementet er heringsutkastet utfor-
met slik at hjemmelen kun kan benyttes «ved
beredskap og i krig». Departementet vurderer at
bestemmelsen ber utformes slik at Kongen i
statsrdd ogsé kan benytte bestemmelsen nér krig
eller krise truer. Som Forsvarsdepartementet
papeker, gir dette regjeringen et noe storre
handlingsrom enn om det skulle veere vedtatt
«beredskap», som trolig ma forstis som mobili-
sering eller full styrkeoppbygging, for endringer
i loven kan gjennomferes. Videre slutter departe-
mentet seg til Forsvarsdepartementets vurde-
ring om at det ma fremgé av lovhjemmelen at
regjeringen allerede i fredstid kan gi forskrift om
de endringer i loven som er aktuelle & foreta ved
krise eller i krig eller nar krise eller krig truer.
Rettighetene og pliktene etter en slik forskrift
aktiviseres forst néar lovens vilkar er oppfylt og
Kongen i statsrad fatter vedtak om det. En slik
regulering vil imidlertid skape forutberegnelig-
het for akterene og gi pliktsubjektene anledning
til & planlegge og forberede tiltak som vil kunne
bli iverksatt. Formuleringen som foreslas er like-
lydende med terskelen som er angitt i bered-
skapsloven, og en lik ordlyd med beredskaps-
loven vil ogsa rettsteknisk veere a foretrekke. For
at de pliktene og tiltakene som tenkes innfert i
krise eller krigssituasjon skal kunne bli effektive,
vurderer departementet at hjemmelen ogsid ma
gi mulighet til 4 gi pidlegg om nedvendige for-
beredelsestiltak i fredstid.
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7.3 Definisjoner

7.3.1
7.3.1.1

Havne- og farvannsloven (2009) § 4 definerer en
rekke begreper som anses som sentrale for forsta-
elsen av loven: fartey, havn, havnevirksomhet,
havneanlegg, farled og farvann. Begrepene skal
legges til grunn slik de er definert, med mindre
noe annet klart fremgér av loven, jf. Ot.prp. nr. 75
(2007-2008) s. 37.

Begrepet «fartoy» er i § 4 forste ledd definert
som «enhver flytende innretning som kan brukes
som transportmiddel, fremkomstmiddel, lofte-
innretning, oppholdssted, produksjonssted eller
lagersted, herunder undervannsfarteyer av enhver
art». I merknadene til bestemmelsen presiseres at
foruten innretninger nevnt i bestemmelsen, vil far-
toysbegrepet omfatte sjofly, luftputefartey, bore- og
entreprenerfartey mv. Videre presiseres det at inn-
retninger i lovens forstand i alminnelighet ma veere
beregnet pa, og i stand til, & bevege seg pa, eller
gjennom vannet, for & kunne anses som «fartgy».
Dermed omfattes for eksempel ikke flytebrygger,
jf. Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) s. 151.

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

tere passasjerer som ledd i sjetransport eller

annen naeringsvirksomhet,

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

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

Gjeldende rett
Havne- og farvannsloven

Alle omrader som herer til eller er funksjonelt
knyttet til omrader som nevnt i forste punktum
anses 0ogsad som havn.»

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

Det tidligere Fiskeri- og kystdepartementet
har i brev av 22. januar 2013 til Fiskeri- og hav-
bruksnaringens landsforening (FHL), uttalt at
oppdrettsanlegg i utgangspunktet omfattes av
definisjonen av «havn» i havne- og farvannsloven
§ 4, men at merder vil falle utenfor definisjonen
nar det utferes arbeidsoperasjoner ved merden,
typisk ved bruk av brennbét og ved avlusing. For-
flater ble ansett 4 vaere et anlegg som er a regne
som havn i lovens forstand.

Begrepet «havnevirksomhet» er definert i § 4
fierde ledd som «tjenesteyting, myndighetsut-
ovelse og annen offentlig forvaltning som retter
seg mot fartey, gods eller passasjerer i havnen».
Definisjonen fir seerlig betydning for spersmalet
om hvilke formal havnekapitalen kan nyttes til, jf.
gjeldende lov § 48. Videre fremgér det av lovens
formalsbestemmelse at loven skal legge til rette
for effektiv og sikker havnevirksomhet.

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

I bestemmelsens sjette ledd defineres «farled»
som «saersKilte trafikkveier pa sjoen fastsatt i med-
hold av § 16». Begrepet far betydning for adgan-
gen til 4 fastsette farleder.

Begrepet «farvann» er i § 4 syvende ledd defi-
nert som «omréder der fartoy kan ferdes og som
er innenfor lovens virkeomréade, jf. bestemmelser
gitt i eller i medhold av § 2». I merknadene presi-
seres det at en utvidelse av lovens virkeomrade vil
fa tilsvarende betydning for farvannsbegrepet.

Departementet er i siste ledd gitt hjemmel til &
i enkeltvedtak eller forskrift fastsette naermere
hva som skal vaere omfattet av definisjonene i § 4.

7.3.1.2 Losloven

Losloven (2014) §4 inneholder definisjoner av
«losing», «los», «losplikt», «fartey» og «kadettfar-
ledsbevis». Loslovens definisjon av «fartey» tilsva-
rer havne- og farvannslovens definisjon av samme
begrep.

Begrepet «losing» er definert som «veiledning
for fartey ved navigering og manevrering, som
utfores av los». Videre er «los» definert som «per-
son ansatt i lostjenesten med lossertifikat som er
utstedt i henhold til loven her».

Begrepet «losplikt» er definert som plikt til «&
bruke los eller farledsbevis».
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Til sist er «kadettfarledsbevis» definert som
«midlertidig farledsbevis som utstedes til naviga-
torer som er under kontraktsfestet oppleering i
kystseilas om bord».

7.3.2 Hogringsforslaget
7.3.2.1  NOU 2018: 4 Sjeveien videre

Med henvisning til Justis- og politidepartementets
veileder Lovteknikk og lovforberedelse, viser utval-
get til at definisjoner bare ber benyttes dersom
det er et seerskilt behov for & klargjere begreper
som benyttes i loven. Videre presiseres det at det
bare ber gis en definisjon dersom dette forer til en
vesentlig klarlegging av begrepets innhold. Pa
denne bakgrunn har utvalget vurdert om noen av
definisjonene i gjeldende lov ber utgd. Samtidig
har utvalget vurdert om det er behov for nye defi-
nisjoner.

Utvalget ser behov for & viderefere definisjo-
nene av begrepet «farvann». Definisjonene i los-
lovens §4 foreslas viderefort. Definisjonen av
«kadettfarledsbevis» foreslds imidlertid som nytt
andre ledd i bestemmelsen om farledsbevis. Det
er i denne, samt i bestemmelsen om tap av retten
til farledsbevis at begrepet far betydning, og utval-
get mener at det er mer pedagogisk riktig a plas-
sere definisjonen der hvor den tematisk herer
hjemme. At begrepet defineres i bestemmelsen
om farledsbevis i stedet for i definisjonsbhestem-
melsen er ikke ment 4 innebsere materielle
endringer.

Det er ifolge utvalget ikke behov for a definere
begrepene «farled» og «<havneanlegg».

I tillegg til begreper som folger av gjeldende
lov, foreslar utvalgets flertall & innfere definisjoner
av «eier» og «reder», for & sikre en presis angi-
velse av ansvarssubjekter i lovens bestemmelser.

Begrepet «eier» defineres som den registrerte
og den reelle eier. Med sistnevnte siktes det til et
alminnelig tingsrettslig eierbegrep, og er uavhen-
gig av hvem som er satt opp som formell eier. For-
muleringen er ogsa valgt for 4 ikke stenge for
gjennomskjeering i formelle selskapsstrukturer,
slik det finnes eksempler pé innen forurensnings-
retten.

Begrepet «reder» foreslas angitt som ansvars-
subjekt i loven, i tillegg til eier. Definisjonen byg-
ger pa definisjonen av rederi i skipssikkerhets-
loven (2007) § 4 forste ledd og siste setning i sjo-
loven § 183 femte ledd. Utvalgets mindretall fore-
slar som et alternativ at begrepet «rederiet» defi-
neres, og at definisjonen samsvarer med skips-
sikkerhetsloven (2007) § 4 forste ledd.

Utvalget foreslar en ny definisjon av begrepet
«fartey». Gjeldende definisjon er ifelge utvalget
ikke tilstrekkelig klargjerende. Utvalget viser til at
viktige deler av dagens definisjon kun fremkom-
mer av merknaden til bestemmelsen, og mener at
det ber fremkomme direkte i lovens definisjon at
innretningen ma veere i stand til 4 bevege seg pa
eller gjennom vannet for & vaere et fartoy i lovens
forstand. Presiseringen er ifelge utvalget ikke
ment 4 innebeere vesentlige materielle endringer i
forhold til den forstielsen som legges til grunn
etter gjeldende lov.

Videre foreslar utvalget en presisering av nar
et sjofly skal veere & anse som et «fartoy». Presise-
ringen gér ut pa at et sjofly ikke skal anses som
«fartey» nar det er posisjonert og begynner sin
akselerasjon for avgang. Ved landing er sjofly ikke
4 anse som et fartoy i lovens forstand for det
begynner a «takse».

Lovutvalget foreslar & viderefore gjeldende
definisjon av «havn», men med en spraklig for-
enkling. Utvalget mener for ovrig at det ikke er
hensiktsmessig & fremheve enkelte neeringers
behov, og foreslar derfor at dagens uttrykkelige
henvisning til fiskeri- og havbruksneeringen i defi-
nisjonen ikke videreferes. For havner hvor det er
behov for en helt Klar eller en avvikende grense
for havnens utstrekning i sjo, foreslar utvalget at
departementet gis hjemmel til 4 fastsette slik
grense i forskrift, jf. forslaget § 5 andre ledd.

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

Lovutvalget foreslar & viderefere definisjonen
av begrepet «farvann» som «omréder der fartoy
kan ferdes». Henvisningen til virkeomréade-
bestemmelsen er tatt bort, uten at dette ifelge lov-
utvalget er ment 4 innebeere en materiell endring i
hva som regnes som «farvann».

7.3.2.2  Forslag til endringer i losloven for d legge

til rette for autonom kystseilas

I heringsnotatet til endringer i losloven 30. april
2018 foreslar departementet at definisjonen av
«losplikt» utvides slik at losplikten oppfylles ved &
ha tillatelse til autonom Kkystseilas, i tillegg til de
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eksisterende matene 4 oppfylle losplikten pa gjen-
nom bruk av los eller navigater med farledsbevis.

7.3.3 Hoeringsinstansenes syn
7.3.3.1  Eier

Ingen heringsinstanser har hatt merknader til
utvalgets forslag til definisjonen av «eier». Norges
Rederiforbund, Hurtigruten og Kystrederiene har
imidlertid i sine merknader til flertallets forslag til
bestemmelse om ulykker og andre hendelser i far-
vannet, tatt til orde for 4 beholde dagens regler
om vrakfjerning, hvor ansvaret ligger hos skipets
registrerte eier.

7.3.3.2

Nar det gjelder lovutvalgets forslag til definisjon
av «fartey», peker Lufifartstilsynet pa at det er
naturlig at myndighetene for maritim forvaltning
og luftfartsforvaltning har en overlappende kom-
petanse til & regulere sjoflyaktivitet og de omra-
dene som brukes til dette. Det er ifolge Luftfarts-
tilsynet hensiktsmessig at det s& langt som mulig
tydeliggjores hvor havne- og farvannsloven vil ha
bereringspunkter mot sjofly.

Luftfartstilsynet er i utgangspunktet positive
til at definisjonen av fartey avgrenses mot sjofly
som utferer landings- eller avgangsoperasjoner.
Det vises til at sjofly under avgang og landing i
dag er omfattet av lokale forskrifter om
hastighetsbegrensninger pa sjoen. Dette har
resultert i et redusert antall egnede landings- og
avgangsmuligheter med sjofly. I utgangspunktet
loser derfor definisjonsendringen det som etter
Luftfartstilsynets mening er et problem etter
gjeldende rett.

Lufifartstilsynet  registrerer samtidig at
avgrensning av farteysbegrepet mot sjofly som
lander eller tar av, er gjort som en merknad til
legaldefinisjonen av fartey i § 3 bokstav b. Sa vidt
tilsynet kan se, er fartoysbegrepet ikke dreftet
naermere i forbindelse med forskrifts- og enkelt-
vedtakskompetansen i forslaget til § 8 eller tiltak
som Kkrever tillatelse etter forslaget til § 13. Luft-
fartstilsynet ber pa denne bakgrunn Samferdsels-
departementet om a vurdere om det er behov for
en narmere avklaring av i hvilken grad sjofly
under avgang og landing kan reguleres etter disse
bestemmelsene.

Norges Luftsportforbund er meget godt tilfreds
med utvalgets presisering nar det gjelder sjofly.
Det er avgjerende for sjoflygernes forutberegne-
lighet og sjoflyaktivitetens beerekraft at denne

Fartay

definisjonen ligger til grunn for den nye havne- og
farvannsloven.

Kystverket peker pa at ogsa forslaget til ny defi-
nisjon er vid, og at det kan veere fornuftig & omtale
en nedre grense for hva som skal veere 4 anse som
fartey. Det pekes ogsa pa at sterre innretninger,
som rigger, vil vaere 4 anse som fartoy etter
dagens lospliktbestemmelser, selv om disse ikke
har egen fremdrift.

Under henvisning til utvalgets forslag om at
sjofly ikke skal omfattes av farteysdefinisjonen i
avgangs- og ankomstfasen, papeker Kystverket at
sjofly ber omfattes av farteysdefinisjonen gene-
relt. Det vises til at dersom sjofly i denne fasen
ikke anses som et fartoy, vil reguleringer som for
eksempel forbud mot bruk av farvann med hjem-
mel i forslagets § 8 bokstav c) ikke gjelde for sjofly
i landings- og avgangsfasen.

7.3.3.3

Kystverket uttaler at dersom flertallets forslag om
at kommunens oppgaver etter loven avgrenses til
«havn» blir vedtatt, er det behov for en tydeligere
definisjon av havnebegrepet, antakelig supplert av
forskrifter.

Fylkesmannen i Rogaland viser til at de som
godkjenningsmyndighet for avfallsplaner i havn
har behov for 4 definere og avgrense hva som fak-
tisk er en havn. Ifelge fylkesmannen blir altfor
mange sma batfester/havner med sveert fa og sma
bater definert som havn.

Havn

7.3.3.4

Kystverket peker pa at slik lovutkastet er formu-
lert, har definisjonen av «havnevirksomhet» kun
betydning for kommunale havner, og da sarlig for
havnekapitalbestemmelsene. Flertallets forslag til
bestemmelse om forvaltning av kapital mv. i kom-
munale havner bygger imidlertid ikke fullt ut pa
definisjonen av «havnevirksomhet». Det fremgéar
forutsetningsvis av forslaget til denne bestemmel-
sen at havnekapitalen skal kunne benyttes til
«drift, vedlikehold og utvikling av havnevirksom-
heten» samt «ngdvendige nyanlegg». Det bor der-
for vurderes & legge til flere aktiviteter enn «drift»
inn i definisjonen av <«havnevirksomhet», for
eksempel investering og utvikling. Det er ogsa et
spersméal om det er behov for en egen forklaring
av begrepet <«havnevirksomhet» i definisjons-
bestemmelsen, eller om det er tilstrekkelig og
mer pedagogisk & behandle begrepet i bestem-
melsen om forvaltning av kapital mv. i kommunale
havner.

Havnevirksomhet
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Kystverket mener videre at dersom utvalgets
definisjon av «havnevirksomhet» legges til grunn,
vil ikke vedlikehold av kommunal havneinfra-
struktur som omfattes av formuleringen «havner
som er apne for alminnelig trafikk», kunne finansi-
eres med havnekapital. Videre vil ikke kommunen
lenger kunne finansiere kommunepliktene etter
havne- og farvannsloven med havnekapital. Det er
uklart for Kystverket om dette er tilsiktet. De nye
reglene bor uansett ikke formuleres pa en slik
mate at formuesgoder som i dag inngar i havne-
kapitalen til en kommune, faller ut av havnekapita-
len nar ny lov trer i kraft.

Forbundet Kysten og Norsk forening for fartoy-
vern mener at havnekapitalen ma kunne benyttes
til 4 ivareta faste og flytende kulturminner i havnen.

Arendal kommune onsker en Klarere definisjon
eller avklaring av hva som inngér i havnekapitalen
etter lovforslaget, herunder hva som regnes som
havnekapital ved lovens ikrafttreden og hva som
for fremtiden vil veere havnekapital. Kommunen
fremholder ogséa at det méa fremkomme tydelig om
gjestehavn og smabéathavn vil anses som havne-
kapital.

7.3.3.5

Om lovutvalgets forslag til definisjon av «farvann»,
uttaler Kystverket at forslaget strekker seg lengre
enn lovens virkeomrade, ettersom loven kun fore-
slas a gjelde for innsjoer og elver, herunder elver
og innsjoer som er farbare med fartey fra sjoen,
«s8a langt departementet bestemmer i forskrift».
Dette kan etter Kystverkets oppfatning skape
uklarhet for dem som skal anvende loven. Pa den
annen side fremstér det for Kystverket som ned-
vendig at definisjonen av farvann ogsa omfatter
farbare vassdrag, inkludert elver og innsjeer som
ikke er farbare med fartey fra sjgen, siden utval-
gets forslag til virkeomradebestemmelse gir
departementet forskriftshjemmel for regulering
ogsé av slike farvann.

Farvann

7.3.3.6  Reder

Heringsinstansene som har uttalt seg om begrepet
«reder» har i all hovedsak kommet med herings-
innspill bade til NOU'en og til forslag til endringer i
losloven for a legge til rette for autonom kystseilas,
som ble sendt pa hering 30. april 2018.
Advokatforeningen papeker at ordet «reder»
har et videre anvendelsesomrade enn «rederi».
Forstnevnte vil omfatte bade fysiske og juridiske
personer, noe som kan veare fordelaktig. «Reder»
er for pvrig godt innarbeidet i bransjen, og advo-

katforeningen tiltrer flertallets syn pa at loven skal
bruke begrepet «reder».

Cefor er kritiske til 4 erstatte «rederi» med
«reder», og mener at «rederi» ber brukes siden
det er begrepet som benyttes i skipssikkerhets-
loven.

Hurtigruten stotter dissensen fra mindretallet
om bruk av begrepet «reder» i loven. Dette
begrunnes ikke naermere utover at det henvises
til at mindretallet (kommunikasjonsdirektor i
Hurtigruten; Anne Marit Bjernflaten) har repre-
sentert Rederiforbundet, NHO Sjofart og Kyst-
rederne i utvalget, og at Hurtigruten stetter dette
utvalgsmedlemmets dissenser og merknader.

Norges Rederiforbund mener at man ber bruke
begrepet «rederi» og ikke «reder» og stetter der-
for dissensen fra mindretallet om bruk av begre-
pet «reder» i loven. Begrepet «rederi» er, etter
Rederiforbundets vurdering, mer presist og kla-
rere definert. Det vises ogsd til at begrepet
«rederi» brukes i annen nyere lovgivning som
omfatter sektoren. Bade NHO Sjofart og Color
Line stotter innspillet fra Norges Rederiforbund.

Nerings- og fiskeridepartementet mener at
begrepet «rederi» ber benyttes. Det er etter deres
oppfatning videre uklart hva som ligger i «og
andre som star for sentrale funksjoner knyttet til
driften av farteyet» og hva som menes med «sen-
trale funksjoner».

Sjafartsdirektoratet mener at begrepet «rederi»
ber benyttes, heller enn «reder», og viser til at
«rederi» brukes i annen lovgivning pa omradet.
De mener likevel at flertallets forslag til definisjon
med unntak av ordet «reder» er mer dekkende
enn forslaget fra mindretallet, og vil i sterre grad
sikre enhetlig forstaelse pa tvers av det maritime
feltet og gjore det enklere for naeringen & forholde
seg til regelverket.

Kystrederiene mener at rederiet, som definert i
skipssikkerhetsloven § 4, er det naturlige retts-
subjekt for betaling av sikkerhetsavgift i tillegg til
agenten.

Kystverket mener at definisjonen er dekkende,
og viser til at definisjonen av driftsansvarlig i ISM-
koden! nr. 1.1.2 er den «som har overtatt ansvaret
for driften av skipet fra eieren». Kystverket peker
imidlertid pa at det ikke fremgér av merknadene
om situasjoner hvor det ikke foreligger et sikker-
hetsstyringssertifikat er dekket av henvisningen
til driftsansvarlig, eller om disse tilfellene er ment

ISM-koden (International Safety Management Code) er et
regelverk vedtatt av Den internasjonale sjefartsorganisasjo-
nen (IMO), og stiller formkrav til sikkerhetsstyrings-
systemer for rederi og skip.
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a veere dekket av annen del av den foreslatte defi-
nisjonen, som er hentet fra sjgloven § 183 femte
ledd. Kystverket er redd for at en definisjon kon-
struert med elementer fra to lover kan bli kompli-
sert 4 tolke, og viser i sa mate til at sjoloven § 183
nevner reder eksplisitt i tillegg til «andre som star
for sentrale funksjoner». Kystverket peker ogsa pa
bruken av bindeordet «og» heller enn «eller» og
gir uttrykk for at det bare kan vere én reder.

7.3.4 Departementets vurdering

Tilsvarende som utvalget mener departementet at
bruken av definisjoner ber begrenses til begreper
som det er et seerskilt behov for & definere rettslig,
jf. Lovteknikk og lovforberedelse (2000). Departe-
mentet er dermed enig med utvalget i at det ikke
er behov for 4 definere «farled» og at betydningen
av begrepet «kadettfarledsbevis» ber fremga av
bestemmelsen om farledsbevis. Videre anbefales
det i Lovteknikk og lovforberedelse at definisjoner
som bare brukes ett sted i loven, ber inngd som
en del av de materielle bestemmelsene, og ikke
plasseres i lovens innledning. Departementet
mener derfor at definisjonen av «havnevirksom-
het» ber flyttes til § 32. For naermere omtale av
begrepet «havnevirksomhet» vises det derfor til
omtalen av § 32.

7.3.4.1  Eier

Begrepet «eier» er ikke definert i havne- og far-
vannsloven (2009) eller i losloven (2014). I havne-
og farvannsloven (2009) §34 brukes imidlertid
begrepet «registrert eier eller eier», og av for-
arbeidene fremkommer det at man har siktet til
den reelle eier.

Departementet slutter seg til utvalgets forslag
om 4 definere begrepet «eier» for 4 sikre en presis
angivelse av ansvarssubjekter i lovens bestemmel-
ser. Innspillene fra Norges Rederiforbund, Hurtig-
ruten og Kystrederiene behandles i forbindelse
med utkastet til bestemmelsen som regulerer
ulykker og andre hendelser i farvannet.

7.34.2

Departementet stetter i hovedsak utvalgets for-
slag til endring av definisjon av begrepet «fartey»,
men vil klarlegge den nedre grensen for hva som
er 4 anse som et fartoy i lovens forstand i merk-
nadene til definisjonsbestemmelsen.

Som utgangspunkt vil ny definisjon av «fartey»
viderefere den innholdsmessige betydningen av
begrepet etter gjeldende lov. Imidlertid er depar-

Fartoy

tementet enig med utvalget i at definisjonen ber
avgrenses slik at den ikke omfatter sjofly i lan-
dings- og avgangsfasen. Kystverket papeker i sitt
heringsinnspill at en slik avgrensning kan fa util-
siktede konsekvenser, fordi en konsekvens av for-
slaget vil vaere at trafikkreguleringer som fast-
settes med hjemmel i bestemmelsen om ferdsels-
regulering ikke vil gjelde for sjofly i landings- og
avgangsfasen. Til dette vil departementet
bemerke at adgangen til 4 regulere ferdsel ikke
begrenses til bestemmelser om «fartey», men kan
gjelde ferdselsreguleringer generelt. Dersom
departementet fastsetter ferdselsreguleringer
hvor subjektet er «fartey», er det fortsatt adgang
til & eksplisitt fastsette at forskriften ogsa gjelder
for sjofly i avgangs- og landingsfasen. Dessuten vil
departementet bemerke at et sjofly er et «fartoy» i
lovens forstand nér det ferdes pa sjoen, bortsatt
fra selve avgangs- og landingsfasen. Departemen-
tet tar derfor ikke Kystverkets innspill til folge, og
definisjonen avgrenses mot sjofly nar det er posi-
sjonert og begynner sin akselerasjon for avgang.
Ved landing er sjofly ikke «fartey» for det begyn-
ner a takse. Departementet mener at det er til-
strekkelig & fastsette avgrensningen i merknaden
til bestemmelsen, og at det ikke er behov for &
klargjere dette naermere i selve definisjonen.

7.3.4.3

Som utvalget foresldr, mener departementet at
definisjonen av «farvann» i gjeldende lov ber vide-
referes i ny lov. Begrepet har sentral betydning i
loven, og betydningen av begrepet ber derfor fast-
slas i loven. Hvilke farvann som omfattes av loven,
vil veere avhengig av virkeomradet for lovens
bestemmelser, jf. forslaget til ny lov § 2.

Farvann

7.3.4.4

Departementet er enig i at begrepet «havn» ber
defineres i loven, og at det materielle innholdet i
gjeldende definisjon i stor grad ber viderefores.

Av hensyn til en enkel og tydelig regulering
bor definisjonen av «havn» reflektere alminnelig
spriakbruk. Departementet mener derfor at det
ber fremgé av definisjonen at en «havn» i havne-
og farvannslovens forstand alltid inkluderer én
eller flere kaier. Definisjonen ber ta utgangspunkt
i kaien og videre inkludere tilknyttede land- og
sjgomrader, som foreslitt av lovutvalget. Dette
innebeerer at akvakulturanlegg i sjo ikke anses
som «havn». Videre vil rene ankringsomrader i sjo
og naturlige bukter eller viker falle utenfor begre-
pet <havn».

Havn
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Etter gjeldende lov faller bl.a. smabathavner
og naturlige bukter og viker hvor fartey kan seke
ly fra vind og sjo utenfor definisjonen av havn, jf.
Ot.prp. nr. 75 (2007-2008). Dette er imidlertid
ikke til hinder for at det gis farvannsreguleringer
mv. for slike sjpomrader. Departementet mener at
det bor presiseres i loven at havnebegrepet er
begrenset til havner som er til bruk for fartey i
neaeringsvirksomhet eller offentlig tjeneste.

Pi bakgrunn av ovennevnte foreslar departe-
mentet at begrepet «havn» defineres som «kai
eller kaier med tilknyttede sjo- og landomrader
som er tilrettelagt for mottak og forteyning av far-
tey 1 neeringsvirksomhet eller offentlig tjeneste,
og andre omrader som er tilknyttet disse».

Tilknyttede landomrader omfatter alle arealer
hvor det er bygninger, innretninger og annen
infrastruktur som tjener en funksjon i havnevirk-
somheten. Begrepet «tilknyttet» skal forstas vidt.
Ogsa ubenyttede arealer eller arealer som er leid
bort til annen virksomhet enn havnevirksomhet,
men hvor den fysiske eller juridiske samheorig-
heten med havnen likevel er sterk, vil derfor
kunne omfattes av definisjonen av «havn».

Nar det gjelder havnens utstrekning i sjo,
omfattes farteyers nedvendige manevreringsareal
til og fra kai, omrader innenfor molo og rundt
faste og flytende Kkaier i tillegg til indre havne-
basseng som felge av naturgitte formasjoner i til-
knytning til havnen. Departementet er enig med
utvalget i denne forstielsen.

Utvalgets forslag om at havnens utstrekning i
sjo kan fastsettes i forskrift, ville fatt betydning for
hvor kommunen ville hatt myndighet i farvannet
og i havn, dersom slik grense ble satt, jf. utvalgets
forslag til §5 andre ledd. Etter departementets
lovforslag vil imidlertid det geografiske omradet
for kommunens ansvar og myndighet klargjores
ved definisjonen av «kommunens sjgomrade».
Departementet kan dermed ikke se at havnens
utstrekning i sjo vil ha en slik rettslig betydning
etter ny lov at det vil vaere nedvendig med en slik
forskriftshjemmel. Havnens utstrekning i sjo fol-
ger dermed av lovens definisjon av «<havn».

Nar det gjelder heringsuttalelsen fra Fylkes-
mannen 1 Rogaland om avfallsplaner i havn og
behov for a definere og avgrense havn, bemerker
departementet at dette reguleres av annet regel-
verk. Det vises her til forurensingsforskriftens
(2004) definisjon av «<havn» i § 20-3 nr. 6.

7.34.5

Departementet foreslar at definisjonen av «<havne-
anlegg» i gjeldende havne- og farvannslov videre-

Havneanlegg

fores i ny lov. Fordi begrepet <havneanlegg» bru-
kes bade i § 30 om sikring av havner og havne-
anlegg og i § 31 om beredskap i havner og havne-
anlegg, mener departementet at det fortsatt vil
vaere behov for & definere begrepet i definisjons-
bestemmelsen.

7.3.4.6

Det folger av gjeldende lov § 9 at kommunen har
forvaltningsansvar og myndighet etter loven
innenfor omradet hvor kommunen har planmyn-
dighet etter plan- og bygningsloven, med mindre
noe annet folger av bestemmelser gitt i eller i
medhold av denne loven. I §7 andre ledd er
departementet gitt forvaltningsansvar og myndig-
het i hovedleder og bileder. Ansvars- og myndig-
hetsfordelingen etter gjeldende lov er narmere
beskrevet i kapittel 8.2.1.

Fordi departementet foreslar at fordelingen av
ansvar og myndighet etter ny lov skal fremga av
den enkelte bestemmelse som pélegger ansvar
eller gir myndighet, jf. kapittel 8.2.4, vil begrepet
brukes gjennomgéaende i lovens kapittel 2 om far-
vann. Hva som menes med «kommunens sjgom-
rade» er ikke opplagt, da begrepet bare delvis er i
samsvar med plan- og bygningslovens angivelse
av kommunens omrade. Departementet vurderer
at det er behov for 4 definere begrepet i loven.
Definisjonen som foreslds samsvarer innholds-
messig med det geografiske omradet angitt i
dagens §9, sett i sammenheng med §7 andre
ledd. Departementet foreslar at begrepet «kom-
munens sjgomrade» defineres i forslag til § 3 som
«omradet hvor kommunen har planmyndighet
etter plan- og bygningsloven med unntak av
hoved- og biled». De geografiske grensene for
kommunens sjgomrade er illustrert i figur 8.4.

Kommunens sjgomrdde

7.34.7

Videre er departementet enig med utvalget i at
begrepene «losing», «los» og «losplikt» ber videre-
fores. Departementet foreslar noen mindre sprak-
lige endringer i definisjonene om los, uten at dette
skal medfere materielle endringer. I definisjonen
av «losplikt» er det lagt til at losplikten ogsa kan
oppfylles ved & ha tillatelse til autonom kystseilas,
se kapittel 8.11.

Losing, los og losplikt

7.3.4.8 Reder

Begrepet «reder» er ikke definert i havne- og far-
vannsloven (2009) eller i losloven (2014). I forst-
nevnte lov brukes begrepet «reder», mens det i
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losloven brukes bade «reder» og «rederi». I for-
arbeidene til losloven, Prop. 65 L (2013-2014), er
det uttalt at «den alminnelige betydningen av
rederbegrepet i sjoretten skal legges til grunn».

I heringen sier blant annet Hurtigruten, Nor-
ges Rederiforbund, Color Line, Kystrederiene,
Cefor og Nerings- og fiskeridepartementet at
begrepet «rederi» ber benyttes i stedet for
«reder». Departementet er imidlertid enig med
utvalgets flertall i at begrepet «reder» ber define-
res for 4 sikre en presis angivelse av ansvars-
subjekt i loven. Departementet mener at det
videre begrepet «reder» ber brukes. Dette sam-
svarer best med at definisjonen ogsd omfatter
andre som star for sentrale funksjoner knyttet til
driften av farteyet. Bade fysiske og juridiske per-
soner vil vaere omfattet av definisjonen. Definisjo-
nen dekker ogsa tilfeller hvor det ikke foreligger
et sikkerhetsstyringssertifikat og det er naturlig
at «den som har overtatt ansvaret for driften av
skipet» i et slikt tilfelle anses omfattet av defini-
sjonen.

7.4 Delegering

7.4.1 Gjeldenderett

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

Kommunens adgang til 4 delegere sin myndig-
het etter loven er regulert i gjeldende lov § 10. Det
folger av § 10 forste ledd at myndighet som etter
loven tilligger kommunen, kan delegeres til inter-
kommunalt samarbeid etter kommuneloven
(1992) og til selskap etablert i henhold til lov om
interkommunale selskaper (1999). Kommune-
loven av 2018 videreferer reglene om inter-
kommunalt samarbeid. I medhold av § 10 andre
ledd kan departementet fastsette at en naermere
bestemt del av kommunens myndighet etter loven
kan delegeres til private. Det fremgér av forarbei-
dene (Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) s. 45) at dette er
ment 4 veere en snever adgang til & legge opp-
gaver av administrativ karakter til et privatrettslig
selskap, og det nevnes som eksempel innkreving
av gebyrer eller andre omréader hvor det er usik-
kert om en befinner seg pa omradet for offentlig
myndighetsutovelse eller omrader som like

gjerne kan ivaretas av private. Gjeldende § 10 har
ingen bestemmelse om delegering internt i kom-
munen. Dette reguleres av kommuneloven.

7.4.2 Horingsforslaget

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

Utvalget mener at det ogsa etter ny havne- og
farvannslov ber veere adgang for kommunen til 4
etablere interkommunalt samarbeid om myndig-
hetsutevelse etter loven. Utvalget mener derfor at
det fortsatt ber veere adgang for kommunen til &
delegere myndighet etter havne- og farvannsloven
til interkommunalt samarbeid etter reglene i kom-
muneloven. Adgangen til delegering ma ses i sam-
menheng med utvalgets forslag om at det stilles
krav om organisatorisk skille mellom kommunens
offentlige myndighetsutevelse og dens havnevirk-
somhet. For interkommunale samarbeider inne-
barer denne bestemmelsen at kommunens myn-
dighet ikke kan delegeres til den interkommunale
havnevirksomheten, men ma delegeres til et
annet interkommunalt samarbeidsorgan som er
organisatorisk adskilt fra den interkommunale
havnevirksomheten. Som felge av forslaget om
krav til organisatorisk skille mellom offentlig
myndighet og havnevirksomhet, vurderer utval-
get det som lite hensiktsmessig a viderefore kom-
munens adgang til & delegere myndighet etter
loven til interkommunalt selskap.

Videre mener utvalget at det i ny lov ikke bor
apnes for at kommunen skal kunne delegere sin
offentligrettslige myndighet etter loven til aksje-
selskap. Utvalget viser til at aksjeloven (1997) er
utformet med tanke pa virksomheter som driver
naeringsvirksomhet, og at kommunestyret kun
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har indirekte demokratisk styring og kontroll
gjennom generalforsamlingen og oppnevning av
styret for virksomheten. Videre viser utvalget til at
det ikke er begrensninger pa hvem som kan ha
eierandel i aksjeselskap. P4 denne bakgrunn vur-
derer utvalget at det i ny lov ikke ber dpnes for at
kommunen skal kunne delegere sin offentligretts-
lige myndighet etter loven til aksjeselskap.

7.4.3 Horingsinstansenes syn

Kystverket foreslar at adgangen for kommunene til
4 delegere oppgaver til interkommunalt selskap
viderefores og etterlyser naermere begrunnelse
for utvalgets forslag om & ikke apne for slik dele-
gasjonsadgang. Etter Kystverkets mening vil det
ogsé etter eventuell innfering av et krav om orga-
nisatorisk skille mellom kommunal havnevirk-
somhet og kommunal myndighetsutevelse kunne
vaere hensiktsmessig for kommunen & delegere
myndighet til interkommunalt selskap.

7.4.4 Departementets vurdering

Hvem som skal tildele oppgaver til kommune-
sektoren, er et prinsipielt spersmal. Kommunene
er selvstendige forvaltningsnivéer, og ikke hierar-
kisk underordnet departementet som overordnet
organ. Delegering av myndighet fra stat til kom-
mune krever derfor hjemmel i lov. Dette er et sen-
tralt element i det kommunale selvstyret, og er
lovfestet gjennom kommuneloven (2018) § 2-1.

I departementets forslag til ny havne- og far-
vannslov er det vurdert konkret hvilken myndig-
het kommunene ber ha, og kommunens myndig-
het fremgér av den enkelte bestemmelse som gir
myndighet etter loven. Med myndighet etter
loven menes i denne sammenheng myndighet til &
gi enkeltvedtak eller forskrift. Slik myndighet
foreslas gitt til kommunene i forslag til §§ 5, 8, 9,
14 og 17. Ettersom kommunens myndighet frem-
gér av den enkelte bestemmelse i lovforslaget, ser

ikke departementet at det er behov for en generell
adgang til & delegere myndighet til kommunene.
Pa denne bakgrunn foreslar departementet a ikke
viderefore en generell adgang til &4 delegere myn-
dighet fra stat til kommune.

Departementet mener at det heller ikke ber
gis en generell adgang for staten til 4 pélegge
kommunen andre oppgaver enn det som folger av
loven. Departementet er derfor enig med utvalget
i at loven ikke ber gi adgang til & delegere forvalt-
ningsansvar til kommunen. Med forvaltnings-
ansvar menes i denne sammenheng det lovpélagte
ansvaret for fremkommelighet i farvannet. Slikt
lovpélagt ansvar er gitt i forslag til § 6. Departe-
mentet er enig med utvalget i at dersom det er
onskelig at én eller flere kommuner skal ivareta
en statlig oppgave, kan og ber dette lgses ved
avtale.

Utvalget vurderer adgangen til delegering i
sammenheng med utvalgets forslag om organisa-
torisk skille mellom kommunens offentlige myn-
dighetsutovelse og dens havnevirksomhet. Som
folge av dette vurderer utvalget det som lite hen-
siktsmessig & viderefere kommunens adgang til &
delegere myndighet etter loven til interkommu-
nale selskap. Departementet folger ikke opp utval-
gets forslag om & pélegge en plikt om organisato-
risk skille mellom offentlig myndighetsutovelse
og havnevirksomhet (se neermere omtale kapittel
9.1.4). Dette innebeerer at det fortsatt vil veere
hensiktsmessig & delegere til interkommunale sel-
skap. Av denne grunn foreslar departementet at
det ogsa etter ny lov skal veere anledning til & dele-
gere offentlig myndighetsutevelse til bade inter-
kommunalt samarbeid og til interkommunalt sel-
skap.

Departementet stotter utvalgets vurdering av
og konklusjon om at det i ny lov ikke ber apnes for
at kommunen skal kunne delegere myndighet
etter loven til aksjeselskap. Dette har heller ikke
blitt gjort etter gjeldende lov.
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8 Farvann

8.1 Innledning

Pa sjgen gjelder som utgangspunkt prinsippet om
fri ferdsel. Havne- og farvannsloven begrenser
denne friheten til en viss grad gjennom regulering
av aktivitet, ferdsel og bruk av farvannet. For-
maélet med reguleringen er a sikre trygg ferdsel
og redusere risikoen for at ulykker skjer. Samtidig
har konkurransen om arealene i kystneere omré-
der tiltatt de siste arene, og saledes kan farvanns-
regulering i havne- og farvannsloven utgjere et
viktig virkemiddel for & avveie ulike bruker-
interesser i sjpomradene. I tillegg kan hensynet til
miljo vektlegges nér ferdselsregulering skal fast-
settes.

Dette kapitlet tar for seg havne- og farvanns-
lovens regler om farvann. I tillegg til & omtale de
materielle reglene om farvann, omhandler kapitlet

lovens fordeling av ansvar og myndighet mellom
stat og kommune. Om det er stat eller kommune
som har ansvar og myndighet etter loven, har
betydning for hvordan ansvaret og myndigheten
folges opp, for det lokale selvstyret og for avvei-
ningen mellom behovet for enhetlig regelverk
fastsatt med et nasjonalt overblikk over hele kys-
ten og behovet for regulering ut fra lokale behov.

8.2 Ansvar og myndighet etter loven

8.2.1 Gjeldende rett

Hovedreglene for lovens fordeling av ansvar og
myndighet i farvannet fremgar av havne- og far-
vannsloven (2009) kapittel 2. Utgangspunktet er at
forvaltningsansvar og myndighet i farvannet er
lagt til staten, jf. § 7. Kommunen er gitt forvalt-
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Figur 8.1 Fordeling av forvaltningsansvar mellom stat og kommune etter gjeldende havne- og farvannslov

Kilde: Kystverket
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ningsansvar og myndighet for farvannet i kommu-
nens sjoomrade, jf. § 9. Med kommunens sjgom-
ride menes det omradet hvor kommunen har
planmyndighet etter plan- og bygningsloven
(2008). Det folger av plan- og bygningsloven at
kommunen har planmyndighet én nautisk mil
utenfor grunnlinjene.1 Hovedreglene for ansvars-
og myndighetsfordelingen er illustrert i figur 8.1.
Kommunens ansvar og myndighet i eget sjo-
omrade er imidlertid begrenset ved flere unntak,
bade saklig og geografisk. Flere av disse omtales
naermere i beskrivelsene av gjeldende rett i kapit-
tel 8.3 til 8.6 og 8.9. Staten har ansvar og myndig-
het i hoved- og biled, ogsa nar denne gar i kommu-
nens sjgomrade. Hoved- og biled er der hvor
hoveddelen av trafikken pa sjgen gar, og er defi-
nert i Kystverkets digitale kartlesning «Kkystinfo»,
som er en del av forskrift om farleder (2009).
Hovedregelen er at hoved- og biled oppherer ved
inngangen til havneomradet, se figur 8.1. I havner
som har stamnetterminaler gar imidlertid hoved-
og biled helt inn til kaikant, se figur 8.2. Videre er
det omkring disse havnene fastsatt et «<havneom-
rade» i sjg hvor kommunen har forvaltningsansvar

1

En nautisk mil tilsvarer 1852 meter

ogsa i hovedled og biled. Dette ansvaret omfatter
imidlertid ikke etablering og utbedring av far-
leden, som er statens ansvar. Hvilke havner dette
gjelder, fremgar av vedlegg 1 i farledsforskriften.

Ansvars- og myndighetsfordelingen far betyd-
ning for om det er stat eller kommune som har
ansvar for fremkommeligheten i farvannet (kapit-
tel 8.3), har myndighet til & regulere ferdsel
(kapittel 8.4), har ansvar og myndighet for naviga-
sjonsinnretninger og farvannsskilt (kapittel 8.5),
har myndighet til & gi tillatelser til & iverksette til-
tak etter loven (kapittel 8.6) og hvem som kan gi
palegg eller som selv kan iverksette tiltak ved
ulykker og andre hendelser i farvannet (kapittel
8.9). Videre har fordelingen betydning for hvilke
kostnader kommunene kan dekke gjennom
anlepsavgiften (kapittel 8.12.3).

8.2.2 Hoeringsforslaget

Utvalgets flertall foreslar en ny modell for lovens
fordeling av ansvar og myndighet. Et overordnet
mal har ifelge utvalget veert 4 forenkle regelverket
og gjore det mer tilgjengelig for brukerne av
loven. Utvalgets flertall mener at ansvars- og myn-
dighetsfordelingen etter havne- og farvannsloven
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Grunnlinjen
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Figur 8.2 Fordeling av ansvar i havner hvor hoved- eller biled gar inn til kaikant, jf. vedlegg 1 til forskrift om

farleder (2009)
Kilde: Kystverket
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Kilde: Kystverket

(2009) er unedig komplisert. Fordelingen med-
forer ifolge flertallet risiko for at bade staten og
kommunene ma administrere likeartede tiltak for
& oppné samme effekt.

Forslaget innebaerer at kommunen gjennom-
géende vil ha myndighet i havn, mens staten vil ha
ansvar og myndighet i sjpomradene utenfor havn.
Utvalget definerer «<havn» som «sjo- og landomréa-
der som er tilrettelagt for mottak og forteyning av
fartey, og andre omrader som er tilknyttet disse».
Utvalgsflertallets forslag fremgar av figur 8.3.

Hensynet til forenkling og til effektiv og sikker
bruk av farvannet har veert ferende for utvalgets
forslag. Utvalgets flertall uttaler at de har vektlagt
hensynet til det kommunale selvstyret, ved at for-
slaget gir kommunen reell innflytelse pa de omré-
dene hvor kommunen har interesser.

Etter flertallets vurdering vil den foreslatte
modellen for det forste gi enkle og tydelige gren-
ser mellom statens og kommunens ansvars- og
myndighetsomrader, og for det andre sikre en
enhetlig praksis uavhengig av kommunegrenser i
farvannet og den enkelte kommunes skonomi og
ressurser. Flertallet har ogsa funnet det riktig at
staten tar et storre ansvar for kostandene med &
tilrettelegge for sikker sjotrafikk. Etter flertallets

Figur 8.3 Utvalgets forslag til ny ansvarsdeling der staten har hovedansvar for fremkommelighet

vurdering, er en konsekvens av forslaget at det
ikke lenger vil vaere grunnlag for at kommunen
skal kunne kreve inn anlepsavgift fra sjetranspor-
ten.

Et mindretall mener at gjeldende lovs forde-
ling av forvaltningsansvar og myndighet mellom
stat og kommune ber viderefores i ny lov. En kon-
sekvens av dette er at mindretallet foreslar at ogsa
anlepsavgiften videreferes.

8.2.3 Hgringsinstansenes syn

Heringsinstansene er delt i synet pd om ansvaret
og myndigheten etter loven ber fordeles slik som
utvalgets flertall foreslar, eller om dagens forde-
ling ber videreferes. Statlige heringsinstanser
som har uttalt seg om fordelingen, stetter utvalgs-
flertallet, herunder Klima- og miljodepartementet,
Kystverket, Sjofartsdirektoratet og Politidirektora-
tet. Kystverket mener i tillegg at all myndighets-
utevelse bor legges til staten. Heringsinstansene
fra redersiden stotter utvalgsflertallet, herunder
Norges Rederiforbund, Kystrederiene, Nordisk Skibs-
rederforening i tillegg til Neeringslivets hovedorga-
nisasjon (NHO), NHO Logistikk og Transport og
NHO Sjofart samt ulike representanter for ulike
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brukergrupper av farvannet, herunder Norsk Fri-
luftsliv mfi., Norsk Reiseliv, Nordland Fylkes Fiskar-
lag og Norges luftsportforbund.

De fleste kommuner og de fleste havner, samt
organisasjoner som representerer kommune- og
havnesiden, herunder blant andre KS Bedrift
Havn, Norske Havner, Nettverk fjord- og kystkom-
muner og ORKidé Nordmore regionrvad, stetter
mindretallets forslag om & viderefore gjeldende
fordeling. Kommunesektorens Organisasjon (KS)
ber Samferdselsdepartementet om & foreta ytter-
ligere konsekvensutredning av havne- og far-
vannslovutvalgets forslag om endring i ansvar og
myndighet for farvannet. Under forutsetning av at
konsekvensutredningen ikke peker i noen annen
retning, er KS enig i forslaget om at myndighets-
utevelsen som hovedregel legges til staten, men
at berorte kommuner skal heres og deres innspill
vektlegges.

8.2.4 Departementets vurdering

Departementet mener at utvalget peker pa en del
sentrale utfordringer med dagens fordeling av
ansvar og myndighet mellom stat og kommune.
Departementet er enig med utvalget i at hensynet
til effektiv og sikker bruk av farvannet ma veere

forende for fordelingen. Fordelingen ber ha enkle
og tydelige grenser. Samtidig har en stor andel
heringsinstanser papekt at flere av de offentlige
oppgavene etter loven krever lokalkunnskap og
tilstedevaerelse, og at utevelsen av flere av disse
oppgavene har en side til lokaldemokratiet. Pa
denne bakgrunn mener departementet at det bor
tas mer hensyn til kommunenes behov for ansvar
og myndighet etter loven enn det som fremgéar av
utvalgets forslag.

Departementet mener at oppgaver som krever
lokalkunnskap og tilstedevaerelse og hvor hensy-
net til kommunens borgere gjor seg sarlig gjel-
dende, ber legges til kommunen. Oppgaver som
seerlig krever sjosikkerhets- og nautiskfaglig kom-
petanse og hvor nasjonale hensyn gjor seg gjel-
dende, ber legges til staten. Det samme gjelder
der hvor det er sarlig behov for enhetlig regel-
verk. Dette innebaerer at kommunen ber ha mer
ansvar og myndighet enn det som fremgér av
utvalgsflertallets forslag.

Dagens geografiske fordeling mellom kommu-
nen og staten, hvor kommunen har ansvar og
myndighet der kommunen er planmyndighet
etter plan- og bygningsloven (2008), og hvor sta-
ten har ansvar og myndighet i hoved- og biled og i
farvannet for evrig, er godt innarbeidet. Koblin-
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Figur 8.4 Kommunens sjpomrade
Kilde: Kystverket
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gen til planomradet etter plan- og bygningsloven
(2008) ber etter departementets syn oppretthol-
des. Det samme gjelder systemet med hoved- og
bileder. Hoved- og bileder er beskrevet neermere i
kapittel 3.3. Figur 8.4 illustrerer hva som vil vaere
«kommunens sjgomrade» etter loven, jf. forslaget
til definisjon av begrepet i § 3 bokstav f.

Dagens regulering hvor ansvars- og myndig-
hetsfordelingen fremgéar av et eget kapittel med
hovedregler som det igjen gjeres unntak fra i
enkeltbestemmelser, er etter departementets syn
noe vanskelig tilgjengelig. For & gjore fordelingen
tydeligere foreslar departementet at fordelingen
fremgér i de konkrete bestemmelsene som péleg-
ger ansvar eller gir myndighet.

8.3 Fremkommelighetifarvannet

8.3.1 Gjeldende rett

Havne- og farvannsloven § 15 forste punktum lov-
fester en plikt for myndigheten etter loven til &
sorge for at ferdselen i farvannet ikke hindres
eller vanskeliggjores.

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

Fordelingen av ansvaret etter §15 folger
hovedreglene for fordelingen, illustrert i figur 8.1.

8.3.2 Horingsforslaget

Utvalgets flertall mener at sikkerheten for sjofa-
rende og andre brukere av farvannet ma veere
forende for hvor forvaltningsansvaret for farvan-
net bor ligge. Flertallet viser i denne forbindelse
til stortingsmeldingen Pa rett kurs (Meld. St. 35
(2015-2016)). Der fremgér det at skipstrafikken i
norske farvann har ekt siden 2005, og at progno-
sene for utvikling i skipstrafikken frem mot 2040
tilsier en samlet skning pé 41 prosent malt i utseilt
distanse. Flertallet har ogsa registrert at den for-

ventede gkningen i skipstrafikken frem mot 2040
innebaerer en ekning i forventet ulykkesfrekvens.
Sterre fartoy og okt skipstrafikk kan kreve at det
utvikles nye og effektive tiltak for & sikre at far-
ledene er sikre og fremkommelige for alle som
ferdes til sjgs. I mete med denne utviklingen
mener flertallet at det er viktig at én myndighet
har hovedansvaret, slik at sikkerheten kan ivare-
tas pa en helhetlig og tydelig mate.

Gjeldende lovs ordning med at kommunens
myndighetsomrade i sjo etter havne- og farvanns-
loven er det samme som virkeomrédet for plan- og
bygningsloven, foreslds derfor ikke viderefort.
Kommunens myndighetsomrade i sjo vil etter fler-
tallets lovforslag folgelig ikke lenger omfatte sjo-
omréader utenom havn. Utvalgsflertallet presiserer
at forslaget ikke vil innebaere innskrenkninger i
kommunenes myndighet etter plan- og bygnings-
loven, verken i kommunens sjgomrader eller i
havn.

Flertallet papeker at kystkommunene vil ha
ulike forutsetninger for 4 kunne uteve ansvaret
selv, og vurderer at Kystverket, med sin kompe-
tanse og lange erfaring med sjosikkerhetsarbeid,
har de beste forutsetningene for & ivareta dette
ansvaret. Utvalgsflertallet foreslar derfor at staten
far hovedansvaret for sikkerhet og fremkomme-
lighet i farvannet. Forslaget er illustrert i figur 8.3.

Flertallet mener at statens forvaltningsansvar i
farvannet bare ber gjelde for den alminnelige
ferdselen. Utvalget viser til lovutkastet § 1, og pre-
siserer at statens ansvar for fremkommelighet i
praksis forst og fremst vil gjelde i trafikkerte
omréader, og serlig i hoved- og biled og i farvannet
forevrig inn mot de kommunale trafikkhavnene.

Utvalgsflertallet viser til at Kystverket i dag
har forvaltningsansvar for og myndighet i om lag
1075 hoved- og bileder, med en total utstrekning
pa neaer 10 800 nautiske mil / 20 000 kilometer.
Siden mesteparten av skipstrafikken foregér i
hoved- og bileder, vil utvalgets forslag i stor
utstrekning veere en Kkodifisering av gjeldende
praksis.

Statens forvaltningsansvar i farvannet ber,
etter flertallets vurdering, ikke gjelde for omradet
i sjgpen som er knyttet direkte opp mot selve
havneanlegget og havnens infrastruktur. Utvalget
vektlegger at havnen som naeringsakter og tjenes-
tetilbyder til sjotransporten vil ha en serlig
interesse i at det er god fremkommelighet inn til
kaikant, og mener derfor at fremkommelighet i
dette sjpomradet ber ivaretas av eierne av havnen
eller havnene i dette omrédet i fellesskap. Statens
ansvar for fremkommelighet avgrenses derfor av
utvalget mot farvannet i havn.
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Utvalget presiserer at det er hensynet til sik-
kerhet i farvannet og klarhet i ansvarsforholdene
som er begrunnelsen for forslaget om at staten
skal ha hovedansvaret for fremkommeligheten i
farvannet. Flertallet peker samtidig pa at gjel-
dende ansvarsfordeling mellom stat og kommune
nar det gjelder fremkommelighet i farvannet
fremstar som utfordrende.

Utvalgsflertallet viser til at ansvaret i dag er
fordelt pa to akterer i den enkelte kystkommune.
Hvem som er ansvarlig for 4 hindtere for eksem-
pel drivende gjenstander, vil avhenge av hvor i far-
vannet gjenstanden befinner seg, og vil kunne
veksle flere ganger i lopet av kort tid pa grunn av
veer- og stremforhold pa stedet. Dette kan delvis
avhjelpes ved at det finnes en felles varslingstele-
fon, men ansvaret er fortsatt fragmentert nar det
er fordelt pa flere akterer. Utvalget viser ogs4 til at
ordningen inneberer at bade stat og kommune vil
kunne ha behov for 4 administrere samme type til-
tak, for eksempel sorge for a bryte is i farvannet,
noe som utvalget mener er en lite hensiktsmessig
ressursutnyttelse.

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

Pa bakgrunn av ovenstiende mener utvalget at
det vil innebeere en forenkling at ansvaret legges
pa én akter. Staten ber ifelge utvalget veere den
akteren. Seerlig viser utvalget til at dette vil med-
fore en mer enhetlig utevelse av ansvaret, og en
netto samfunnsmessig kostnadsbesparelse, ved at
kostnadsbesparelsen for kommunene ikke fullt ut
vil motsvares av en kostnadsekning for staten. Sta-
ten har uansett beredskap for og bruker ressurser
pa fremkommeligheten i tilstotende omrader
(hovedled og biled) og utferer mange av opp-
gavene ogsi etter dagens lov.

Utvalgsflertallet foreslar videre & konkretisere
i lovbestemmelsen hva som ligger i statens ansvar
for at farvannet skal veere farbart. Dette gjores
ved at bestemmelsen gir eksempler pd de mest
aktuelle tiltakene som ventes av staten, s som &
serge for nedvendig isbryting, og ansvar for &
fierne gjenstander i sjgen som innebzerer hindring
for sjetransporten eller som er til fare for ferd-
selen. Overferingen av ansvar og oppgaver til
staten er ment 4 fore til en totalt sett bedret frem-

kommelighet og okt sikkerhet i farvannet. Der-
som lovforslaget skal virke etter sin hensikt, kre-
ver det ifelge utvalget, at staten disponerer sine
ressurser slik at oppgavene i det utvidede omréa-
det ivaretas pa en minst like god méte som etter
dagens praksis. Som i dag er det staten som ma
foreta de lopende vurderingene av hva som er
nedvendig, og hva som skal prioriteres, innenfor
budsjettrammer og bevilgninger. Som tidligere
forutsetter ordningen en tett dialog mellom sta-
ten, kommunen og brukerne av farvannet, bade
for at oppstitte situasjoner skal kunne loses pa
beste mate og for & sikre tillit til at staten ivaretar
sikkerheten og trygger fremkommeligheten i trad
med lovens intensjon. Oppstar det en sjelden gang
situasjoner der en havn eller kommune méa gripe
inn, forutsettes det at dette, som i dag, leses i dia-
log mellom partene.

Mindretallet er uenig i at staten skal ta over
ansvaret for farvannsforvaltningen i kommunenes
sjpomrader. Dagens funksjonsfordeling mellom
kommune (havn) og stat (Kystverket) fungerer
etter mindretallets vurdering i henhold til lovens
intensjon. Mindretallet vil opprettholde det kom-
munale ansvaret for sjpomradet, som innbefatter
bade farvannsoppfelging og tiltak i farvannet.
Mindretallet mener at havnen besitter den lokale
kunnskapen om farvannet, at akterene i havnen
forventer at havnen utever farvannsforvaltningen
og at havnen har tilgjengelige ressurser til & sikre
fremkommeligheten. Mindretallet mener at
denne funksjonsfordelingen er samfunnsekono-
misk rasjonell. Havnen er der med sine folk, mens
Kystverket etter flertallets forslag ma bygge opp
en ressurs og beredskap for 4 kunne sikre frem-
kommeligheten. Har kommunene ansvaret for et
sjpomrade, ber de etter mindretallets syn gis et
hensiktsmessig verktey for & kunne uteve denne
oppgaven. Mindretallet mener at adgangen til &
kreve anlepsavgift ber ligge fast, og viser til at
dette ogsa er omtalt i mandatet til utvalgets
arbeid.

8.3.3 Hgringsinstansenes syn
Fordeling av ansvar for fremkommelighet

Horingsinstansene er delt i synet pa om staten ber
overta ansvaret for fremkommeligheten i hele far-
vannet, eller om dagens fordeling ber viderefores.
Kystverket mener at dagens fordeling av ansvar for
hele kysten til tider fremstar som komplisert. I til-
legg er det ifelge Kystverket kompliserende at
ansvaret for ting som flyter, knyttes til grenser i
kart. KS mener at flertallets forslag vil bidra til &
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skape forutsigbarhet for brukerne ved at reglene
er like.

Nordland Fylkes Fiskarlag mener at det er
ingen andre enn staten ved Kystverket som kan
ivareta forvaltningen av farvannet pd Kkysten av
vart langstrakte land. Norges Fiskarlag mener at
Kystverket har ressurser og kompetanse til 4 vide-
refore dagens forvaltning i farvannet utenfor
havn.

Advokatforeningen uttaler at en god kommuni-
kasjonslinje mellom havn og Kystverket vil
avhjelpe mange av de ulempene som mindretallet
anferer. Advokatforeningen tiltrer dermed syns-
punktet til utvalgets flertall.

Norges Rederiforbund hevder at kommunene og
havnene loser oppdraget om farvannsforvaltning
sveert ulikt langs kysten, og at det er sveert ulikt
dimensjonert fra havn til havn. Dette bidrar ifelge
rederiforbundet til ulik praksis og uforutsigbarhet
for skipene som anleper farvann langs flere steder
pa kysten. Rederiforbundet oppfatter ogsa at
dagens praksis inneberer en del overlappende
aktiviteter mellom stat og kommune, noe som
heller ikke er effektiv utnyttelse av ressurser.
Rederiforbundet mener at det er behov for et mer
overordnet ansvar og helhetlig styring med hvor-
dan farvannsforvaltningen gjennomferes i dag.

Fiskebat anser i likhet med lovutvalget at det
vil veere i kommunens egeninteresse a legge til
rette for fremkommelighet i havneomradet.

I tillegg stotter blant andre Neeringslivets
hovedorganisasjon (NHO), NHO Logistikk og
Transport, NHO Sjofart, Nordisk Skibsrederfore-
ning og Sjomat Norge forslaget om at staten over-
tar farvannsforvaltningen fra kommunen.

Norske Havner, ORKidé Nordmore regionrdd
og de fleste kommuner og havner mener at dagens
ordning fungerer etter lovgivers intensjon og
bidrar til en god samfunnsekonomi. KS Bedrift
Havn frykter at forslaget vil redusere sikkerhets-
nivaet langs kysten.

Flere heringsinstanser uttaler at utvalgets for-
slag innebzerer en sterk innskrenking av det kom-
munale selvstyret ved at kommunene fratas ansva-
ret for forvaltning av eget sjgomrade. Smala kom-
mune fremhever ogsa at forslaget gér pa tvers av
det som tidligere er uttrykt i forbindelse med
kommunereform og regionreform, hvor de sen-
trale foringene har lagt vekt pa a styrke kommu-
nal forvaltning, blant annet gjennom sterre kom-
muner og storre fagmiljo.

Flere heringsinstanser papeker at ansvaret ma
folges opp av myndighet som har lokalkunnskap
og med lokal tilstedeveerelse. Disse heringsinstan-
sene papeker at kommunene og havnene har slik

kunnskap og tilstedevaerelse. Samtidig mener
mange heringsinstanser at Kystverket mangler
ressurser og lokalkunnskap til & ivareta ansvaret.
KS Bedrift Havn viser til at flere av deres medlem-
mer opplever at Kystverket ikke har kapasitet,
kunnskap eller tilstedeverelse til 4 ivareta sitt
ansvar i hoved- og biled under gjeldende regel-
verk. KS Bedrift Havn har vanskelig for & se hva
som tilsier at dette vil endre seg med en reform
som foreslatt. Tilsvarende viser Fredrikstad kom-
mune til at Borg Havn har veert tydelige pa at
Kystverket ikke Klarer 4 ivareta fri farled serlig i
Glomma i dag. Ifelge Fredrikstad kommune ivare-
tar Borg Havn dette uten godtgjorelse.

Kirkenes havnevesen hevder at lovforslaget i
praksis vil innebere at statens forvaltning av far-
vannet avgrenses til de trafikkerte omrader, med
seerlig fokus pé hoved- og biled og i farvannet inn
mot de kommunale trafikkhavnene. Kirkenes hav-
nevesen frykter derfor at kapasiteten til forvalt-
ningen av farvannet reduseres. Dette vil kunne
medfere redusert tilbud for farteyer som opererer
utenfor farledene, f.eks. fiskeriene, akvakultur-
anlegg, fjordcruise, lystfartoy og fritidsaktiviteter,
samt til at fartey uten AIS i praksis kan bruke
kommunens sjgomrader uten at det fores tilstrek-
kelig tilsyn.

Harstad Havn KF (HHKF) uttaler at det som
foreslas i stor grad er likt slik det var organisert
for gjeldende havne- og farvannslov av 2009. Der
hadde staten ansvaret, mens kommunene kun
hadde ansvar i sméa avgrensede «havnedistrikt». I
realiteten medferte dette at ingen tok ansvar i de
enorme kommunale sjgomradene der staten ved
Kystverket ikke hadde serlige interesser. Over
mange ar ble disse sjpomridene nesten som
ingenmannsland & regne. Harstad kommune v/
HHKEF har de siste atte drene bygget opp meget
god kompetanse og ressurser for & sikre god far-
vannsforvaltning i egen kommune, samt i Ibestad
som de gjennom havnesamarbeid ogsa har ansvar
for, og forvaltningen i disse kommunale farvan-
nene har i dag hey kvalitet. HHKF advarer derfor
mot utvalgets forslag.

Narvik kommune og Narvik Havn KF mener at
en statlig overtakelse av ansvaret i farvannet vil
fore til at Narvik Havn KFs bidrag til inngétt
avtale med Forsvaret/FLO og totalforsvaret vil bli
pavirket negativt. For evrig vil den nautiske
breddekompetansen forsvinne fra denne og andre
norske havner. Utover dette vil forslaget fore til en
redusert beredskap mot akutt forurensning, spe-
sielt hva angér potensielle utslipp fra krigsvrak.

Dersom det har veert usikkerhet rundt gren-
sene mellom Kystverkets og kommunenes ansvar,
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har dette ifolge flere kommuner og havner lost seg
ved dialog mellom kommunen, havnen og Kyst-
verket. De fleste kommuner og havner mener at
fordelingen maé videreferes som i dag.

Horingsinstansene er ogsa delt i synet pa hvor-
dan oppgavene med & sorge for fremkommelig-
heten i farvannet ber finansieres. KS mener at det
er riktig at staten tar et storre ansvar for kostna-
dene med & tilrettelegge for sikker sjotrafikk. Flere
heringsinstanser er positive til forslaget om at sta-
ten overtar ansvaret, forutsatt at oppgaven bekos-
tes over Samferdselsdepartementets budsjett. De
fleste kommunene og havnene mener imidlertid at
forslaget om at kommunene ikke lenger vil ha
ansvar for fremkommeligheten i farvannet, og der-
med heller ikke kan kreve inn anlepsavgift for
deres oppgaver i farvannet, vil fa sveert negative
konsekvenser for kommunegkonomien.

Maritime Bergen og Bergen Havn hevder at
Bergen havn utforer om lag 200 oppdrag éarlig i
hoved- og biled pa vegne av Kystverket. Dette
arbeidet utgjer ifolge Maritime Bergen og Bergen
havn en skjult kostnad som ikke fullt ut finansieres
av ansvarshavende myndighet. Havnene vil derfor
vaere i mindre stand til 4 bekoste utstyr og kapasitet
til & bistd Kystverket, dersom anlepsavgiften ikke
viderefores. Heringsinstansenes syn om anlops-
avgiften er omtalt i mer detalj i kapittel 8.12.3.

Mange heringsinstanser mener at utvalgets
forslag til fordeling av ansvar mé utredes neer-
mere, dersom det skal fastsettes.

Innholdet i ansvaret

Kystverket mener at utvalgets forslag til bestem-
melse om ansvar for fremkommelighet er for-
mulert for vidt. Formuleringen «ansvar for at far-
vannet er farbart» dpner ifelge Kystverket for at det
kan innfortolkes vidtrekkende plikter i bestemmel-
sen. Kystverket viser til at lovforslaget kan tolkes
slik at ansvaret innebarer plikt til & overvéke hele
farvannet for 4 bli oppmerksom pa hindringer.
Kystverket mener at det ikke er hensikten at trafik-
ken i farvannet skal ha en kontinuerlig overvak-
ning, ut over sjotrafikksentralenes omrader. Kyst-
verket forstir lovutredningen slik at det er to
hovedoppgaver utvalget mener at staten skal utfere
etter bestemmelsen, nemlig «nedvendig isbry-
ting» og «fjerning av gjenstander som er til hinder
for sjetransporten eller til fare for ferdselen».

Karmsund Havn IKS stiller seg bak utvalgets
forslag om at det konkretiseres i lovbestemmel-
sen hva som ligger i ansvaret.

KS viser til at det i utvalgets lovforslag §§ 7 og
13 brukes henholdsvis begrepet «ferdsel» og

«alminnelig ferdsel». Begrepene er ikke definert.
KS mener begrepene ber klargjeres. Videre leg-
ger KS til grunn at ansvaret for den alminnelige
ferdselen opprettholdes og forutsetter at det er
naturlig at staten serger for isbryting for de
offentlige ferge- og hurtigbatrutene enten selv
eller gjennom avtaler med de kommunale hav-
nene eller private. KS er bekymret for om bered-
skapen vil bli tilstrekkelig ivaretatt. Det er ikke
neermere klargjort hva som ligger i statens ansvar
annet enn at staten ma serge for det nedvendige
apparatet, og i tilfelle behov inngé avtaler.

KS papeker at det ikke sies noe om nar departe-
mentet eller Kystverket har plikt til 4 gripe inn eller
hvor lang tid det ma ga for isbryting eller fierning
av gjenstander skal iverksettes. KS mener dette
ikke er tilstrekkelig. Det ber ifelge KS vurderes &
regulere dette i forskrift eller instruks som klargjor
innholdet av en aktivitetsplikt. Dersom Kystverket
eller andre som skal utfere oppdraget pa vegne av
departementet ikke oppfyller sine plikter, ma de
kommunale havnene ha anledning til & rydde opp.
Dette vil eksempelvis veere tilfelle der det ma ryk-
kes ut raskt for & sikre fremkommeligheten uten at
det foreligger avtale eller hvor Kystverket er forhin-
dret fra & rykke ut. I slike tilfeller ma det fastsettes
oppgjersregler for arbeidet som utferes innenfor
statens ansvarsomrade.

Norske Havner vedlegger en oversikt over det
de mener er kommunens oppgaver i farvannet.
Narvik havn KF papeker at de i dag har betyde-
lige kostnader til oppsyn og overvakning av hav-
nen, finansiert av anlepsavgiften.

NHO Sjofart uttaler at noen av hovedutfordrin-
gene med dagens lov er at kommunene tolker sitt
forvaltningsansvar i videste forstand, og padrar
seg unedige kostnader som igjen belastes nytte-
trafikken gjennom anlepsavgift.

8.3.4 Departementets vurdering
Fordeling av ansvar for fremkommelighet

Departementet deler synet til heringsinstansene
som har papekt at den som skal ha ansvaret for
fremkommelighet ma ha serskilt lokalkunnskap
og tilstedeveerelse og at en overforing av ansvaret
til staten vil kunne innebaere en innskrenking i
lokaldemokratiet. Selv om Kystverket har lokal-
kunnskap og er tilstede lokalt, mener departe-
mentet at det er noen typer oppgaver som krever
ytterligere lokalkunnskap og tilstedevaerelse, og
at disse derfor ber legges til kommunen. Videre
viser departementet til heringsinstansene som
hevder at dagens fordeling fungerer etter sin
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intensjon. Pa denne bakgrunn mener departe-
mentet at kommunen fortsatt m& ha ansvar for
fremkommelighet i eget sjgpomrade. Kommune-
nes behov for 4 fortsatt ha ansvar for fremkomme-
lighet retter seg, etter departementets forstaelse,
mot ansvaret for det daglige oppsynet med far-
vannet, altsi ansvaret for isbryting og for fjerning
av gjenstander som hindrer sjotransporten eller er
til fare for ferdselen. Det geografiske omradet for
kommunens ansvar fremgar av figur 8.4.

Departementet mener at ansvaret for farvanns-
infrastrukturen ber folges opp av staten. Dette er
ogsé i trdd med dagens praksis, hvor staten star for
farvannsutbedringer i hele farvannet. Departemen-
tet mener at det ber presiseres i loven at det er sta-
ten, og ikke kommunene, som har dette ansvaret
etter loven. I denne sammenheng vises det til
departementets overordnede vurderinger av hvor-
dan ansvar og myndighet ber fordeles i loven, se
kapittel 8.2.4. Planlegging av forbedringer i far-
vannsinfrastrukturen ber ses i en nasjonal sam-
menheng og prioriteres ut fra der hvor behovene
for forbedring er storst. Departementet mener at
dette er en oppgave som ber ligge til staten.

Det at det presiseres i loven at staten har
ansvar for farvannsutbedringer, innebarer en pre-
sisering av at dette faller utenfor kommunens
ansvar for fremkommelighet. Dette vil igjen fa
betydning for hvordan slike prosjekter kan finan-
sieres; ndr kommunen ikke har ansvar etter loven
for & iverksette farvannsutbedringer, vil kommu-
nen heller ikke kunne finansiere slike prosjekter
gjennom farvannsavgiften («anlepsavgiften» etter
gjeldende lov). Betydningen av at dette na presise-
res i loven, vil ha liten praktisk betydning. Etter
det departementet erfarer, er det ikke gjennom-
fort vesentlige farvannsutbedringer i kommunal
regi som folge av kommunens ansvar etter gjel-
dende havne- og farvannslov.

Innholdet i ansvaret

Departementet er enig med utvalget og herings-
instansene som har uttalt at det er behov for a
konkretisere i loven hva ansvaret for fremkomme-
lighet innebaerer. Departementet mener at utval-
gets forslag til bestemmelse om hva innholdet i
ansvaret innebeerer er en klar forbedring sam-
menlignet med dagens lov, men at bestemmelsen
bor konkretiseres ytterligere, slik at bestemmel-
sen uttemmende angir hva som inngér i ansvaret.

Spersmalet er hvilke oppgaver som skal falle
inn under ansvaret for fremkommelighet etter
loven. I forlengelsen av dette, blir spersmalet
hvilke oppgaver kommunen kan finansiere gjen-

nom farvannsavgiften («anlepsavgiften» etter gjel-
dende lov), jf. at denne er basert pa selvkost, se
kapittel 8.12.3. Departementet mener at det mé
skilles tydeligere i loven mellom oppgaver som
kommunen gjor som felge av havne- og farvanns-
lovens lovpalagte ansvar for fremkommeligheten i
farvannet, og oppgaver som gjeres ut fra egeninte-
resse av 4 gjere havnen tilgjengelig eller mer
attraktiv for brukerne av havnen.

Departementet er enig med utvalget i at isbry-
ting og fjerning av gjenstander ber omfattes av
ansvaret. Det er i utvalgets redegjorelse ikke gitt
andre eksempler pd hva ansvaret ber innebare
enn isbryting og fijerning av gjenstander. Det er
ogsa disse eksemplene Kystverket nevner i sitt
heringsinnspill. Som kommunale oppgaver i far-
vannet trekker Norske Havner blant annet frem
vrakfjerning, vedlikehold av fyr og merker utenfor
hoved- og biled, trafikkstyring til havnene, ved-
likehold av farvannet, oppsyn med dykking og
overvakning av skip til ankers for reduksjon av
risiko for ulykker. Flere heringsinstanser omtaler
ogsé beredskapen i havnen i denne sammenheng.
Departementet vil understreke at flere av disse
oppgavene heller ikke etter dagens lov faller inn
under det lovpalagte ansvaret, og kan ikke finan-
sieres gjennom anlepsavgift.

Héandtering av vrak kan falle inn under det lov-
palagte ansvaret. Utgangspunktet er at den
ansvarlige skal fijerne vraket. Dersom vraket ikke
fijernes av den ansvarlige og det er til fare for ferd-
selen, m& myndigheten vurdere hvilke tiltak som
skal settes i verk, for eksempel merking av vraket
eller fierning for den ansvarliges regning. I den
grad handteringen av vraket utleser kostnader for
kommunen, som kommunen ikke kan fi refun-
dert, kan kostnadene dekkes gjennom farvanns-
avgiften. Vedlikehold av fyr og merker er i
utgangspunktet staten ved Kystverket sitt ansvar,
se kapittel 8.5. Noen farvannsskilt og navigasjons-
innretninger er imidlertid i kommunens eie, og
kommunen vil i kraft av & veere eier ha ansvar for a
vedlikeholde egne navigasjonsinnretninger. Det
folger av departementets forslag til bestemmelse
om farvannsavgift, at kommunen kan finansiere
utgifter i forbindelse med egne farvannsskilt og
navigasjonsinnretninger gjennom avgiften. Depar-
tementet vurderer imidlertid at det ikke er ned-
vendig & fastsette et lovpalagt ansvar for vedlike-
hold av fyr og merker, ut over det som felger av
eieransvaret. Slik er det ogsa etter gjeldende lov.

Kystverket mener at det faller utenfor kommu-
nens ansvar a drive kontinuerlig overvikning av
trafikken i kommunens sjgomrade. Departe-
mentet deler Kystverkets syn pad dette. Dersom



60 Prop. 86 L

2018-2019

Lov om havner og farvann (havne- og farvannsloven)

havnene ser behov for en kontinuerlig overvak-
ning eller trafikkstyring, mener departementet at
dette ma folge av havnens enske om & gjore hav-
nen tilgjengelig eller attraktiv for brukerne av hav-
nen. Saledes faller kontinuerlig overvikning av
farvannet og trafikkstyring utenfor kommunens
ansvar for fremkommelighet, og kan siledes ikke
finansieres gjennom farvannsavgift. Noe annet
kan veare tilfelle dersom det etter en konkret
risikovurdering er nedvendig a folge opp myndig-
hetsutevelse etter loven, som for eksempel oppfol-
ging av ankringsregler i farvannet. Et annet
eksempel er at det har oppstatt en hendelse hvor
departementet eller kommunen péalegger den
ansvarlige & gjennomfere tiltak etter lovforslagets
§ 17, og som krever kontinuerlig oppfelgning fra
kommunen. Behovet for slik oppfelging ma for
ovrig vurderes pa bakgrunn av hvilke andre akto-
rer som er involvert. Ved forurensningsfare vil for-
urensningsmyndighetene folge opp. Gjelder det et
fartey i fare, kan det vaere aktuelt med statlig
héandtering i medhold av § 20. Vurderingen av om
slik overvéakning eller oppfelging kan finansieres
med farvannsavgift ma imidlertid vurderes med
utgangspunkt i den bestemmelsen som gir kom-
munen myndighet, se kapittel 8.12.3.

Pa denne bakgrunn mener departementet at
det er to oppgaver som bar folge av det lovpalagte
ansvaret om 4 holde farvannet farbart: nedvendig
isbryting og fijerning av gjenstander som hindrer
sjotransporten eller er til fare for ferdselen. Ansva-
ret etter bestemmelsen gjelder oppgaver som er
nodvendig av hensyn til sikkerhet og fremkom-
melighet. Isbryting og fijerning av gjenstander
som utferes ut fra havnens egeninteresse av &
gjore havnen tilgjengelig eller mer attraktiv for
brukerne av havnen, faller utenfor det lovpalagte
ansvaret, og kan séledes heller ikke finansieres
ved farvannsavgift.

Videre avgrenses ansvaret til fierning av gjen-
stander og isbryting av hensyn til sikkerhet og
fremkommelighet for den alminnelige ferdselen.
Ferdsel til kaier og terminaler som brukes av én
enkelt eller noen fa brukere vil, som i dag, paligge
eieren av havnen.

8.4 Regulering av ferdsel

8.4.1
8.4.1.1

Havne- og farvannsloven (2009) § 13 gir staten
myndighet til & treffe enkeltvedtak eller gi for-
skrift om trafikkregulering, for eksempel regler

Gjeldende rett
Trafikkregulering

om fart, seilingsleder, trafikkseparering, forbud
mot at fartey bruker bestemte farleder og pabud
om at bestemte fartey skal bruke bestemte far-
leder. Bestemmelsen mé ses i sammenheng med
§ 14 om bruk av farvann, se kapittel 8.4.1.2.

Det er staten som har myndighet etter § 13, og
myndigheten omfatter alt farvann. Siledes folger
ikke § 13 hovedreglene om fordeling av myndighet
i lovens kapittel 2, se 8.2.1. Kommunen er imidler-
tid ved forskrift gitt en begrenset myndighet til &
regulere fart, se nedenfor. Statens myndighet til 4
regulere ferdselen etter § 13 gér foran kommunens
myndighet etter §§ 14 og 42 forste ledd.

Regulering av fart er en av de mest brukte
ferdselsreguleringene etter gjeldende lov. For-
skrift om fartsbegrensninger i sjo, elv og innsje
(2009) er gitt med hjemmel i § 13. Forskriften fast-
setter blant annet en aktsomhetsplikt for fartey og
fartsbegrensninger ved passering av badende.
Kommunen er i fartsforskriften delegert myndig-
het til 4 fastsette lokale fartsbegrensninger i eget
sjpomrade, ogsa i hoved- og biled. Lokale farts-
forskrifter fastsatt av kommunestyret skal god-
kjennes av Kystverket for de gis virkning, jf. farts-
forskriften § 4 forste ledd.

I dag finnes det ca. 125 lokale fartsforskrifter
fordelt pa 94 kommuner. I noen kommuner gjel-
der det flere lokale fartsforskrifter som dekker
konkrete omrader, mens andre kommuner har
samlet fartsbegrensningene i én lokal forskrift.
Kystverket har utviklet en kartlesning hvor kom-
munene kan registrere sine lokale fartsforskrifter,
som et hjelpemiddel for brukerne. Dette har veert
et tilbud til kommunene siden sommeren 2016.
Omtrent én fijerdedel av kommunene har regi-
strert forskrifter i kartet.

Med hjemmel i § 13 er det ogsa fastsatt for-
skrift om bruk av sjetrafikksentralenes tjeneste-
omrade og bruk av bestemte farvann (sjetrafikk-
forskriften). Sjetrafikkforskriften er et av sjotra-
fikksentralenes viktigste verktoy, se kapittel 8.10.
Sjetrafikkforskriften har blant annet bestemmel-
ser om Kkrav til tillatelse fra sjotrafikksentralene for
4 bruke de angitte tjenesteomradene og krav til
dagslys, sikt og bestemmelser om passering pa
enkelte strekninger.

I tillegg er det med hjemmel i § 13 fastsatt for-
skrift om merking av innretning for fornybar
energiproduksjon (2016) og forskrift om krav til
slepebat i territorialfarvannet (2014).

84.1.2

Havne- og farvannsloven (2009) § 14 forste ledd
gir stat og kommune («myndigheten etter loven»,

Orden i og bruk av farvann og havn
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jf. §§ 7 og 9) hjemmel til & gi forskrift om orden i
og bruk av farvannet «nar hensynet til god frem-
kommelighet, trygg ferdsel og forsvarlig bruk og
forvaltning av farvannet krever det». Paragraf 42
forste ledd gir kommunene hjemmel til & gi tilsva-
rende forskrift for havner «nér hensynet til effek-
tiv og sikker havnevirksomhet krever det». Det er
opp til kommunene selv 4 vurdere om de skal fast-
sette slik forskrift.

Det folger av bade §§ 14 andre ledd og 42
andre ledd at departementet kan gi forskrift om
adgangen til & fastsette slike ordensforskrifter,
herunder at slike ordensforskrifter skal folge
angitt mal og godkjennes av departementet.
Departementet har benyttet denne hjemmelen til
a gi forskrift om bruk av mal og godkjennelse av
kommunale forskrifter om orden i og bruk av far-
vann og havner (2012, heretter «malforskriften»).

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

«Departementet er dermed gitt samme kompe-
tanse som kommunene til & gi regler om orden
i og bruk av farvann innenfor sine ansvarsom-
rader, jf. «myndigheten etter loven». Slike
ordensforskrifter kan veere aktuelle som enhet-
lige forskrifter for alle hoved- og bileder eller
seerlige lokale regler knyttet til konkrete behov
i den enkelte led. Eventuelle statlige forskrifter
ma samordnes med kommunale ordensfor-
skrifter.»

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

Staten har ikke brukt sin myndighet etter § 14.
Begrunnelsen for dette at det aller meste som kan
reguleres gjennom bruk av statlig ordensforskrift
for farvannet etter § 14, kan reguleres med hjem-
mel i andre bestemmelser i loven. Dette inne-
barer at staten i de tilfeller det er aktuelt med tra-
fikkregulering, bruker § 13. Det folger for ovrig av
seermerknaden til §14 at «adgangen til & gi
ordensforskrift ma avgrenses mot statens myndig-
het til 4 gi trafikkreguleringer i medhold av § 13»,
jf. Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) s. 158. Eventuelle
statlige forskrifter etter § 13 géar derfor foran kom-
munale ordensforskrifter gitt i medhold av § 14.
Det folger av malforskriften (2012) at kommu-
nene ma bruke fastsatt mal dersom de onsker &
fastsette ordensforskrift etter havne- og farvanns-
loven §§ 14 og 42. Malen bestar av bade obligato-
riske og valgfrie bestemmelser, og har bestem-
melser om krav ved opphold i havnen og ved Kkai,

palegg om taubatassistanse, forsvarlig forteyning,
oppankring og flytting, plikt til 4 varsle om skade,
krav om tillatelse til dykking i bestemte omrader,
om landing og start av luftfartey, krav til passering
i bestemte omréader, forbud mot snetemming i
bestemte omrader og om regulering av bruk av
fritidsfartey.

Enkelte kommuner har i sine ordensforskrifter
fastsatt regler om bruk av vannscooter. Bruk av
vannscooter var tidligere regulert i forskrift om
bruk av vannscooter og lignende (2013), som var
hjemlet i smabatloven (1998). Denne forskriften er
nd opphevet. Som folge av opphevelsen, ble ny
§ 9A om regulering av bruk av fritidsfartey lagt til i
malen som fremgéar av malforskriften (2012). Blant
de kommunene som har fastsatt saerskilte regler
om bruk av vannscooter, har noen fastsatt
begrensninger for bruk av vannscooter innenfor et
belte pa en viss avstand fra land, noen har fastsatt
forbud mot bruk av vannscooter i enkelte, avgren-
sede omrader og noen har fastsatt tidsbegrensning
for nér pa degnet vannscooter kan brukes.

I tillegg til de nevnte bestemmelsene som er
eksplisitt angitt i malforskriften, kan kommunene
i medhold av malforskriften § 10 innta «andre
reguleringer» i sine ordensforskrifter. Dersom
kommunene tar i bruk § 10 i malen, skal dette
godkjennes av Kystverkets hovedkontor for for-
skriften gis virkning, jf. malforskriften § 3 andre
ledd.

8.4.1.3  Avsperring avomrdderifarvanneteller pd

land

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

Statens myndighet til 4 avsperre omrader etter
§ 15 andre punktum mé ses i sammenheng med
§ 13 forste ledd bokstav ¢ som gir staten myndig-
het til & forby fartey eller grupper av fartey a
bruke bestemte farleder eller farvann. I motset-
ning til § 13, er statens myndighet etter § 15 andre
punktum begrenset til hoved- og biled og utenfor
kommunens sjgomrade for evrig, mens kommu-
nen har tilsvarende myndighet i kommunens sjo-
omrade. Avsperringer av omrader av hensyn til
sikkerheten vil som regel métte gis ved forskrift,
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og Kystverket er i dag delegert myndighet til &
fastsette midlertidige ferdselsforbud etter §13
forste ledd bokstav c. Det er denne hjemmelen
staten bruker dersom det er behov for a sperre av
omrader i farvannet.

8.4.1.4

Det folger av havne- og farvannsloven (2009) § 16
forste ledd at departementet ved forskrift kan fast-
sette farleder, herunder fastsette hvilke farleder
som skal veere hovedled og biled. Hovedled og
biled er omtalt neermere i kapittel 3.3. I forskrift
om farleder (2009) har departementet fastsatt
hvilke leder som er hovedled og biled. Ledene er
fastsatt som areal, og fremgar av Kystverkets digi-
tale kart «Kystinfo», som er en del av forskriften,
jf. forskrift om farleder (2009) § 2.

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

Paragraf 16 tredje ledd gir departementet
myndighet til & gi forskrift med naermere regler
om adgang til bruk av farleder til annet enn sjotra-
fikk. Av forarbeidene fremgar det at det kan fast-
settes begrensninger i adgangen til & utfere visse
aktiviteter, for eksempel at det nedlegges forbud
mot bruk av farled som sjoflyplass eller visse
typer arrangementer som béatrace, regattaer e.l.,
jf. Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) s. 51.

Paragraf 16 tredje ledd mé ses i sammenheng
med bade §§ 13 og 27. Paragraf 13 ferste ledd,
bokstav c¢ gir staten myndighet til 4 forby bruk av
farvann, og ifelge forarbeidene (Ot.prp. nr. 75
(2007-2008) s. 158) kan dette for eksempel veere
aktuelt i forbindelse med regatta eller arbeid i far-
leden. Slike forbud kan vare permanente eller
midlertidige. Slik aktivitet vil ogsd kunne kreve til-
latelse fra Kystverket eller kommunen etter § 27,
dersom aktiviteten kan péavirke sikkerheten eller
fremkommeligheten i farvannet, se kapittel 8.6.1.

Fastsetting av farleder

8.4.2 Horingsforslaget

Dagens losning med at det er mulig 4 regulere
ferdselen ved bruk av flere hjemler med nesten
likt innhold, er ifelge utvalget lite brukervennlig.
Myndigheten til 4 gi trafikkregulerende bestem-

melser ber derfor legges til én myndighet, slik at
regelverket blir enkelt, helhetlig og at dobbelt-
reguleringer unngés. Utvalget viser til at fast-
settelse av trafikkregulerende bestemmelser
beror pa til dels kompliserte nautiskfaglige vurde-
ringer. P4 denne bakgrunn mener utvalget at
myndigheten til 4 regulere trafikken ber legges til
departementet. Utvalget forutsetter at myndig-
heten delegeres til Kystverket.

Utvalgsforslaget gar ut pa at de ulike hjemlene
til & regulere ferdsel i farvannet i §§ 13, 14 og 42 i
dagens lov, samles i én bestemmelse. Etter utval-
gets syn ma en slik hjemmel formuleres slik at
myndighetene kan foreta en konkret vurdering av
behovet for regulering, hvor de ulike hensyn som
skal ivaretas avveies. Lovens formalshestemmelse
vil sette en ytre ramme for kompetansen.

Et mindretall mener at gjeldende lovs forde-
ling av forvaltningsansvar og myndighet mellom
stat og kommune ber viderefores i ny lov.

Fartsbegrensninger i farvannet

Utvalget viser til at det fra flere hold etterlyses
mer helhetlig regulering av fart i farvannet.
Dagens system med ca. 125 lokale fartsforskrifter
fordelt pa 94 kommuner kan ifelge flertallet veere
forvirrende og vanskelig 4 forholde seg til nar
man ferdes langs kysten. Utvalgets flertall peker
pa at det er vanskelig 4 oppfatte nir man krysser
kommunegrensene til sjgs og det er ogsa vanske-
lig for brukerne a oppfatte de vekslende farts-
grensene. Ifelge utvalget gjelder dette seerlig
fritidsbatferere. Det er til en viss grad mulig a
bruke farvannsskilt for 4 opplyse om farts-
begrensninger, men det er ikke praktisk mulig &
skilte i s stort omfang som det gjores pa vei. De
geografiske forholdene gjor at dette er mer utfor-
drende pa sjo, da ferdselen ikke er gitt av en vei-
struktur. I tillegg viser utvalgsflertallet til at for-
skriftene i dag er kommunale, og at reguleringene
dermed kan variere fra kommune til kommune.
Dette medferer at det kan vaere vanskelig 4 fa
oversikt over regelverket for et storre omrade.

Med henvisning til Arbeidsgrupperapporten
(2015) viser flertallet videre til at flere kommunale
havner har uttrykt et enske om at myndigheten til
a fastsette fartsbegrensninger til sjos, legges til
staten.

Fastsetting av fartsbegrensninger i sjo krever
ifolge utvalgsflertallet kompetanse i nautiske og
sjosikkerhetsmessige forhold, i tillegg til lokal-
kunnskap. Flertallet viser til at Kystverkets erfa-
ring er at kommunene ikke nedvendigvis har slik
kompetanse selv og derfor er avhengig av bistand
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fra Kystverket. Kommunene har god lokalkunn-
skap om stedlige forhold. Dette har ogsd Kyst-
verket med sine regionskontor, sjetrafikksentraler
og lostjenesten.

Flertallet foreslar at myndighet til 4 fastsette
lokale fartsbegrensninger i sjo legges til departe-
mentet. For a sikre at lokale interesser ivaretas pa
best mulig mate, foreslar utvalgets flertall at det
fremgéar av bestemmelsen at departementet i sin
vurdering skal legge vekt pa berorte kommuners
forslag til regulering av ferdsel i farvannet.

Regulering av ferdsel med fritidsfartay

Utvalget har merket seg at mange kystkommuner
har sterke interesser i reguleringen av ferdsel
med fritidsfartey. Hensynet til andre brukere av
farvannet og ensket om & begrense stoy i omrader
som ellers brukes til fritids- og rekreasjonsformal
paberopes ofte nér det gjelder behovet for regule-
ring av ferdsel med vannscooter. Utvalget oppfat-
ter at ensket om 4 regulere ferdsel med fritidsfar-
tey ofte beror pa lokale forhold. Den enkelte kom-
mune kan ifelge utvalget ha et berettiget behov
for selv & regulere bruk av fritidsfartey i kommu-
nens planomrade i sjo.

Utvalget mener at gjeldende lovs hjemmels-
grunnlag for kommunene til 4 regulere ferdsel
med fritidsfartey ikke er tilfredsstillende. Pa
denne bakgrunn har utvalget vurdert om kommu-
nenes behov for slik regulering kan ivaretas pa en
mer hensiktsmessig maéte. I denne sammenheng
viser utvalget til at plan- og bygningsloven (2008)
er den sentrale loven i kommunens arbeid med
arealdisponering innenfor sitt sjgomrade. Som
utgangspunkt mener utvalget at kommunene bor
hjemle eventuell regulering av ferdsel med fritids-
fartey i medhold av plan- og bygningsloven.
Denne regnes av utvalget som mer egnet enn
havne- og farvannsloven som hjemmelsgrunnlag
for kommunene til & regulere bruk av fritidsfartey
av hensyn til miljo og friluftsliv, og hvor regulering
er basert pa avveininger og prioriteringer av areal-
bruk.

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

Pa denne bakgrunn foreslar utvalget at bruk
av fritidsfartey kan reguleres gjennom forskrifter

som gir staten myndighet til 4 regulere ferdsel i
farvann. Fordi utvalget har lagt til grunn at kom-
munene har et berettiget behov for & disponere
sine sjoarealer, er det ifelge utvalget viktig at kom-
munenes interesser sikres i slike saker. Utvalget
mener derfor at det ber fremgé av bestemmelsen
at departementet skal legge vekt pa kommunens
forslag til regulering av ferdsel. Det presiseres at
en slik regel i praksis vil innebare at de kommu-
nene som ensker regulering av bruk av fritids-
fartey foreslar dette for Kystverket.

Utvalget foreslar at hjemmelen til & fastsette
ferdselsregler formuleres slik at myndighetene
kan foreta en konkret vurdering av behovet for
regulering, hvor de ulike hensyn som loven skal
ivareta avveies. Lovens formalsbestemmelse vil
etter utvalgets forslag sette en ytre ramme for
kompetansen. Av pedagogiske grunner foreslar
utvalget at det i lovteksten gis eksplisitte eksem-
pler pa de mest aktuelle typer regulering.

Utvalget foreslar at dagens §§ 13, 14 og 42
samles til én bestemmelse, hvor staten gis myn-
dighet til & fastsette reguleringer om ferdsel. De
fleste eksemplene pa ferdselsregulering som nev-
nes i dagens § 13 foreslas viderefort, og i tillegg
foreslas det at adgangen til 4 forby dykking, som i
dag fremgar av §§ 14 og 42, nevnes eksplisitt i
utvalgets forslag til bestemmelse om regulering
av ferdsel.

8.4.3 Hgringsinstansenes syn
Fordeling av myndighet til é regulere ferdsel pa sjeen

Kystverket stotter utvalgets forslag om at staten
skal veaere trafikkregulerende myndighet, og
mener det er positivt & rydde opp i dagens mange
hjemler om regulering av ferdselen. Kystverket er
ogsa enig med utvalget i at kommunens med-
virkning vil veere seerlig viktig i spersmal om regu-
lering av fart og bruk av fritidsfartey.
Politidirektoratet papeker at en sterkt ekende
fritidsbéatflate skaper sterre utfordringer for poli-
tiet, men ogsa for sikkerheten i naere kystfarvann.
Politidirektoratet viser til at bruken fritidsfarteyer
oker i bade omfang, sterrelse og hastighet, slik at
farepotensialet langs kysten oker tilsvarende.
Etter Politidirektoratets oppfatning ber man pa
sentralt hold regulere adferd pd dette omréadet
bedre enn i dag. Politidirektoratet mener at forsla-
get om at staten skal ta mer ansvar enn tidligere
er ett av flere tiltak for 4 bedre sikkerheten til sjos.
Fra politietatens side oppfattes det som problema-
tisk at hver kommune kan fastsette sine lokale
hastighetsforskrifter som i dag. Som en folge av
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dette opplever Politidirektoratet svaert ulik hastig-
hetsregulering i de lokale farvann. Politiet peker
pa ulike reguleringer, at det tas ulike hensyn néar
reguleringer fastsettes, og at lokale bestemmelser
gjores Kjent pa ulik mate. Bade Politidirektoratet
og Oslo politidistrikt stetter at staten overtar opp-
gave og ansvar for & utforme regelverk i den neere
kystsonen.

Syofartsdirektoratet uttaler at flertallets forslag
om ny fordeling av ansvar og myndighet mellom
stat og kommune synes godt begrunnet og frem-
star som hensiktsmessig, blant annet ved at dette
kan legge til rette for en mindre fragmentert myn-
dighetsutovelse. Sjefartsdirektoratet stetter utval-
gets vurderinger av at kompetanse til 4 gi trafikk-
regulerende bestemmelser ber legges til én myn-
dighet, og at denne ber legges til departementet,
med en forutsetning om at myndigheten delege-
res til Kystverket. Sjofartsdirektoratet mener at
utvalgets forslag om at statens far myndighet til &
regulere ferdsel i farvannet vil bidra til & gjere
regelverket mer forutsigbart og brukervennlig.

Advokatfirmaet Lonnum DA er positive til at
utvalget foreslar & legge myndigheten til 4 regu-
lere ferdsel til staten. Nar kommunene samtidig
gis uttalerett, vil de lokale hensyn bli hert, og sam-
tidig vil en faglig kompetent myndighet vurdere
om regulering er hensiktsmessig, onskelig og i
trad med lovpalagte krav. Dette vil ifelge advokat-
firmaet gi bedre sikkerhet ved reguleringen, og
imetekomme behovet for helhetlig myndighets-
utevelse.

Den Norske Turistforening (DNT) stetter i
utgangspunktet utvalgets forslag som gir staten
ansvar og myndighet for farleder og andre sjgom-
rader. Samtidig mener DNT at kommunene fort-
satt skal ha mulighet til & begrense bruk av fritids-
fartey, herunder bruk av vannscootere, med hjem-
mel i havne- og farvannsloven. Friluftsradenes
Landsforbund og Kystleden har avgitt tilsvarende
uttalelse.

Forbundet KYSTEN uttaler at det vil veere let-
tere & regulere felles fartsbegrensninger langs
land dersom staten fir ansvaret for hele skjeer-
garden utenfor havnene. Forbundet KYSTEN
viser til at det er en sterk fremvekst i ikke-motori-
sert ferdsel som roing og padling, og disse myke
trafikantene har et sarlig behov for beskyttelse.

KS Bedrift Havn ser behovet for forutsigbar
regulering av ferdsel i farvannet. Likevel er det
forhold som taler for at kommunene fortsatt skal
ha myndighet til 4 regulere deler av ferdselen. KS
Bedrift Havn viser til at sjoomréadenes trafikk-
bilde, naeringsaktivitet og andre saeregenheter
som pavirker sikker ferdsel ikke er enhetlig.

Eksempelvis kan kommuner med stor trafikk av
smabater, cruiseskip eller frakteskip ha behov for
seerlig 4 regulere ferdsel. En mate & forenkle dette
pa, kan ifelge KS Bedrift Havn veere at det settes
en nasjonal standard der det er muligheter for
supplerende lokale bestemmelser. KS Bedrift
Havn mener at utvalgets forslag ber endres til at
Kystverket kan fastsette nasjonale foringer for
regulering av ferdsel, men at det i bestemmelsen
ma legges opp til at kommuner ved forskrift seer-
lig kan regulere ferdsel ut i fra lokale forhold.

Nettverk fiord- og kystkommuner (NFKK)
mener at utvalget ikke har gjort en bred nok
utredning og diskusjon nar det gjelder de prinsi-
pielle folgene av at staten tar over myndighets-
utevelsen i det kommunale farvannet. NFKK spor
hva det betyr for det kommunale selvstyret og
hvilken betydning det vil ha for andre kommunale
oppgaver og ansvar.

Norges Luftsportforbund uttaler at det er posi-
tivt at kompetansen til 4 regulere ferdselen legges
til staten, for & sikre at det er den nasjonale fag-
myndigheten pa omridet som er regulerende
myndighet. Luftsportforbundet foreslar samtidig
at det fastsettes en samordningsplikt for myndig-
hetene etter havne- og farvannsloven & samordne
vedtak etter loven som kan berore sjoflyaktivitet
med luftfartsmyndigheten.

Norsk Reiseliv uttaler at de spesielt vektlegger
viktigheten av at myndigheten til & regulere ferd-
sel og bruk av farvann legges til staten.

Flere kommuner uttaler seg generelt om for-
slaget om ny modell for fordeling av ansvar og
myndighet etter loven. Mange av disse uttaler at
kommunen fortsatt ber ha ansvar og myndighet i
eget sjpomrade. Noen fa uttaler seg spesifikt om
ferdselsregulering. Eksempelvis uttaler Kragero
kommune og Kragers havnevesen KF i sin felles
uttalelse at ferdsel ber kunne reguleres ved lokal
forskrift etter lokale behov og at dette tas inn i
loven. Oslo kommune mener at det vil veere 4 ga
for langt i forhold til hva som ber vaere kjerneopp-
gavene for det kommunale selvstyret, dersom sta-
ten skal overta myndighetsutevelse i kommunalt
farvann.

Noen kommuner er imidlertid enig med fler-
tallet i at staten ber overta regulering av ferdsel.
Asker kommune mener at innholdet i forslaget er
positivt for enhetlige bestemmelser i sjgpomradene
pa tvers av kommunegrenser, serlig mht. farts-
begrensninger. Tromse kommune er enig i forsla-
get om at myndighetsutevelsen som hovedregel
legges til staten, og at bererte kommuner skal
heres og deres innspill skal vektlegges. Karmsund
Hauvn stiller seg bak forslaget om at statens myn-
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dighet skal ga foran kommunens, og at staten skal
regulere ferdselen i farvannet. Dette forslaget vil
etter Karmsund Havns mening bidra til 4 f4 en
mer ensartet praksis. Havnen mener at det er
positivt at kommunen vil ha mulighet til 8 komme
med forslag til regulering av ferdsel i farvannet.

Fartsbegrensninger i farvannet

Klima- og miljodepartementet, Sjofartsdivektovatet
og Kystverket viser til utvalgets beskrivelse av at
forméalet med lokale fartsbegrensninger i sjo i
hovedsak er a4 begrense farten til farteyene slik at
risikoen for sammenstot, grunnsteting og lig-
nende blir redusert. Bade Klima- og miljedeparte-
mentet og Sjefartsdirektoratet uttaler at hensynet
til milje ogsa ber trekkes inn i denne vurderingen,
jf. utvalgets forslag til formalshestemmelse.
Klima- og miljedepartementet og Sjefartsdirekto-
ratet viser til DNV GLs (2018) vurdering av effek-
ten av hastighetsreduksjon for cruiseskip i ver-
densarvfjordene. Sjofartsdirektoratet mener det
er mye 4 hente pa a la ogsa miljghensyn veere et
vurderingsmoment nér lokale fartsbegrensninger
skal fastsettes. Kystverket mener at utvalgets
beskrivelse av formalet med fartsbegrensninger
gir en noe upresis og begrenset omtale av den
legislative begrunnelsen for hjemlene om far-
vannsregulering i dagens regelverk. Kystverket
vurderer at dagens regelverk legger opp til en
bredere og mer sammensatt vurdering enn hva
utvalget synes & beskrive. I denne sammenheng
vises blant annet til lovens formalshestemmelse,
som er bredere enn utvalgets beskrivelse av hva
som er formélene med ferdselsregulering.
Kystverket stiller seg i det vesentligste bak vir-
kelighetsbeskrivelsen og vurderingene utvalget har
gjort om fartsregulering, og mener at lovens
utgangspunkt ber veere helhetlig handtering av
fartsregulering. Det er ifelge Kystverket utfor-
drende at kun en fijerdedel av kommunene har
registrert sine forskrifter i Kystverkets digitale kart-
losning for registrering av lokale fartsforskrifter.
Kystverket foreslar at det inntas en ny paragraf
i loven om at enkeltvedtak eller forskrifter om
fartsbegrensninger alltid skal fastsettes av depar-
tementet i medhold av havne- og farvannsloven,
eventuelt at myndigheten etter havne- og far-
vannsloven ma godkjenne enkeltvedtak eller for-
skrifter om fartsbegrensninger fastsatt i medhold
av annet lovverk. Kystverket vurderer dagens
situasjon, der ulike lovverk apner for at ulike
myndigheter pa ulike myndighetsnivd kan fast-
sette fartsbegrensninger, gjerne i de samme far-
vann, og i ytterste fall med avvikende farts-

begrensninger, som uheldig. Som eksempler pa
annet regelverk, nevner Kystverket forskrifter om
verneomrader fastsatt i medhold av naturmang-
foldloven, planbestemmelser i medhold av plan-
og bygningsloven og forskrifter fastsatt i medhold
av motorferdselloven.

Den norske Turistforening (DNT) og Kystleden
mener at det er viktig med fartsbegrensning for
motorfartey pa sjeen slik at det oppleves som
trygt og trivelig 4 padle, seile og bade i sjogen. Skal
reglene vaere enkle & folge og handheve, mener
DNT og Kystleden at det ber innferes nasjonale
foringer pa dette feltet. DNT, Naturvernforbundet
m.fl., Friluftsvadenes Landsforbund og Kystleden
foreslar at det innferes en nasjonal fartsgrense i
sjeen pa fem knop i et belte langs land. Naturvern-
Sforbundet m.fl. mener at det ma sti direkte i loven
at

«I en sone pa 200 meter langs land, inkludert
rundt eyer, holmer og skjer, er ovre farts-
grense 5 knop hvis ikke annet er bestemt gjen-
nom enkeltvedtak eller forskrift. I ovrig sjo-
arealer, herunder farleder, er ovre fartsgrense
25 knop hvis ikke annet er bestemt gjennom
enkeltvedtak eller forskrift.»

Regulering av ferdsel med fritidsfartoy

Sjafartsdirektoratet mener at utvalgets forslag om
at bruk av fritidsfartey kan reguleres gjennom for-
skrifter som gir staten myndighet til a4 regulere
ferdsel i farvann, og at det fremgar av bestemmel-
sen at departementet skal legge vekt pd kommu-
nens forslag til regulering av ferdsel, fremstar
som hensiktsmessig.

Advokatfirmaet Lonnum DA opplever at ingen
av de kommunene som har foreslatt begrensnin-
ger 1 bruk av vannscooter i tilstrekkelig grad har
foretatt de konkrete vurderingene som departe-
mentet forutsetter i sin veiledning. Tvert imot
barer de foreslatte forskriftene preg av at kom-
munene pa forhind har bestemt seg for &
begrense vannscooterbruk, uten 4 konkret vur-
dere ulemper bruken av slike fartoy medforer.
Samtidig opplever advokatfirmaet at kommunen i
mange tilfeller egentlig ikke har som mal & regu-
lere farteyet vannscooter i seg selv, men i realite-
ten kun maten farteyet benyttes pa. Advokat-
firmaet Lonnum DA mener at for eksempel en
fartsforskrift, som vil gjelde for alle fartey inklu-
dert vannscooter, er en mye bedre mate & lose
problemer med «villmannskjering» pa. Videre
peker advokatfirmaet pa at det er uheldig og lite
forutsigbart for brukerne av farvannet om vann-
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scooterbruk er regulert forskjellig i to nabokom-
muner. Hindheving av de foreslitte regulerin-
gene fra forskjellige kommuner synes ogsa a veere
problematisk. Advokatfirmaet vedlegger i denne
sammenheng heringsinnspill til Sarpsborg, Hva-
ler og Fredrikstad kommuner og fra Politiets sjo-
tjeneste i Politidistrikt Ost.

Advokatfirmaet Lonnum DA viser til at den
foreslatte ordlyden i utvalgets forslag ikke setter
noen begrensninger for nar forbud mot eller vil-
kar for at f.eks. vannscootere bruker bestemte far-
leder eller farvann kan innferes. Ordlyden vil der-
for kunne gi en noe uforutsigbar praksis, dersom
myndigheten (Kystverket) stilles helt fritt til a
fastsette forskrifter. Advokatfirmaet foreslar der-
for ny bokstav c:
¢) forbud mot eller vilkar for at fartey eller grup-

per av fartey bruker bestemte farleder eller

farvann, nar hensynet til god fremkommelig-
het, trygg ferdsel og forsvarlig bruk og forvalt-
ning av farvannet krever det.

DNT mener at kommuner som gnsker 4 begrense
bruk av vannscootere ma gis mulighet til 4 lage
lokale forskrifter uten at det stilles urimelige krav
til begrunnelse. Med henvisning til utvalgets
uttalelser om kommunenes adgang til 4 regulere
vannscooter med hjemmel i plan- og bygnings-
loven, ber DNT departementet vurdere & inn-
lemme et tillegg om at departementet i sine inn-
spill til planer etter plan- og bygningsloven, skal
legge stor vekt pa kommunens forslag til begrens-
ning av motoriserte fartoy.

Frilufisradenes Landsforbund viser til at pad-
ling og annen ikke-motorisert bruk av sjgen eker,
og hevder at disse myke trafikantene har et saerlig
behov for beskyttelse. Friluftsradenes Landsfor-
bund mener at det er behov for hjemmel til &
kunne ivareta hensynene til disse trafikantene.
Eksempelvis snsker mange kommuner & regulere
vannscooterbruk, men blir mett av et uklart regel-
verk og mangelfull veiledning fra staten.

Kommunesektorens organisasjon (KS) er enig
med utvalget i at arealdelen i kommuneplanen kan
veere et mulig hjemmelsgrunnlag for kommuner
som ensker lokal regulering. Imidlertid mener KS
at det ma skje en nermere utredning av oppfel-
ging av en slik reguleringsmetodikk. KS og
Tromss kommune mener at det ma dreftes mer
grundig hvilke muligheter som finnes for & til-
passe havne- og farvannsloven til kommunenes
faktiske utfordringer nar det gjelder regulering av
ferdsel med fritidsfartey, herunder oppfelging og
handhevelse av regulering av ferdsel med fritids-
fartey med hjemmel i plan- og bygningsloven.

Styret for Jomfruland nasjonalpark mener at
kommunene ma gis adgang i ny havne- og far-
vannslov til 4 fastsette forskrifter om ferdsel pa
sjeen. Bakgrunnen er utviklingen i vannscooter-
trafikken som har okt betydelig etter at forbudet
mot bruk av vannscooter ble opphevet. Trafikken
er na betydelig i nasjonalparken og den gjor skade
pa verneverdiene ved d skremme sjofugl med kull
pa vannet. Styret for nasjonalparken mener at selv
om verneforskriften for nasjonalparken ikke har
forbud mot vannscooter, ber forbud innferes, og
at dette best kan gjeres gjennom kommunal for-
skrift etter havne- og farvannsloven.

Sandefjord kommune mener at man ber se pa
muligheten for a4 kunne sette differensierte farts-
grenser eller muligheter for & gi dispensasjon, der
dette kan veere fornuftig. Sandefjord kommune
peker pa at det er ulike utfordringer med for
eksempel rutegdende fergetrafikk og fritidsfartey,
og at dette ber veere en saklig begrunnelse for at
forskjellsbehandling ber kunne aksepteres.

Tromso kommune mener at det mé droftes og
utredes mer grundig hvilke muligheter som fin-
nes for 4 tilpasse havne- og farvannsloven til kom-
munenes faktiske utfordringer néar det gjelder
regulering av ferdsel med fritidsfartey, herunder
oppfelging og handhevelse av regulering av ferd-
sel med fritidsfartey med hjemmel i plan- og byg-
ningsloven blant annet om politiet ber gis hjem-
mel til & hdndheve overtredelse av regulerings-
bestemmelser.

Annen ferdselsregulering

Forsvarsdepartementet med underliggende etater
foreslar at bestemmelsen i § 8 forste ledd, bokstav
e) endres fra kun «forbud mot dykking» til «for-
bud mot dykking eller bruk av bemannet eller ube-
mannet undervannsfartoy». Begrunnelsen er den
teknologiske utviklingen og at tilgjengeligheten
av undervannsfarkoster, herunder undervanns-
droner, er ventet a oke betraktelig fremover. Slike
farkoster, enten de er bemannede eller ubeman-
nede, kan utgjore en fare for seilingssikkerheten
og nytten og bruken av farvannet for overflatefar-
tayer. De kan ogsé utgjere en trussel mot lovlige
undervannsfarkoster som Forsvarets ubéter og
mineryddingssystemer mm. Videre ensker For-
svaret en slik reguleringshjemmel for 4 kunne
beskytte militeere anlegg og andre nasjonale for-
svars- og sikkerhetsinteresser.
Forsvarsdepartementet med underliggende eta-
ter foreslar at det gis en hjemmel til 4 regulere «til-
tak av hensyn til rikets sikkerhet og forsvars- og
beredskapsmessige forhold». Begrunnelsen er
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Forsvarets behov for a fere kontroll med, og om
nedvendig begrense eller hindre trafikk, i et eller
flere farvann eller farleder. Forsvaret papeker at
det er viktig at det ikke er tvil om Forsvarets hjem-
mel i en sikkerhetspolitisk krisesituasjon. Fordi
fartey er pliktsubjektene, er det ifelge Forsvaret
naturlig at en slik hjemmel finnes i havne- og far-
vannsloven. Forsvaret viser ogsa til at en slik
bestemmelse vil henge bedre sammen med
bestemmelsen om sjetrafikksentralene. Tilsva-
rende foreslar Kystverket at det fastsettes seerskilt
at det kan gis trafikkreguleringer med bakgrunn i
forsvarsmessige hensyn. En slik hjemmel vil
ifelge Kystverket apne for at ferdselen til enkelt-
fartoy eller flere fartey, for eksempel inndelt etter
nasjonalitet, kan begrenses.

Luftfartstilsynet viser til at farteysbegrepet
avgrenses mot sjofly som utferer landings- eller
avgangsoperasjoner, og papeker at dette i
utgangspunktet loser det som etter deres
mening er et problem etter gjeldende rett. Imid-
lertid papeker Luftfartstilsynet at farteysbegre-
pet ikke er dreftet neermere i forbindelse med
blant annet forskrifts- og enkeltvedtakskompe-
tansen i utvalgets forslag til bestemmelse om
myndighet til & regulere ferdsel i farvann. Etter
Luftfartstilsynets oppfatning er det da ikke ned-
vendigvis Kklart i hvilke tilfeller avgrensningen av
fartoysbegrepet mot sjofly som tar av eller lander
er ment som en begrensning av kompetansen til
a treffe neermere bestemmelser etter bestemmel-
sen. Problemstillingen for Luftfartstilsynet er
derfor om sjofly etter forslaget til bestemmelse
om regulering av ferdsel kan bli omfattet av
reguleringer som i utgangspunktet er rettet mot
bater o.a. farteyer som bare er maritime. Luft-
fartstilsynet ber pd denne bakgrunn Samferd-
selsdepartementet om & vurdere om det er
behov for en narmere avklaring av i hvilken
grad sjofly under avgang og landing kan regule-
res etter disse bestemmelsene.

Et alternativ for a avklare dette, er ifelge Lufi-
fartstilsynet 4 ta inn en presumsjon, slik at enkelt-
vedtak og forskrift etter bestemmelsen om ferd-
selsregulering ikke anses & omfatte avgang og lan-
ding med sjofly med mindre det eksplisitt er nevnt
i vedtaket. Luftfartstilsynet har tilsvarende
merknader til utvalgets forslag til bestemmelse
om seknadspliktige tiltak, se kapittel 8.6.

Norges Luftsportforbund (NLF) uttaler at det er
viktig at legaldefinisjonen av «fartey» i lovutkastet
§ 3 bokstav b ikke omfatter sjofly i avgangs- eller
landingsfasen. NLF legger til grunn at den nye far-
toydefinisjonen ivaretar de behovene som NLF
illustrerer i sitt heringsbrev.

Narvik kommune og Narvik Havn KF uttaler
at de utever sin primeere myndighet gjennom for-
skrift om bruk av og orden i havner, hvor det blant
annet fattes enkeltvedtak om tillatelse til ankring i
Narvik Havn KFs sjoomrade. Disse forskrifts-
reglene bunner i et behov for & stille strenge vil-
kar til oppankring, blant annet med krav om
ballastkondisjon, skipets beredskap og versitua-
sjoner hvor taubat skal veere i beredskap. Hvis
flertallets innstilling til ny lov skulle bli vedtatt, vil
en, ifelge Narvik kommune og Narvik Havn KF, i
realiteten nullstille flere ar med sjosikkerhets-
arbeid. Dette star i sterk kontrast til lovens formal.

8.4.4 Departementets vurdering

Utgangspunktet for regulering av ferdsel i farvan-
net er allmennhetens rett til fri ferdsel til sjos.
Likevel er det behov for a til en viss grad begrense
denne friheten gjennom regulering av ferdsel i far-
vannet. Flere heringsinstanser, deriblant frilufts-
organisasjonene, viser til utfordringer knyttet til
den tiltakende bruken av areal i kystnaere omréa-
der. Seerlig viser friluftsorganisasjonene til utfor-
dringer forbundet med bruk av havner og farvann
til fritidsaktiviteter. Departementet ser at ekende
bruk av fritidsfartey, som stadig gar raskere, med-
forer utfordringer i kystneere omréader. Departe-
mentet mener derfor at ny havne- og farvannslov
bor kunne brukes som et virkemiddel for & avveie
ulike interesser i farvannet, herunder frilufts-
interesser og neaeringsinteresser. Det vises i denne
sammenheng til at et av lovens hovedformal er &
legge til rette for effektiv, sikker og miljevennlig
bruk av farvann, jf. kapittel 7.1.4.

Departementet deler utvalgets syn pa at
dagens losning, som innebarer at det er mulig &
regulere ferdselen ved bruk av flere hjemler med
nesten likt innhold, er lite brukervennlig. Depar-
tementet foreslar, som utvalget, at myndigheten
som fremkommer av gjeldende §§ 13, 14, 15 andre
setning, 16 og 42 samles til én bestemmelse om
regulering av ferdsel i farvannet, med enkelte
unntak. Det vises imidlertid til omtale nedenfor
om en egen bestemmelse om regulering av ferd-
sel med fritidsfartey og om regulering av bruk av
kommunens sjgomrade.

Departementet er ogsad enig med utvalget i at
bestemmelsen om regulering av ferdsel ma for-
muleres slik at myndighetene kan foreta en kon-
kret vurdering av behovet for regulering, hvor de
ulike hensyn som loven skal ivareta, avveies.
Dette tilsier at bestemmelsen om regulering av
ferdsel ber utformes slik at den gir en relativ vid
adgang til 4 regulere ferdsel. Det er ogsé slik den
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tilsvarende bestemmelsen i dagens lov §13 er
utformet. Adgangen til 4 regulere ferdsel vil imid-
lertid begrenses av lovens formal.

Utvalget uttaler at snsket om a redusere risiko
for sammensteot, grunnsteting og lignende i
hovedsak vil veere formalet med lokale farts-
begrensninger. Klima- og miljedepartementet,
Kystverket og Sjefartsdirektoratet papeker at det
ikke bare er dette som kan vare forméalet med
ferdselsreguleringer. 1 lys av at havne- og far-
vannsloven fortsatt er en sektorlov som regulerer
havner og farvann, er departementet enig med
utvalget i at ensket om & unngd sammenstot,
grunnsteting og lignende i hovedsak er og vil
vaere hovedformalet med ferdselsregulering etter
loven. Som nevnte heringsinstanser er inne p4, vil
imidlertid lovens formaélsbestemmelse sette den
ytre rammen for kompetansen til 4 regulere ferd-
sel. Formaélet med ferdselsregulering etter havne-
og farvannsloven kan ogsd for eksempel vaere
hensynet til miljo. I si mate er departementet ikke
enig i Advokatfirmaet Lennums forslag om at
adgangen til & fastsette forbud mot eller vilkér for
at fartoy eller grupper av fartey bruker bestemte
farleder eller farvann skal begrenses til tilfeller
hvor hensynet til god fremkommelighet, trygg
ferdsel og forsvarlig bruk og forvaltning av far-
vannet krever det.

Tilsvarende mener Forsvarsdepartementet at
bestemmelsen ber gi hjemmel til & regulere ferd-
sel av hensyn til rikets sikkerhet og forsvars- og
beredskapsmessige forhold. Kystverket har en til-
svarende merknad i heringen. Av kapittel 7.1.4.
fremgar det at hensynet til forsvars- og bered-
skapsinteresser er ivaretatt i lovens formals-
bestemmelse. Departementet mener derfor at det
ikke er behov for en egen bestemmelse om regu-
lering av ferdsel av hensyn til rikets sikkerhet og
forsvars- og beredskapsmessige forhold.

Fordeling av myndighet til & regulere ferdsel pé sjpen

Departementet deler utvalgets syn pa at trafikk-
regulerende bestemmelser beror pa til dels kom-
pliserte nautiskfaglige vurderinger. P4 denne bak-
grunn mener departementet, som utvalget, at
myndigheten til 4 regulere trafikken som hoved-
regel bor legges til departementet. Myndigheten
bor etter departementets syn delegeres til Kyst-
verket.

Utfordringen med dagens lov er, etter departe-
mentets syn, at regulering av fart og bruken av
farvannet er uoversiktlig og fragmentert med
store variasjoner i ulike kommuner. Departemen-
tet viser til at vi i dag har 125 lokale fartsforskrif-

ter fordelt pa 94 kommuner. Departementet ser at
det kan veere sveert vanskelig for fritidsbétferere &
orientere seg om hvilke fartsgrenser som gjelder
hvor.

Med flertallsforslaget om at staten far all myn-
dighet til & regulere ferdsel pa sjoen, vil en kunne
oppna mer ensartede regler, som fattes ut fra sjo-
sikkerhets- og nautiskfaglige vurderinger, og hvor
hele den norske kysten ses i sammenheng. Ens-
artede regler vil ogsé veere enklere for brukerne &
forholde seg til. I evalueringen av gjeldende lov,
som ble gjennomfert i 2015 av en arbeidsgruppe
nedsatt av Samferdselsdepartementet, har flere
kommuner gitt uttrykk for at de har behov for
mer statlig styring med regulering av ferdsel pa
sjoen, se Arbeidsgrupperapporten (2015). Noen
kommuner har ogsé gitt innspill i heringen om at
staten ber regulere ferdsel pa sjeen.

Samtidig har flere heringsinstanser uttalt at
det er behov for at kommunene kan regulere fart
og bruk av fritidsfartey i eget sjpomrade. Unsket
om & oppna et ensartet regelverk ma séledes
avveies mot kommunenes behov for & regulere fri-
tidsflaten i eget sjpomrade.

Departementet mener at kommunene har et
berettiget behov for a regulere ferdsel med fritids-
fartoy i eget sjpomrade. Ferdsel med fritidsfartey
foregar i stor grad neert land, og bruken péavirker
kommunens borgere. Bruk av fritidsfartey er en
del av den tiltagende arealkonflikten i kystnaere
omréader, omtalt innledningsvis i kapittel 8.4.4.
Antall fritidsfartey er stadig ekende, og flere av fri-
tidsfarteyene som brukes na er raskere enn for.
Departementet har merket seg at dette bidrar til
en gkende konflikt mellom brukere av fritidsfar-
toyer, herunder vannscootere, og myke trafikan-
ter som padlere, badende og lignende. Spersmalet
om hvordan farvannet skal kunne brukes er sle-
des i stor grad et lokalt anliggende. Departemen-
tet mener derfor at kommunene bor ha mulighet
til 4 regulere ferdsel med fritidsfartey.

Pa bakgrunn av ovenstaende, foreslar departe-
mentet at myndigheten til & regulere ferdsel i far-
vannet som utgangspunkt legges til departemen-
tet. Kommunen gis myndighet til & regulere ferd-
sel med fritidsfartey i eget sjgpomrade. Det vises i
denne sammenheng til de overordnede vurderin-
gene om fordeling av ansvar og myndighet som
departementet har gjort i kapittel 8.2.4.

Departementet mener at den myndigheten
som kommunen gis etter loven, ikke ber begren-
ses ved at de kommunale forskriftene ma godkjen-
nes av Kystverket. I denne sammenheng vises det
til retningslinjer gitt av Kommunal- og modernise-
ringsdepartementet (Kommunal- og modernise-
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ringsdepartementet, 2016), hvor det fremgar at
statlige godkjenningsordninger bare ber innfores
nar hensynet til rettssikkerhet eller et av de andre
nasjonale hensynene begrunner slik form for stat-
lig overproving. Videre vises det til at godkjen-
ningsordningen for lokale fartsforskrifter er res-
surskrevende for Kystverket.

Regulering av ferdsel med fritidsfartay

Departementet deler utvalgets syn pa at det er
behov for 4 kunne regulere bruk av fritidsfartey
etter havne- og farvannsloven. Departementet
foreslar at adgangen til & regulere fritidsfartoy
fastsettes som en egen bestemmelse i loven. Myn-
dighet til & fastsette forskrift gis til kommunen.
Departementet mener at kommunen ikke vil ha
behov for 4 treffe enkeltvedtak om ferdsel med fri-
tidsfartey, og foreslar at kommunen gis myndig-
het til & gi forskrift om ferdsel med fritidsfartey.

I tillegg til fartsgrenser for fritidsfartey, er
regler om bruk av vannscooter et eksempel pa
mulig regulering av fritidsfartey. Det sentrale
regelverket om bruk av vannscooter, som var
hjemlet i smabatloven (1998), ble opphevet i 2017.
I forbindelse med opphevelsen, ble havne- og far-
vannsloven pekt pa som mulig hjemmelsgrunnlag
for kommunene for & regulere bruk av vannscoo-
ter. Departementet har registrert at flere kommu-
ner har veert usikre pa adgangen de har til 4 regu-
lere vannscooter etter gjeldende havne- og far-
vannslov. Usikkerheten som kommunene opp-
lever papekes ogsa av DNT og av Advokatfirmaet
Lennum i heringen.

Slik departementet har forstatt det, gjelder tvi-
len hvilke krav som stilles til begrunnelse for a
kunne gi forskrift om bruk av vannscooter etter
havne- og farvannsloven. I denne sammenheng
viser departementet til formalsbestemmelsen og
til vurderingen av hvilke formdl som det er
adgang til 4 vektlegge nar ferdselsreguleringer
skal fastsettes, jf. innledningsvis i kapittel 8.4.4.
Videre viser departementet til forvaltningsloven
(1967) og den alminnelige forvaltningsretten, som
regulerer krav til utredning og begrunnelse nér
en offentlig myndighet skal fastsette forskrifter.

Fartsbegrensninger i farvannet

Forslaget om at departementet gis myndighet til &
fastsette ferdselsreguleringer og at kommunene
gis myndighet til 4 regulere ferdsel med fritidsfar-
toy 1 eget sjpomrade innebarer at det vil veere
departementet som kan regulere fart for naerings-
fartey, og at badde departementet og kommunene

kan regulere fart med fritidsfartey. Denne forde-
lingen av myndighet er ment 4 bade ivareta hensy-
net til kommuner som har behov for mer statlig
styring med regulering av fart, og til kommuner
som har behov for selv 4 regulere fart for fritids-
fartey i eget sjpomrade.

For & lese utfordringene med dagens regule-
ring av fart, kan det veere aktuelt a fastsette gene-
relle fartsgrenser langs hele kysten for fritidsfar-
toy. Pa denne maten vil hele norskekysten ses i
sammenheng, og regelverket utformes mer
enhetlig. At kommunen gis myndighet til 4 regu-
lere fart med fritidsfartey, innebaerer at kommu-
nen kan fastsette en annen fartsgrense for fritids-
fartey i eget sjpomrade. Dette innebeerer at even-
tuelle generelle fartsgrenser for fritidsfartey vil
gjelde for hele kysten, men at kommunene kan
justere denne ut fra lokale behov.

Samtidig som at en slik lesning ivaretar hensy-
net til det lokale selvstyret, vurderer departemen-
tet at den langt pa vei vil ivareta behovet for mer
ensartede fartsreguleringer langs norskekysten.
Fra et brukerperspektiv, vil fastsettelse av en
generell fartsgrense som kan justeres lokalt inne-
baere en mer forutberegnelig rettstilstand. Som
eksempel vil en generell fartsgrense langs hele
kysten innebaere at fritidsbatferere pd en enkel
mate kan skaffe seg kunnskap om hva som er lov-
lig hastighet, og dermed vere innenfor de lovlige
rammene for fart pa sjgen. Dersom en kommune
ut fra lokale behov fastsetter en heyere farts-
grense, vil fritidsbatferer som forholder seg til
den generelle fartsgrensen uansett veere innenfor
lovens rammer. Fritidsbatferer som eonsker a
kjore fortere enn den generelle fartsgrensen, kan
da enten aktivt underseke om kommunen har
oppjustert grensen, eller folge skilting hvis det er
det er satt opp.

Det foreslas derfor en hjemmel for at departe-
mentet kan gi forskrift om fart, ogsa sarskilt for
fritidsfartey. Samtidig gis kommunen i loven myn-
dighet til, ut fra lokale reguleringsbehov, & fast-
sette fartsgrenser for fritidsfartey i eget sjgom-
rade, og eventuelt fravike generelle forskrifter
dersom slike fastsettes.

Nar det gjelder Politidirektoratets merknad
om at det er behov for pa sentralt hold & regulere
adferden pa sjoen bedre enn i dag, og at det er
problematisk at hver kommune kan fastsette sine
lokale hastighetsforskrifter, mener departementet
at dette i stor grad imetekommes. Det at man far
generelle fartsgrenser for fritidsfartey som
utgangspunkt, er ventet & gi mer ensartethet enn
regelverket i dag. Dersom kommunens justerte
fartsgrenser registreres i Kystverkets digitale



70 Prop. 86 L

2018-2019

Lov om havner og farvann (havne- og farvannsloven)

kartlesning for registrering av lokale fartsforskrif-
ter, og dersom fartsgrensene ogsa skiltes eller pa
annen mate gjores tydelig for fritidsbatferere og
kontrollmyndigheten, mener departementet at
dette vil medfere at det vil bli lettere for fritidsbéat-
forere og kontrollmyndighetene & orientere seg i
regelverket om fart pa sjoen.

En konsekvens av at det skilles mellom regule-
ring av fritidsfartey og regulering av naeringsfar-
toy er at det for ett og samme omrade vil kunne
veere to ulike reguleringer som gjelder for ulike
typer fartey. Dette kan veere en aktuell problem-
stilling i omrader hvor det gar bade fritidsfartey
og neeringsfartey. Det er imidlertid ikke uvanlig at
aktivitet i naeringsvirksomhet er underlagt andre
krav enn annen aktivitet. Departementet venter at
dette ikke vil by pa store utfordringer. Dersom det
i enkelte omrader skulle oppsta utfordringer som
folge av at samme omrade har ulike regler for fri-
tidsfartey og for naeringsfartey, kan dette loses
ved at det vurderes at samme regler skal gjelde
for naeringsfartey som for fritidsfartey, at det skil-
tes tydeligere eller at det pd annen mate informe-
res tydeligere om de ulike reglene.

Bruk av kommunens omrdde

Lovutvalgets flertall foreslar at myndigheten til &
regulere bruk av farvannet i hovedsak legges til
departementet. Departementet er imidlertid
enig med de av heringsinstansene som papeker
at enkelte oppgaver i kommunens sjgomrade
krever sarskilt lokalkunnskap og tilstede-
veerelse. Dette tilsier etter departementets vur-
dering at kommunene ber ha adgang til &4 regu-
lere blant annet ankring, bruk av taubatassi-
stanse og dykking i eget sjgomrade. Eksempelvis
vil krevede forhold i farvannet kunne medfoere
behov for 4 stille strenge krav til oppankring. For
4 sikre at kommunenes regulering av ankring er
av god nautiskfaglig kvalitet, foreslar departe-
mentet at kommunenes forskrifter om dette skal
godkjennes av departementet for forskriften kan
gis virkning. Det forutsettes at myndigheten til &
godkjenne forskriftene, delegeres til Kystverket.

Annen ferdselsregulering

Departementet stiller seg bak utvalgets vurde-
ring av hvilke typer ferdselsreguleringer som
bor nevnes eksplisitt i bestemmelsen. Listen
over type reguleringer er ikke uttemmende, men
angir eksempler pd hva som kan reguleres.
Adgangen til 4 regulere ferdsel er ment & omfatte
det som kan reguleres etter havne- og farvanns-

loven (2009) §§ 13, 14, 15 andre punktum, 16 og
42.

Ettersom eksemplene i bestemmelsen ikke er
uttemmende, mener departementet at det ikke
er nodvendig & liste opp alle aktuelle former for
ferdselsregulering i bestemmelsen, jf. Forsvars-
departementets merknad om at bruk av beman-
net eller ubemannet undervannsfartey ber nev-
nes eksplisitt. Imidlertid er departementet enig i
Forsvarsdepartementets bemerkning om at den
teknologiske utviklingen og tilgjengeligheten av
undervannsfarkoster, herunder undervanns-
droner, er ventet & oke betraktelig fremover, noe
som tilsier at slike fartey ber nevnes. For a presi-
sere tydelig at ogséd dette er aktuell regulering,
foreslar Samferdselsdepartementet, som For-
svarsdepartementet, at det i bestemmelsen star
eksplisitt at det kan fastsettes reguleringer om
bruk av bemannet eller ubemannet undervanns-
fartoy.

Til Luftfartstilsynets merknad om farteys-
begrepet og betydningen ferdselsreguleringer vil
ha for sjefly, viser departementet til vurderingen
ovenfor om at hjemmelen til 4 regulere ferdsel ber
formuleres slik at myndighetene kan foreta en
konkret vurdering av behovet for regulering, hvor
de ulike hensyn som loven skal ivareta, avveies.
For noen av de aktuelle reguleringene etter § 6,
eksempelvis fartsreguleringer, vil det vaere natur-
lig & gi forskrifter som gjelder for «fartey». Spers-
malet om slike forskrifters betydning for bruken
av sjpfly ved avgang og landing, vil da veere
avklart med definisjonen av «fartey» i § 3 med
merknad. Departementet vil understreke at sjofly
vil vaere et «fartey» i havne- og farvannslovens for-
stand nar det befinner seg pa vannflaten, og vil
saledes veere underlagt fartsbegrensninger. Det
er bare nér et sjofly er posisjonert og begynner sin
akselerasjon for avgang og ved landing, at det
ikke er et «fartey» i lovens forstand. Dersom en
regulering har et annet subjekt enn «fartey», vil
reguleringens anvendelse for sjofly matte avklares
for det enkelte tilfellet.

8.5 Navigasjonsinnretninger og
farvannsskilt

8.5.1 Gjeldende rett

Ansvar og myndighet for navigasjonsinnretninger
og farvannsskilt er regulert i havne- og farvanns-
loven (2009) §§ 19, 20 og 21. Etter loven har staten
overoppsyn med og forvaltningsansvar for fyrlys,
sjomerker, farvannsskilt og andre innretninger og
anlegg som skal gi navigasjonsveiledning eller



2018-2019

Prop. 86 L 71

Lov om havner og farvann (havne- og farvannsloven)

regulere ferdselen. I dette ligger det at staten skal
fore kontroll med og registrere slike innretninger
i norske farvann.

Ansvaret for etableringer av navigasjonsinnret-
ninger er etter gjeldende lov fordelt mellom stat
og kommune, jf. §§ 7 og 9. Ansvaret for drift og
vedlikehold er eiers ansvar uavhengig av geo-
grafisk plassering.

Etablering, fierning, flytting eller endring av
navigasjonsinnretninger, farvannsskilt eller anlegg
for trafikkovervakning krever tillatelse fra departe-
mentet, jf. gjeldende § 19 annet ledd. Videre folger
det av bestemmelsens tredje ledd at departementet
kan gi palegg om blant annet etablering, drift, fijer-
ning, flytting av navigasjonsinnretninger og far-
vannsskilt. Lys eller andre innretninger som virker
villedende for sikker navigasjon eller ferdsel kan
kreves fjernet, omskjermet eller endret.

Havne- og farvannsloven (2009) § 20 gir depar-
tementet hjemmel til & treffe enkeltvedtak eller gi
forskrift om tekniske krav til og bruk, utforming
og lokalisering av fyrlys, sjomerker, farvannsskilt
og andre innretninger og anlegg som skal gi navi-
gasjonsveiledning eller regulere ferdselen. Med
hjemmel i denne bestemmelsen er det i dag gitt
forskrift om farvannsskilt m.m. (2012) og forskrift
om merking av innretning for fornybar energipro-
duksjon (2016).

Videre folger det av loven at enhver annen
bruk av navigasjonsinnretninger enn den bruk
innretningen er tiltenkt og har som formal, er for-
budt dersom det ikke foreligger en tillatelse fra
departementet, jf. havne- og farvannsloven (2009)
§ 21. Det folger av bestemmelsen at det samme
gjelder for brygger, kaier eller lignende for los-
béter.

8.5.2 Hgeringsforslaget

Utvalget peker péa at det er avgjerende for sikker-
heten til de sjofarende at ansvaret for sjosikker-
hetstiltak som navigasjonsinnretninger og far-
vannsskilt legges til en aktor med den nedvendige
fagkompetansen og med tilstrekkelige ressurser
til & ivareta ansvaret. P4 bakgrunn av dette fore-
slar utvalget at ansvaret legges til staten, som er
nasjonal fagetat pa omradet. Det pekes ogsa pa at
forslaget innebaerer en hensiktsmessig forenkling
ved at regelverket bringes i trdd med gjeldende
praksis. Selv om utvalget foreslar 4 endre hvem
som skal vaere ansvarlig for etablering av naviga-
sjonsinnretninger, foreslds det ingen endring i
eksisterende eieransvar for etablerte navigasjons-
innretninger. Vedlikeholds- og driftsansvar vil som
i dag folge eierskapet.

Utvalget foreslar at dagens adgang til 4 seke
om & etablere navigasjonsinnretninger viderefo-
res. For & sikre utforming og plassering i trdd med
de standarder som eksisterer pa omradet, foreslar
utvalget at andre akterer enn staten méa ha til-
latelse for 4 kunne etablere navigasjonsinnret-
ninger. Utvalget ser likevel behov for & forenkle
dagens begrepsbruk. Det foreslds derfor &
erstatte dagens formulering «fyrlys, sjomerker,
farvannsskilt og andre innretninger og anlegg
som skal gi navigasjonsveiledning eller regulere
ferdselen» med den mer teknologineytrale beteg-
nelsen «navigasjonsinnretninger og farvanns-
skilt».

Videre foreslar utvalget at dagens hjemmel til
a fastsette tekniske krav til og utforming av navi-
gasjonsinnretninger og farvannsskilt videreferes,
jf. gjeldende §20. Utvalget ser imidlertid ikke
behov for a viderefere dagens enkeltvedtakskom-
petanse i § 20, og bestemmelsen viderefores som
en ren forskriftshjemmel. Utvalget foreslar ogsa
en justering av forskriftskompetansen i bestem-
melsen. I gjeldende lov kan det fastsettes forskrift
om «tekniske krav til og bruk, utforming og lokali-
sering av» navigasjonsinnretninger og farvanns-
skilt. I forslaget til ny bestemmelse er «lokalise-
ring» tatt ut. For & sikre at navigasjonsinnret-
ninger og farvannsskilt til enhver tid virker etter
sin hensikt, foreslar utvalget at det presiseres at
departementets forskriftskompetanse ogsa omfat-
ter hjemmel til 4 stille krav til vedlikehold.

Gjeldende lovs forbud mot &4 bruke naviga-
sjonsinnretninger til annet enn den tiltenkte bru-
ken foreslas viderefert. Utvalget ser ikke behov
for & viderefore bestemmelsen om at det kan gis
tillatelse til slik bruk, og foreslar at det i ny lov er
et generelt forbud mot slik bruk av navigasjons-
innretninger og farvannsskilt. Videre mener utval-
get at det ikke er hensiktsmessig at bestemmel-
sen inkluderer bruk av brygge, kai eller lignende
til bruk for losbét.

8.5.3 Hgringsinstansenes syn

Kystverket stotter utvalgets forslag om & legge
ansvaret for etablering av navigasjonsinnretninger
til staten. Kystverket stotter ogsa utvalgets forut-
setning om at dette ikke skal endre pi navaerende
eierforhold. Utover dette er Kystverket enig i at
dagens bestemmelser om navigasjonsinnretnin-
ger og farvannsskilt ber viderefores, og stetter
utvalgets forslag til forenklinger og justeringer av
dagens ordlyd. Kystverket peker ogsd pa at
merknadene til ny bestemmelse ber omtale spors-
maélet om hvorvidt seknader om 4 etablere naviga-
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sjonsinnretninger ogsd skal behandles etter
bestemmelsen om tiltak som krever tillatelse.

Oksnes kommune er positiv til forslaget om at
staten ved Kystverket far et enhetlig ansvar for
navigasjonsinstallasjoner. Vagan kommune, Sort-
land kommune og Ledingen kommune har tilsva-
rende merknad.

Flere andre heringsinstanser peker pé at for-
slaget til endring av ansvarsfordeling mellom stat
og kommune er en innskrenkning av det kommu-
nale selvstyret. Det er fi av disse som har kon-
krete kommentarer til hvem som skal vere
ansvarlig for etablering av navigasjonsinnret-
ninger.

8.5.4 Departementets vurdering

Departementet er positiv til utvalgets forslag om
at staten skal ta ansvaret for etablering av naviga-
sjonsinnretninger. Som utvalget peker pd i sin
utredning, har Kystverket allerede en praksis som
ikke er i samsvar med gjeldende lovs fordeling av
forvaltningsansvar mellom stat og kommune pa
dette omradet. Departementet mener at en end-
ring som foreslatt vil vaere en hensiktsmessig for-
enkling av dagens regulering.

Kystverket eier og drifter rundt 97 % av alle
navigasjonsinnretningene i Norge. Oversikt over
etableringer de siste drene viser ogsa at det er
Kystverket som i hovedsak etablerer nye innret-
ninger. Departementet mener derfor at en end-
ring som foreslatt vil f4 sma konsekvenser for
bade staten og kommunene. Siden utvalget kun
foreslar 4 endre pa hvem som er ansvarlig for a
vurdere og foresla etableringer i farvannet, vil
endringen ikke veaere til hinder for at de som
onsker & sette opp nye merker kan seke Kystver-
ket om tillatelse til dette. Som utvalget ogsa peker
p4, vil endringsforslaget ikke medfere et rettskrav
pa at det etableres enskede navigasjonsinnret-
ninger. Staten ma fortsatt prioritere etablering av
navigasjonsinnretninger pa bakgrunn av behovet
for merking, den sjosikkerhetsmessige gevinsten
ved tiltaket og tilgjengelige budsjettmidler.

Departementet er ogsd enig med utvalget i at
endringen ikke ber medfere endringer i eier-
ansvar for navigasjonsinnretninger som er eta-
blert for lovens ikrafttredelse. Dette er i trdd med
dagens forskrift om farvannsskilt og navigasjons-
innretninger (2012), som legger vedlikeholds-
ansvaret, samt plikten til 4 utbedre eller melde om
feil ved innretninger, pa den som eier eller er
ansvarlig for innretningen.

Navigasjonsinnretningene som kommunen
allerede eier vil fortsatt veere kommunens ansvar.

Kostnader til drift og vedlikehold av disse innret-
ningene vil kunne belastes en eventuell farvanns-
avgift, se kapittel 8.12.3.

Departementet er enig med Kystverket i at det
ber presiseres i merknadene til bestemmelsen at
seknader om navigasjonsinnretninger skal ha til-
latelse etter lovens bestemmelse om navigasjons-
innretninger og farvannsskilt, og at det ikke ogséa
er behov for tillatelse etter bestemmelsen om tiltak
som krever tillatelse, se lovforslaget §§ 10 og 14.

8.6 Tiltak som krever tillatelse

8.6.1 Gjeldenderett

Hovedregelen etter havne- og farvannsloven
(2009) er at alle tiltak som kan pavirke sikker-
heten eller fremkommeligheten i sjoen krever til-
latelse etter § 27, enten av kommunen eller av
departementet. Bygging, graving, utfylling, for-
teyningsinstallasjoner, kaier, brygger, broer, luft-
spenn, utdypning, dumping, akvakulturanlegg,
opplag av fartey, lyskilder, kabler og rer nevnes i
bestemmelsen som eksempler pa hva som regnes
som tiltak. Avgjerende i vurderingen av om tilla-
telse skal gis er hvilken péavirkning tiltaket har pa
sikkerheten eller fremkommeligheten i sjoen.
Bade fysiske konstruksjoner i sjg og pa land, akti-
viteter i farvannet og varige og midlertidige tiltak
faller inn under seknadsplikten, sa lenge tiltaket
kan pavirke sikkerheten eller fremkommelig-
heten i sjo.

Myndigheten til 4 fatte enkeltvedtak etter § 27
er fordelt mellom stat og kommune, bade geo-
grafisk og saklig. Som utgangspunkt har kommu-
nene myndighet til & fatte vedtak etter § 27 forste
ledd i eget sjpomrade, det vil si innenfor omréadet
hvor kommunen har planmyndighet etter plan- og
bygningsloven, jf. havne- og farvannsloven § 9 for-
ste ledd. Departementet er gitt myndighet til &
fatte vedtak om tiltak utenfor kommunens sjgom-
rade og om tiltak som skal settes i verk i, eller som
kan péavirke sikkerheten eller fremkommelig-
heten i, hovedled eller biled. I tillegg folger det av
§ 27 tredje ledd med tilherende forskrift at enkelte
sakstyper alltid skal behandles av departementet.
Dette gjelder blant annet seknader om etablering
av akvakulturanlegg, rerledninger for olje og gass,
broer og tiltak som krysser kommunegrenser, og
for evrig tiltak som kan skape vesentlige hind-
ringer eller ulemper for den alminnelige ferdsel,
herunder sprengning, sterre slep, seismiske
undersekelser og utpreving av utstyr, jf. forskrift
om tiltak som krever tillatelse fra Kystverket
(2009). Kystverket er delegert den enkeltvedtaks-
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kompetansen som departementet har etter gjel-
dende lovs kapittel 4.

Departementet er i § 27 fjerde ledd gitt hjem-
mel til & fatte enkeltvedtak eller gi forskrift for
visse typer tiltak om at tillatelse likevel ikke er
pakrevd hvis tiltaket er meldt innen en naermere
angitt frist. Departementet har ikke benyttet
denne vedtakskompetansen.

Tiltak som kan vaere av betydning for Forsva-
rets eller Kystverkets anlegg, innretninger eller
virksomhet, krever tillatelse fra departementet, jf.
§ 28. Formalet er ifelge merknadene til bestem-
melsen & sikre at statens investeringer i, og inten-
sjoner med, de aktuelle anleggene blir ivaretatt, jf.
Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) s. 167. Kystverket er
delegert myndighet til 4 avgjore soknader etter
§ 28. Seknader om tiltak som kan pavirke omrader
som er erklert hemmelige i medhold av lovgiv-
ningen om forsvarshemmeligheter, skal imidlertid
behandles av Forsvaret, jf. forskrift om unntak fra
lov om havner og farvann for sjo- og landomrader
samt arbeid, anlegg og tiltak knyttet til forsvars-
messige formal (1989).

Havne- og farvannsloven § 26 angir en almin-
nelig sikkerhetsstandard ved planlegging, gjen-
nomfering, drift og vedlikehold av tiltak som er
seknadspliktige etter loven. Bestemmelsen inne-
berer at tiltakshaver har en selvstendig plikt til &
pase at tiltaket ikke utgjor en fare for sikkerheten,
og knytter seg til alle faser ved tiltaket. Bestem-
melsen gir ogsa departementet hjemmel til & fast-
sette forskrifter med naermere krav til planleg-
ging, gjennomfering, drift og vedlikehold av
bestemte typer tiltak. Videre gir bestemmelsen
departementet hjemmel til & fastsette forskrift
med regler om minste tillatte avstand i heyde,
bredde eller dybde for tiltak som kan innskrenke
farledene. Departementet har ikke benyttet for-
skriftshjemlene.

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

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

Dersom en tillatelse etter kapittel 4 ikke har
blitt benyttet innen tre ar etter at den ble gitt, fal-
ler tillatelsen ifelge § 31 bort.

Myndigheten etter loven, og kommunen som
plan- og bygningsmyndighet, er etter § 32 forplik-
tet til 4 foreta en effektiv og samordnet behand-
ling av seknader om tillatelse. Videre folger det av
bestemmelsen at det ikke kan gis tillatelse til tiltak
etter havne- og farvannsloven i strid med vedtatte
arealplaner etter plan- og bygningsloven, uten at
vedkommende plan- og bygningsmyndighet har
gitt dispensasjon fra planen.

Paragraf 33 gir hjemmel til & palegge tiltaks-
haver & serge for 4 bekoste undersegkelser som er
nedvendige for a klarlegge konsekvenser av at til-
taket gjennomferes. Slikt palegg gis for tillatelse
eventuelt innvilges. Det presiseres i bestemmel-
sen at palegget ma sta i et rimelig forhold til den
betydningen det har & fi klarlagt mulige konse-
kvenser av tiltaket.

8.6.2 Horingsforslaget

Lovutvalget mener at det fortsatt er behov for a
regulere tiltak av hensyn til sikkerhet og frem-
kommelighet i sjo. Gjeldende regulering av sek-
nadsplikt for tiltak i sjo foreslas derfor viderefort.

Tiltak som bare bererer ferdselen pa et
avgrenset geografisk omrade som ikke er gjen-
stand for allmenn ferdsel ber, som i dag, holdes
utenfor behandling etter havne- og farvannsloven.
For a tydeliggjore dette skillet foreslar utvalget at
det presiseres i bestemmelsen at det kun er tiltak
som kan péavirke den allmenne ferdselen som er
omfattet av kravet om tillatelse.

For & unngd bade at tiltak som skulle vert
omsekt ikke blir det, og at uproblematiske tiltak
forsinkes unedig av ordiner saksbehandling,
mener utvalget at det ma vare lav terskel for sek-
nadsplikt. Tilsvarende ma det vaere et hoyt krav
til rask saksbehandling av uproblematiske tiltak.
Utvalget foreslar derfor at det innferes et krav
om at vurderingen av om tiltaket faller inn under
lovens krav til tillatelse ma avgjeres innen kort
tid, og at handlingsplikten i sa mate pahviler
myndighetene. Utvalget foreslar pad denne bak-
grunn at seker ma gis skriftlig melding innen fire
uker dersom tiltaket vurderes som seknads-
pliktig.

Lovutvalgets flertall foreslar at kommunen
skal veere beslutningsmyndighet for tiltak som
befinner seg i havn, mens beslutningsmyndig-
heten for evrig skal ligge hos departementet.
Mindretallet foresldr & opprettholde gjeldende
myndighetsfordeling mellom stat og kommune.
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Utvalget mener at bakgrunnen for kravet om
tillatelse for tiltak av betydning for Forsvarets
eller Kystverkets anlegg etter gjeldende lovs § 28,
er noe uklar. P4 bakgrunn av dette foreslar utval-
get at det ikke stilles et seerskilt krav om tillatelse
for slike tiltak.

Lovutvalget foreslar a ikke viderefore dagens
bestemmelse i § 26 om at tiltak skal planlegges,
gjennomferes, drives og vedlikeholdes slik at hen-
synet til fremkommelighet og sikkerhet blir ivare-
tatt. Utvalget mener at disse hensynene ber ivare-
tas gjennom bruk av vilkér i tillatelser.

Det folger av den ulovfestede vilkarslaeren at
det innenfor visse rammer kan settes vilkiar om
plikter til begunstigende forvaltningsvedtak.
Utvalget mener imidlertid at en egen bestem-
melse om vilkér til tillatelser etter havne- og far-
vannsloven vil bidra til & klargjere eventuell tvil
om hvilke typer vilkar det er hjemmel til & stille.
Utvalget foreslar derfor a viderefere en bestem-
melse om adgang til & fastsette vilkar.

Lovutvalget foreslar 4 viderefere en regulering
av bortfall av tillatelser. Det vises til at dersom det
gér lang tid fra vedtakelsestidspunktet til tiltaket
iverksettes, kan det forekomme at forholdene har
endret seg, slik at det er behov for en ny vurde-
ring av om tiltaket ber tillates, eller om andre vil-
kér ber stilles. Videre vil det etter utvalgets
mening vare uheldig om tillatelser som ikke bru-
kes gjor beslag pa areal som kunne vert nyttet til
andre formal.

Lovutvalget mener at en god samordning av
myndighet ved tiltak som krever tillatelse etter
flere regelverk er sveert viktig for 4 unngé at sek-
nadsprosessen oppleves som tungvint for tiltaks-
haver. Utvalget mener imidlertid at det er tilstrek-
kelig at det stilles krav om at departementet skal
innhente kommunens uttalelse dersom tiltaket
kan péavirke sikkerheten eller den allmenne ferd-
selen i farvannet i havn. Dette forslaget mé sees i
sammenheng med flertallets forslag om &
begrense kommunens myndighetsomrade etter
loven til havneomrader.

Gjeldende havne- og farvannslov kapittel 4
inneholder for evrig flere bestemmelser som gir
departementet adgang til & fastsette neermere
regler i forskrift eller ved enkeltvedtak. Flere av
disse bestemmelsene er ikke benyttet, og utvalget
foreslar derfor 4 ikke viderefore flere av hjemlene.

8.6.3 Horingsinstansenes syn

Forsvarsdepartementet med underliggende etater
uttaler at de ensker en klar hjemmel som sikrer at
Forsvaret mottar seknader som kan pavirke nasjo-

nale forsvarsinteresser, og ha mulighet til 4 nekte
tiltak som kan true disse interessene. Forsvars-
departementet mener at sikkerhetsloven ikke vil
kunne ivareta Forsvarets behov i denne sammen-
heng. Dagens hjemmel i havne- og farvannsloven
mé etter Forsvarsdepartementet sitt syn videre-
fores, men kan forenkles og forkortes betydelig.

Lufifartstilsynet ber om at det vurderes hvor-
vidt det er behov for en naermere avklaring av i
hvilken grad sjeflyaktivitet skal vaere seknadsplik-
tig etter loven.

Kystverket stotter lovutvalgets forslag om
hvilke tiltak som skal veere seknadspliktige. Kyst-
verket mener at det bor legges til rette for at ter-
skelen for sgknadsplikt kan heves i visse situasjo-
ner, for eksempel dersom tiltaket er tilstrekkelig
avklart gjennom arealplan i medhold av plan- og
bygningsloven (2008). Videre foreslar Kystverket
en bestemmelse vedrerende avvisning av sekna-
der som kun gjelder privatrettslige anliggender, jf.
tilsvarende regulering i plan- og bygningsloven
§ 21-6. Kystverket anferer avslutningsvis at en
utstrakt bruk av vilkar for & handtere forskjellige
sider ved et tiltak kan fere til utfordringer med
likebehandling og helhetlig praktisering. Kystver-
ket ser derfor behov for en forskriftshjemmel som
stiller neermere krav til seknad, forundersekelser,
tegninger og situasjonsplan, planlegging, drift og
vedlikehold av tiltaket mv.

Havforskningsinstituttet viser i sin herings-
uttalelse til at de ved flere anledninger de siste
arene har papekt at Kystverket har planlagt, og
delvis gjennomfert, sprengningsarbeid i farleder
midt i gyteperioden for Kkysttorsk. Havforsk-
ningsinstituttet mener dette er sveaert uheldig
ettersom Kysttorsken og ressursene, blant annet i
Oslofjorden, ligger pa historisk lavt niva. Institut-
tet anmoder om at ny havne- og farvannslov far i
seg elementer som sikrer en miljefaglig god plan-
legging i forbindelse med tiltak og fysiske inn-
grep, som tar hensyn til kystekosystemets mang-
fold av biologiske verdier.

KS pépeker at det i utvalgets forslag til bestem-
melse om regulering av ferdsel, og til bestem-
melse om seknadspliktige tiltak brukes henholds-
vis begrepet «ferdsel» og «alminnelig ferdsel».
Begrepene er ikke nermere definert. KS mener
at hva som ligger i begrepene ikke er Klart, og
derfor ber Kklargjores.

Fylkesmannen i Rogaland advarer mot a frem-
heve havne- og farvannsloven som en samord-
ningslov for alle tiltak i sjg som kan péavirke far-
leder og sikkerhet til sjgs. Sa langt ut som plan- og
bygningsloven gar, er det denne loven som er
aktuell for planlegging og samordning.
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Karmsund Havn IKS er positive til at lovutval-
get presiserer at opplag ved kai ville kunne regnes
som et spknadspliktig tiltak. Karmsund Havn IKS
mener imidlertid at forslaget om at seker skal gis
melding innen fire uker er svaert byrakratise-
rende, all den tid man da far en slags totrinns pro-
sess der en forst ma soke «forhandsgodkjenning»
med fire ukers svarfrist, for seknaden deretter
kan behandles i henhold til forvaltningslovens
regler. Med lokalkunnskap og kommunikasjon
med seker, vil mange av spersmaélene rundt sek-
nadsplikt kunne avklares.

Miljedirektoratet er noe betenkt over forslaget
om ikke & viderefore § 33 i gjeldende havne- og
farvannslov som hjemler palegg om undersekel-
ser for vedtak kan treffes, men er apne for at det
kan stilles krav om dette i selve tillatelsen, ogsa
for forutgidende underseokelser. Tillatelsen har
som hovedregel varighet i tre ar, men kan for-
lenges. Miljedirektoratet mener dette kan legge et
utilberlig press pd gjennomfering av nedvendige
undersokelser som ofte kan ta lang tid, og dess-
uten vil spise av gyldighetstiden for tillatelsen. I
tillegg trenger man tid til saksbehandlingen. Det
er ogsa uklart hvordan man har tenkt & handtere
undersokelsesresultater som, dersom de var kjent
pa forhand, kunne gitt grunnlag for & avsla en til-
latelse.

Hoeringsinstansene er for ovrig delt i synet pa
flertallets forslag om & endre dagens fordeling av
myndighet mellom stat og kommune. For naer-
mere omtale av disse innspillene, se kapittel 8.2.3.

8.6.4 Departementets vurdering

Departementet er enig med lovutvalget i at det
ber viderefores et krav om tillatelse til tiltak som
har konsekvenser for sikkerhet og fremkomme-
lighet i sje. Det vurderes som viktig at regelverket
sikrer hensynet til sikkerhet og fremkommelighet
for sjoverts ferdsel, og dette kan oppnéds pa en
hensiktsmessig méte gjennom krav til forhandstil-
latelse fra myndigheten etter loven.

Terskelen for seknadsplikt vil i utgangspunk-
tet veere lav. Etter departementets mening ber ter-
skelen kunne heves der det er forsvarlig, slik at til-
tak som vurderes som uproblematiske vil kunne
gjennomferes pa en mer effektiv méte. En heving
av terskelen for seknadsplikt vil for eksempel
kunne tenkes hvor tiltaket er tilstrekkelig avklart i
arealplan etter plan- og bygningsloven. Departe-
mentet foreslar med bakgrunn i dette at det ogsé i
ny lov gis en forskriftshjemmel til 4 gi naermere
regler om at visse typer tiltak skal kunne unntas
fra kravet om tillatelse.

Departementet deler KS' syn om at det frem-
star som uklart om det er forskjell pad begrepene
«ferdsel» og «alminnelig ferdsel». Som det frem-
gar av merknaden til formalsbestemmelsen, er det
ferdselen i farvannet hvor allmennheten ferdes,
som loven skal legge til rette for. Dette innebaerer
at det ikke vil veere seknadsplikt for tiltak som
bare kan pavirke ferdselen for enkeltpersoners
bruk i avgrensede omrader. Fordi loven gjennom-
gdende har som formal 4 legge til rette for ferd-
selen i det farvannet hvor allmennheten ferdes, er
det ikke behov for & seerskilt presisere dette i
bestemmelsen om seknadspliktige tiltak.

Departementet mener at dagens fordeling gir
staten myndighet i saker som bergrer viktige
nasjonale interesser. Dette ivaretas ved at Kyst-
verket er tillatelsesmyndighet i hoved- og biled,
og for evrig alltid skal veere tillatelsesmyndighet
for tiltak som kan skape vesentlige hindringer
eller ulempe for den alminnelige ferdselen. Depar-
tementet vurderer at det serlig i disse sakene er
behov for nautisk- og sjesikkerhetsfaglig kompe-
tanse til 4 avgjoere seknadene. Sgknader om tiltak i
kommunens sjgomrade som ikke kan skape
vesentlige hindringer eller ulempe for den almin-
nelige ferdsel vurderes a vaere kommunens anlig-
gende. Hensynet til det kommunale selvstyret til-
sier at kommunen ber veare tillatelsesmyndighet
for disse sakene. P& denne bakgrunn foreslar
departementet & opprettholde dagens fordeling av
myndighet mellom stat og kommune til & gi til-
latelse til seknadspliktige tiltak. Departementet
foreslar, som utvalget, at departementets myndig-
het for seknader som kan ha vesentlige konse-
kvenser, bor fremgé av loven.

I likhet med lovutvalget ser departementet
ikke behov for 4 viderefore krav om tillatelse for
tiltak som kan veere av betydning for Kystverkets
anlegg. Kystverkets anlegg omfatter blant annet
de statlige fiskerihavneanleggene. Disse skal
overfores til de nye regionene fra 1. januar 2020.
Behovet for 4 stille krav om tillatelse for tiltak som
har betydning for Kystverkets anlegg og innret-
ninger vil for evrig bli tilfredsstillende ivaretatt
ved kravet om tillatelse til tiltak som kan pavirke
sikkerheten og ferdselen i farvannet. I tillegg
vises det til at myndigheten ikke kan gi tillatelse
til tiltak som vil veere i strid med loven. Dette inne-
baerer blant annet at det ikke kan gis tillatelse til
tiltak som medferer at Kystverkets navigasjons-
innretninger ikke virker som tilsiktet. Se for ovrig
kapittel 8.5 om navigasjonsinnretninger og far-
vannsskilt.

Pa bakgrunn av Forsvarsdepartementets
heringsuttalelse foreslar departementet at ny lov
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stiller krav om tillatelse til tiltak som kan péavirke
forsvars- og beredskapsinteresser i farvannet.

Departementet er enig med lovutvalget i at det
ikke er behov for en generell bestemmelse om
alminnelige krav til tiltak, jf. gjeldende lov § 26.
Krav til tiltak ber reguleres gjennom vilkar for til-
latelsen, og vil ellers folge av annet regelverk.
Plan- og bygningsloven med tilherende forskrifter
regulerer for eksempel tekniske krav til byggverk
og installasjoner.

Departementet er enig med lovutvalget i at det
ber viderefores en egen hjemmel til 4 fastsette vil-
kar i tillatelser. Seerlig vektlegger departementet
at en slik bestemmelse vil klargjore eventuell tvil
om hvilke typer vilkar som kan stilles. Listen over
mulige vilkdr som kan stilles er ikke uttemmende,
men gir eksempler pa de mest sentrale typer vil-
kér til denne typen tillatelser. Det kan oppsté situa-
sjoner der det er enskelig at undersekelser foretas
for tillatelse eventuelt gis. I denne fasen vil ikke
den generelle vilkirshjemmelen gi adgang til &
kreve slik forundersekelse. Departementet mener
derfor at ogsa ny lov ber gi en egen hjemmel til &
gi palegg om slike undersekelser. Departementet
ser ikke behov for 4 viderefore hjemmelen til &
kunne gi forskrift om hva slags underseokelser
som er & anse som negdvendige.

Som i dag ber tillatelser etter departementets
syn falle bort ved passivitet. Til Miljedirektoratets
merknad om at en slik regel kan legge et utilber-
lig press pa gjennomferingen av undersekelser, vil
departementet papeke at departementet har
muligheten til 4 stille krav til kvaliteten og til hvor
grundig slike undersekelser skal veere. Dersom
slike undersokelser ikke har tilstrekkelig god kva-
litet, vil dette kunne gi grunnlag for & avsla sekna-
den eller stille krav om at det gjennomferes nye
undersekelser. Videre vil departementet vise til at
fristen kan forlenges én gang med opptil tre ar.

Utvalget mener at det ikke er behov for en
bestemmelse om at tillatelse ikke kan gis i strid
med arealplan, da det folger av plan- og bygnings-
loven (2008) § 11-6 at tillatelse ikke kan gis i slike
situasjoner. Departementet mener imidlertid at en
slik bestemmelse ikke vil vaere overfladig. En slik
bestemmelse vil etter departementets syn sikre at
tillatelser etter seerloven er i trdd med kommunens
arealdisponering etter plan- og bygningsloven.
Departementet foreslar derfor at det, som i dag,
skal fremga av ny havne- og farvannslov at tillatelse
ikke kan gis i strid med arealplan, uten dispensa-
sjon fra plan- og bygningsmyndigheten.

Departementet er enig med lovutvalget i at det
ikke er behov for forskriftshjemler og enkeltved-
takshjemmel tilsvarende det som i dag er regulert i

havne- og farvannsloven §§ 26, 27 tredje ledd og 30.
Hjemmelen i § 30 til & forby eller sette vilkér for til-
tak for 4 bevare bestemte omrader med saerlig verdi
for marint biologisk mangfold anses som lite hen-
siktsmessig a viderefore i ny lov. Generelle regler
om beskyttelse av bestemte omrader bor plasseres i
annet sektorregelverk, eksempelvis naturmangfold-
loven (2009). Enkeltvedtakskompetansen etter gjel-
dende § 33 omfattes av adgangen til 4 avsla sok-
nader etter lovutvalgets forslag til ny lov § 14.

Videre mener departementet at en adgang til &
gi forskrift om at visse typer tiltak skal vaere unn-
tatt fra kravene om tillatelse vil innebzere en foren-
kling bade for brukerne og myndighetene. Depar-
tementet foreslar derfor at ordningen viderefores.
Forskriftshjemmelen ber dessuten utvides slik at
departementet far adgang til 4 fastsette naermere
hvilke tiltak som omfattes av seknadsplikten.
Dette apner ikke bare for at tvilstilfeller kan avkla-
res, men ogsa for at terskelen for seknadsplikt
kan heves i tilfeller der dette anses som forsvarlig
ut fra de hensyn som seknadsplikten bygger pa.

Endelig mener departementet at det ber inn-
fores en hjemmel til 4 gi forskrifter om krav til inn-
holdet i seknader. Slike forskrifter vil kunne legge
til rette for rask behandling av seknader.

8.7 Midlertidig begrensning av
fartgyers opphold i havn

8.7.1 Gjeldenderett

Havne- og farvannsloven (2009) § 39 regulerer far-
toyers adgang til 4 benytte havn, og havnenes til-
svarende mottaksplikt. Plikten til & motta fartey
gjelder ikke ubetinget og kan begrenses pa ulike
betingelser. Bestemmelsen relaterer seg til eier/
operater av havn og er ikke en generell hjemmel
for kommunen til & avvise skip av hensyn til lokal
luftforurensning.

Mottaksplikten etter §39 forste ledd forste
punktum gjelder «i det omfang plassforholdene til-
later det, og farteyet ikke er til urimelig fortreng-
sel for eierens behov for egen bruk av havnen
eller andre som er sikret rett til & bruke havnen»,
se kapittel 9.3.1.

Videre framgar det i §39 forste ledd annet
punktum at eier og operater kan fastsette
begrensninger i adgangen til 4 anlepe havn, «av
hensyn til sikkerhet, miljg og fiskerineeringen».
Hvordan hensyn til miljo skal tolkes har veert vur-
dert av Justisdepartementets lovavdeling i tolk-
ningsuttalelse datert 24. april 2015. Lovavdelingen
har vurdert om § 39 forste ledd annet punktum gir
hjemmel for & begrense anlep av havn for 4 med-
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virke til at luftforurensningen i et naermere angitt
omrade ikke overstiger grenseverdiene etter for-
urensningsregelverket, eller at overskridelsene
blir mindre enn de ellers ville blitt. Etter betydelig
tvil kommer lovavdelingen til at lokal luftkvalitet
faller inn under de miljghensyn som Kkan
begrunne anlepsnekt.

8.7.2 Horingsforslaget

Utvalget onsker ikke a viderefere en egen bestem-
melse om mottaksplikt i ny lov (se neermere omtale
under punkt 9.3.2), men foreslar 4 gi en egen hjem-
mel for kommunen til midlertidig & begrense anlep
til havn pa grunn av lokal luftforurensning.

Utvalget mener at det er viktig at myndigheten
til & avvise fartoy fra havn legges til kommunen
selv, og ikke som i dag til eier/operater av havn.
Begrunnelsen er at kommunen da kan sette
begrensninger for anlep av fartey ogsa til privat
havn.

Pi denne bakgrunn foreslar utvalget at det i ny
havne- og farvannslov tas inn en hjemmel for kom-
munen som offentlig myndighet til & regulere
skipstrafikk inn til havn nar dette vurderes som
nedvendig av hensyn til lokal luftforurensning.
Hjemmelen ber ikke gi mulighet til permanent
begrensning i trafikken, men til midlertidig &
begrense trafikk inn til havn nar det er nedvendig
for & unnga, eller begrense, ulovlig akutt lokal
luftforurensning.

Utvalget understreker at en forutsetning for at
en begrensning i skipstrafikken skal kunne anses
som nedvendig, er at begrensningen vil gi et reelt
bidrag til 4 unnga eller begrense overskridelsen
av timesgrenseverdiene i forurensingsforskriften.
Dette vil for eksempel ikke vaere tilfelle dersom de
meteorologiske forholdene forer til at forurens-
ningen fra skipene spres bort fra boomrader og
bysentrene. Tilsvarende vil ikke en begrensing av
skipstrafikken gi et reelt bidrag dersom begrens-
ning forer til okt landtransport slik at den samlede
forurensningen ikke reduseres. Utvalget konsta-
terer ogsa at begrensning av anlep av fartey som
skal benytte landstrem, batteridrift eller annen
null- eller lavutslippsteknologi under opphold i
havnen heller ikke vil gi et reelt bidrag til & unnga
eller redusere overskridelsen av timesgrense-
verdiene, slik at begrensning overfor slike fartoy
ikke vil veere aktuelt.

Etter utvalgets vurdering ber kommunen gis
myndighet til midlertidig & begrense farteyers
opphold i havn, noe som ogsa omfatter farteyers
opphold i havnens sjgomrade, der dette ligger sa
ner land at utslipp fra skipet har innvirkning pa

lokal luftforurensning. Det presiseres at det ikke
skal vaere hjemmel til & regulere trafikk som seiler
gjennom en havn i kommunen uten a gjere opp-
hold.

Utvalget ser at det er viktig med forutsigbar-
het og transparens for rederiene. Rederiene har
strenge forpliktelser overfor vareeier, og utenfor-
liggende faktorer som bidrar til & skape usikker-
het om rederienes evne til 4 imetekomme vare-
eiers krav inneberer en betydelig svekkelse av
sjofartens konkurranseevne. Sjotransporten er i
konkurranse med veitransporten. En konse-
kvens av en svekkelse av sjotransportens kon-
kurranseevne er at mer av godstransporten flyt-
tes over til veitransport. En slik godsoverfering
er i strid med politiske mélsettinger, og gir i til-
legg okte klima- og miljeskadelige utslipp. Utval-
get vurderer det derfor slik at kommunens regu-
lering av anlep av hensyn til lokal luftkvalitet
ikke skal kunne gjores som enkeltvedtak, men
ev. ma fastsettes som forskrift. Dette kan legge til
rette for forutsigbare og gjennomsiktige proses-
ser, slik at rederiene og vareeierne i sterre grad
kan tilpasse seg ev. lokale reguleringer, og kon-
kurranseulempene vil kunne bli noe redusert.
Utvalget legger i denne sammenheng til grunn at
kommunen i eventuelle reguleringer vil ta hen-
syn til behovet for forutsigbarhet for rutegdende
trafikk. Utvalget vurderer videre at regulerings-
myndigheten ber ligge til kommunestyret, uten
adgang til delegering.

Etter utvalgets vurdering vil hjemmel for kom-
munen til midlertidig & begrense anlep til havn pa
grunn av lokal luftforurensning, gi god sammen-
heng med kommunens hjemmel i vegtrafikkloven
(1965) §7 andre ledd til midlertidig begrens-
ninger i veitrafikken pd kommunal vei av hensyn
til miljo.

8.7.3 Heringsinstansenes syn

Utvalgets forslag stettes i all hovedsak av de
heringsinstansene som uttaler seg om saken.
Klima- og miljodepartementet papeker at det er
positivt at kommunenes regulering av anlep av hen-
syn til lokal luftkvalitet fastsettes som forskrift, og
ikke som enkeltvedtak. Det vil legge til rette for for-
utsighare og &pne prosesser og vil i tillegg kunne
stimulere til bruk av skip som forurenser mindre
eller har nullutslipp. Departementet mener ogsa at
det bor vurderes om denne bestemmelsen ber utvi-
des til ogsd & kunne brukes for 4 avvise anlep av
skip som har seerlig store utslipp til luft. I lys av at
departementet foreslar & likevel viderefere mot-
taksplikten, har Klima- og miljedepartementet
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uttrykt at ogsa generelle miljoutfordringer i kom-
munen bor kunne begrunne avvisning.

Kystverket stiller spersmal ved om en adgang for
kommunen til 4 begrense farteyers opphold i havn
vil kunne ramme fartoyeiere, brukere, tjenestemot-
takere eller andre urimelig hardt, eller for evrig
redusere effektiviteten og paliteligheten til sjotrans-
portnettet i uforholdsmessig stor grad. Kystverket
stiller spersmal om forskriftshjemmelen i havne- og
farvannsloven ber defineres og avgrenses naer-
mere. Videre papekes det at virkeomradet til
bestemmelsen bor utvides til kommunens myndig-
hetsomrade etter plan- og bygningsloven §1-2.

Miljodirektoratet stotter forslaget. Dette vil gi
kommunene en mer spesifikk hjemmel enn de har i
dag etter §7-4 i forurensningsforskriften, til a
palegge havneeier & iverksette bestemte tiltak for a
overholde grenseverdikravene i §7-6. Begrepet
«ulovlig akutt lokal luftforurensning» er imidlertid
litt upresist. Miljodirektoratet foreslar enten &
stryke «ulovlig akutt» eller «ulovlig». Det er kon-
sentrasjonen/niviene av luftforurensningene sam-
let sett som eventuelt blir ulovlige etter forurens-
ningsforskriften kapittel 7, og ikke hvert enkelt
utslipp.

Sjofartsdirektoratet peker pé at en ev. forskrifts-
hjemmel ber legges til staten ved Kystverket og
ikke til det enkelte kommunestyret, saerlig av hen-
syn til avveiningen mellom skipsfartens behov for
forutsigharhet og behovet for nedvendige tiltak i
perioder med ulovlig akutt lokal forurensing.
Beslutningen om & iverksette begrensing som en
slik eventuell forskrift legger opp til kan eventuelt
legges til den aktuelle kommunen.

Norsk Reiseliv mener at kommunene ma
kunne gi forskrift om begrensninger av anlep til
havn nar det er nedvendig fordi lokal forurens-
ning overskrider tillatt niva, og at dette ogsd ma
gjelde antall turister som mottas.

Friluftradenes Landsforbund stetter flertallets
forslag, men ensker en utvidet mulighet ved at
«ulovlig akutt» tas ut av ordlyden.

KS stotter flertallets forslag, men ensker ogsa
mulighet til avvisning nér det kan dokumenteres
seerlige utfordringer ved lokal luftforurensning og
generelle forurensningsulemper for miljoet.

Rederiforbundet, Color Line, NHO Sjofart,
Kystrederiene stotter flertallsforslaget, men forut-
setter en snever unntakshjemmel med hey terskel
og strenge saksbehandlingskrav. Saerlig vises det
til hensynet til rutegdende transport og til farteyer
som ikke har alternative havner. Nullutslipps-
fartey ma unntas. Ifelge disse heringsinstansene
er det viktig at systemet utformes transparent og
forutsigbart i forskrift.

Bergen havn oppfatter ordlyden i lovforslaget
som en presisering av gjeldende lov. Lovforslaget
omhandler «ulovlig akutt forurensning» som tilsva-
rer Kystverkets tolkning av begrepet «miljghen-
syn» i dagens lov. Bergen havn opplever at denne
bestemmelsen ikke gir en reell begrensnings-
mulighet og foreslar derfor at loven apner for ytter-
ligere rettslige virkemidler, slik at bruken av hav-
nen kan ivareta andre lokale og nasjonale foringer.

Stavangerregionen Havn IKS mener at det ma
fastsettes hva som skal anses som lokal ulovlig
forurensing og hvem som skal vedta regler for
hva nivaet er. Det mé veere arsakssammenheng
mellom avvisning og utslipp. Det ma slas fast at
det ikke pahviler et erstatningsansvar pa havn
eller kommune ved av- eller bortvisning.

For evrig stettes forslaget ogsa av Cefor, Mari-
time Bergen, Den norske turistforening, Stavanger
kommune, Tromso kommune, Karmoy kommune,
Oslo kommune, Halden kommune, Rana kom-
mune, Trondheim kommune og Kragero kommune.

8.7.4 Departementets vurdering

Departementet stotter utvalgets forslag om at
kommunestyret gis en egen hjemmel til & kunne
begrense farteyers opphold i havn, fordi dette vil
gi mulighet til 4 begrense oppholdet ogsa i en pri-
vat havn. En privat havn kan veere lokalisert slik at
aktiviteten ved denne kan ha like stor betydning
for overholdelse av grenseverdiene i forurens-
ningsforskriften som kommunens egne havner.
Departementet deler ikke Sjefartsdirektoratets
syn pa at myndigheten ber legges til Kystverket,
da det ikke vil veere i trdd med hensynet til det
lokale selvstyret. Det at myndigheten legges til
kommunen samsvarer ogsd med kommunens
ansvar og oppgaver nar det gjelder lokal luftfor-
urensning fra kilder pa land.

Videre stotter ogsa departementet utvalget i at
begrensningene i adgangen til havn skal for-
skriftsfestes og ikke gis ved enkeltvedtak. Dette
vil etter departementets syn legge til rette for
sterre forutsigharhet for sjotransporten. Videre er
det meningen at adgangen til & begrense skip skal
rettes mot en ubestemt krets av fartay, eller grup-
per av fartey, og skal ikke veere et virkemiddel for
4 begrense enkeltskips opphold i havn. Dersom
ett skip utgjer en trussel for miljeet, vil havnen
fortsatt ha mulighet til & avvise skipet etter det
som felger av lovforslaget § 27.

Nar det gjelder hvilke hensyn som kan
begrunne kommunens avvisning av fartey i havn,
er heringsinstansene i hovedsak enig i utvalgets
syn om at hensynene ber knyttes til lokal luftfor-
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urensing. Enkelte av heringsinstansene mener at
det ogsa ber gis anledning til 4 begrense anlep av
hensyn til andre forurensingsulemper for miljoet
enn kun lokal luftforurensning, og at muligheten
til avvisning ber utvides ved at «ulovlig akutt»
eller «ulovlig» tas ut av ordlyden.

Departementet mener at det er viktig med for-
utsigbarhet og transparens for rederiene, noe som
fremheves av Rederiforbundet, Color Line, NHO
Sjafart og Kystrederiene. Som utvalget papeker, har
rederiene strenge forpliktelser overfor vareeier.
Utenforliggende faktorer som bidrar til & skape
usikkerhet om rederienes evne til 4 imgtekomme
vareeiers krav, innebarer en betydelig svekkelse
av sjofartens konkurranseevne. Sjotransporten er
i konkurranse med veitransporten. En naturlig
konsekvens av en svekkelse av sjotransportens
konkurranseevne er at mer av godstransporten
flyttes over til veitransport. En slik utvikling er i
strid med den politiske maélsettingen om mer
godsoverforing fra vei til sjg og bane, og kan i til-
legg gi okte klima- og miljoskadelige utslipp. Pa
denne bakgrunn mener departementet at en altfor
vid adgang til & begrense farteyers opphold i havn
av hensyn til miljg, vil kunne fa negative miljo-
konsekvenser. Departementet mener derfor at
hensynene kommunene kan legge til grunn for a
avvise skip ikke kan veere for generelle.

Lokal luftforurensning er saerskilt regulert i
forurensningsforskriften (2004) § 7-3 forste ledd.
Kommunen er i forurensningsforskriften § 7-4 gitt
myndighet til & gi palegg for & sikre at grense-
verdiene i forskriften § 7-6 ikke overskrides. Kom-
munen har imidlertid ikke myndighet til & palegge
spesifikke tiltak, som for eksempel 4 begrense
anlep til havner i kommunen, jf. Miljedirektoratet
(2013).

Justisdepartementets lovavdeling har i sin
tolkningsuttalelse lagt til grunn at forurensnings-
regelverket ikke pa selvstendig grunnlag gir kom-
munen hjemmel til & avvise fartoy fra havn, for &
sikre at kravene i forurensningsforskriftens kapit-
tel 7 overholdes, og at et slikt tiltak derfor ma ha
hjemmel i seerlovgivningen, jf. lovavdelingens
tolkningsuttalelse av 5. mai 2015 i sak 15/1738.
Det er dermed behov for en slik hjemmel i havne-
og farvannsloven som sektorlov.

En lignende hjemmel er i dag gitt for veitrafikk
i vegtrafikkloven (1963) § 7 forste ledd, som gir
Kongen eller fullmaktshaver adgang til a4 forby
bestemte Kkjoretoyer eller trafikantgrupper i
enkelte omrader og innenfor bestemte tidspunkt.
Lokal luftforurensning er en utfordring seerlig i de
storre byene. Departementet mener at sjotrans-
porten ogsd ma bidra til 4 lose problemet dersom

de bidrar til at forurensingen overstiger lovlig
nivd. P4 denne bakgrunn stetter departementet
utvalget i at hensynet ber knyttes til lokal luft.

Utvalget foreslar at adgangen til avvisning gis
nar det er nedvendig for & unngé eller begrense
«ulovlig akutt lokal luftforurensning». Departemen-
tet vil papeke at utvalgets intensjon er & ta hensyn
til den akutte, ulovlige lokale luftforurensningen
som kommer til syne gjennom overskridelser av
timesmiddelverdiene i forurensningsforskriftens
§ 7-6 (Grenseverdier for tiltak). Ved 4 fierne «akutt»
og «ulovlig» fra hjemmelen vil departementet gjore
loven mer robust med tanke pd mulige fremtidige
utfordringer, samtidig som det understrekes at det
i dag er rettet mot 4 redusere den akutte overskri-
delsen av timesmiddelverdiene.

Departementet stotter utvalget i at det ikke
ber vaere en hjemmel til permanent begrensning i
trafikken, men en hjemmel for midlertidig a
begrense trafikk inn til havn nar det er nedvendig
for 4 unngé eller begrense lokal forurensning.

For at begrensninger i skipstrafikken skal
kunne anses som nedvendig, mé slik begrensning
gi et reelt bidrag til & unnga eller redusere over-
skridelsen av timesgrenseverdiene for lokal luft-
forurensning. Dette vil for eksempel ikke vere til-
felle dersom de meteorologiske forholdene forer
til at forurensningen fra skipene spres bort fra
boomrader og bysentra, og at det dermed ikke
blir overskridelser eller fare for overskridelser.
Tilsvarende vil ikke en begrensing av skipstrafik-
ken gi et reelt bidrag dersom dette forer til okt vei-
transport i omrader hvor lokal luftforurensning er
et problem, slik at den samlede forurensningen
ikke reduseres. Begrensning av anlep av fartey
som skal benytte landstrem, batteridrift eller
annen null- eller lavutslippsteknologi under opp-
hold i havnen vil heller ikke gi et reelt bidrag til &
unngd eller redusere overskridelsen av times-
grenseverdiene, slik at begrensning overfor slike
fartoy ikke vil vaere aktuelt.

Det mé vaere en viss forholdsmessighet mel-
lom konsekvenser for sjotransporten og tiltakets
effekt for at forskrift skal iverksettes. Dette krever
kunnskap om skipstrafikkens bidrag til lokal luft-
forurensning, og hvilken effekt tiltaket vil ha sett i
sammenheng med andre tiltak og kilder i kommu-
nen. Denne vurderingen kan vaere mer utfor-
drende a gjennomfere for skipstrafikk enn for vei-
trafikk, men er likevel gjennomferbar. Utviklingen
av metoder for datainnsamling og modellering for-
ventes ogsé & bidra til & forenkle dette arbeidet i
fremtiden.

Vurderingen av om forskrift om midlertidig
begrensning av farteyers opphold i havn skal fast-
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settes vil méatte gjores kort tid i forveien for 4 ha
effekt pd timesmiddelniviene av forurensningen.
Det vil veere hensiktsmessig a utarbeide en slik for-
skrift i forkant, som forst effektueres nér behovet
for forskriften aktualiserer seg. For 4 hindre lokal
luftforurensning i tide kan det ikke kreves at kom-
munen gjor en fullstendig vurdering av hvilken
effekt skipsfarten har pa den konkrete luftforurens-
ningen. Det vil derfor veere hensiktsmessig at det
gjennomferes en generell vurdering av skips-
trafikkens bidrag til lokal luftforurensning i havnen
og byomradet, samt konsekvenser av 4 begrense
opphold i havn, nar forskriften utarbeides.

Avgijerelsen av om tiltaket skal iverksettes vil
deretter kunne tas pa bakgrunn av observerte og
modellerte forurensingsnivier i henhold til den
tidligere vurderingens konklusjoner. Dette er i
trdd med praksisen for innfering av lignende tiltak
for veitrafikk, eksempelvis dieselforbud med
hjemmel i forskrift om midlertidig trafikkregule-
rende tiltak ved hey luftforurensning i Oslo kom-
mune. Basert pi tidligere vurdering om at diesel-
biler er en stor bidragsyter til hoye nivider av NO,
i forskriftens virkeomrade, gjores vedtaket om
dieselforbud med 24 timers varsel, og gjelder
innenfor en avgrenset periode pa degnet hvor luft-
forurensningen er hoyest.

En utfordring med at kommunen gis adgang til
4 fastsette forskrift om midlertidig begrensning av
farteyers opphold i havn, er at anlep for sterre skip
som hovedregel er fastsatt lang tid i forveien, og
dermed vil en endring med kort varsel kunne ha
sterre konsekvenser for skipstrafikk enn for veitra-
fikk. Det vil i sterre grad veere vanskelig & finne
alternativ transport ved avvisning av skip pa bak-
grunn av lokal luftforurensning. Dette vil gjore til-
taket mindre treffsikkerhet og mindre sannsynlig &
benytte i praksis. Ved bruk av timesmiddel som
referanse, vil tiltakets varighet i sterre grad variere,
og dette kan ha ulike konsekvenser. Pa lang sikt
kan uforutsigbare forskrifter om begrensning av
opphold i havn fa negative konsekvenser for lokalt
neeringsliv hvis avvisning av skip ferer til at feerre
skip 1 utgangspunktet legger opp til anlep i havna.
P4 denne bakgrunn mener departementet at kom-
munene i sin forberedelse av lokal forskrift mé ta
hensyn til disse utfordringene.

8.8 Plikt til a varsle

8.8.1 Gjeldende rett

Det folger av havne- og farvannsloven § 18 forste
ledd at en skipsferer som observerer farer av
betydning for sikker navigasjon og ferdsel, straks

skal gi melding om dette til fartey i naerheten og
til den myndighet som departementet bestemmer
i forskrift. Dette er i dag nasjonal koordinator for
navigasjonsvarsel (Kystverket), jf. sjotrafikkfor-
skriften (2015) § 4. Det folger ogsé av bestemmel-
sen at andre som observerer slik fare skal melde
fra til neermeste politimyndighet med mindre det
er apenbart unedvendig. I tillegg inneholder for-
ste ledd en forskriftshjemmel som gir departe-
mentet hjemmel for 4 fastsette neermere regler
om melding og videreformidling av melding.
Deler av bestemmelsen er en gjennomfering av
SOLAS (1974) kapittel V regel 31.

Bestemmelsens annet ledd fastslar at néar
nasjonal koordinator mottar melding som nevnt i
forste ledd, skal den straks vurdere & sende ut
nodvendig navigasjonsvarsel for det aktuelle
omradet.

Tredje ledd viser til at ved melding om sjo-
ulykke gjelder sjoloven og skipssikkerhetsloven.

8.8.2 Horingsforslaget

Utvalget peker pa at siden § 18 forste ledd, forste
og andre punktum er en gjennomfering av SOLAS
(1974) kapittel V regel 31 ma det materielle inn-
holdet videreferes i ny lov. Utvalget foreslar like-
vel noen spréklige presiseringer og forenklinger.
For det forste foreslas det 4 endre ordlyden i
bestemmelsen slik at den omtaler plikt til «&
varsle» istedenfor «plikt til & melde». Utvalget
peker pa at dette vil gjenspeile at bestemmelsen
omhandler situasjoner som har et akutt preg.

Videre foreslar utvalget at det ber fremgé
direkte av loven at det er nasjonal koordinator for
navigasjonsvarsler som skal motta varsel etter
bestemmelsen.

Nar det gjelder andres plikt til & varsle etter
dagens § 18 forste ledd, tredje punktum peker
utvalget pa at det ikke fremstir som hensikts-
messig at det legges opp til en skjgnnsmessig vur-
dering av om det skal varsles eller ikke. Utvalget
foreslar derfor at plikt til 4 varsle etter ny lov inn-
trer straks en observerer en faresituasjon, og uten
at det skal gjores en vurdering av om det skal
varsles eller ikke.

Utvalget foreslar at gjeldende § 18 forste ledd,
siste punktum, samt bestemmelsens andre og
tredje ledd ikke videreferes i ny lov.

8.8.3 Hgringsinstansenes syn

Kystverket stotter forenklingen som er foreslatt av
utvalget. Videre peker Kystverket pa at det i
Arbeidsgrupperapporten (2015) ble foreslatt a
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inkludere «den som har kommandoen i hans
sted» som ansvarlig i tillegg til skipsforeren.

Kystverket kommenterer ogsa at den tekno-
logiske utviklingen aktualiserer spersmaélet om
hvem som skal veere 4 anse som skipsferer for et
ubemannet fartey. Det vises i denne sammenheng
til at dette er omtalt i heringen av endringer i
losloven for a4 legge til rette for autonom Kkyst-
seilas. Ved den foresliatte sammenslidingen av
losloven og havne- og farvannsloven vil samme
forstaelse legges til grunn for andre bestemmel-
ser med samme ordlyd.

8.8.4 Departementets vurdering

Departementet slutter seg til utvalgets vurderin-
ger og de forslag til endringer som fremkommer i
heringsforslaget.

Plikten til 4 varsle om farer for navigasjon eller
ferdsel, er en grunnleggende del av 4 ivareta sjo-
sikkerheten. Det er derfor viktig at det ikke er tvil
om hvem som skal varsle, og hvem som skal vars-
les. I gjeldende havne- og farvannslov § 18 er plik-
ten til & varsle fartey i naerheten og nasjonal koor-
dinator for navigasjonsvarsler lagt kun til skips-
foreren. Andre enn skipsfereren skal varsle naer-
meste politimyndighet.

Departementet er enige med Kystverket i at
det vil vaere hensiktsmessig a utvide plikten til &
varsle andre fartey i neerheten til & ogsd omfatte
den som ferer kommandoen i skipsfererens sted. I
praksis vil det bety at det er ansvarshavende vakt-
offiser pa broen som vil veere ansvarlig for varse-
let. Departementet peker pa at det viktig at det
varsles sa tidlig som mulig, og at det gjerne er den
som er ansvarlig for navigeringen om bord pa far-
toyet som forst blir oppmerksom pa de farer som
det skal varsles om etter denne bestemmelsen.

Departementet deler Kystverkets syn pa at den
teknologiske utviklingen vil utfordre noen av de
tradisjonelle rollene i sjefarten. Hvordan dette skal
héndteres mé loses gjennom en tett dialog med
berorte parter, bade nasjonalt og internasjonalt.

8.9 Ulykker og andre hendelser

8.9.1 Gjeldende rett

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

ledd héandheve tiltaksplikten gjennom péalegg.
Vrakfjerning, som er én serlig type tiltak, er saer-
skilt regulerti § 35. Videre er myndighetene i § 36
gitt hjemmel til & iverksette tiltak dersom den
ansvarlige ikke etterkommer palegg, og det er gitt
regler om refusjon av det offentliges kostnader.
Det er gitt hjemmel til 4 bruke tredjemanns eien-
dom ved gjennomfering av tiltak i § 37. Til sist gir
§ 38 hjemmel til 4 palegge tiltak for a avverge
nedssituasjoner.

Forurensningsloven (1981) inneholder péa
flere punkt parallelle regler til havne- og farvanns-
loven (2009) kapittel 5. Lovene har imidlertid
hvert sitt anvendelsesomride. Forurensnings-
loven gjelder situasjoner hvor det er oppstatt akutt
forurensning eller fare for akutt forurensning,
eller hvor skip eller andre gjenstander kan veere
skjemmende, eller til skade eller ulempe for
miljeet, mens havne- og farvannsloven (2009) ret-
ter seg mot navigasjonshindringer og sikkerhet i
farvannet. P4 ett punkt er forurensningsloven og
havne- og farvannsloven overlappende. I akutte
situasjoner er departementet, etter gjeldende
havne- og farvannslov § 38, gitt hjemmel til a
palegge tiltak overfor fartey i fare. Etter bestem-
melsens forste ledd bokstav a kan tiltak blant
annet palegges for & hindre skade pa miljo.
Bestemmelsen méa ses pd bakgrunn av at begrun-
nelsen for tiltak i akuttfasen ofte vil veere sammen-
satt, og at myndigheten i en akuttsituasjon ber
kunne forholde seg til én lov.

Vrakfjerningskonvensjonen bererer tilsva-
rende problemstillinger som i gjeldende havne- og
farvannslov Kkapittel 5. Konvensjonens primeere
anvendelsesomridde er den okonomiske sone
utenfor territorialfarvannet. Den enkelte konven-
sjonsstat er imidlertid gitt mulighet til & utvide
konvensjonens virkeomrade til ogsa & omfatte ter-
ritorialfarvannet. Det er vedtatt lovendringer i et
nytt kapittel 10A i sjgloven (1994) for & gjennom-
fore konvensjonen. Konvensjonen gis ogsé anven-
delse i territorialfarvannet, jf. ny §210 h. Lov-
endringene er imidlertid ikke tradt i kraft. Kon-
vensjonen regulerer registrert eier og forsikrings-
givers refusjonsansvar ved tiltak pa farlige vrak.
Havne- og farvannslovens ansvarsregler favner
videre ved at den i tillegg regulerer den ansvar-
liges tiltaksplikt, pliktene til andre ansvarssubjek-
ter, og ved at den ikke er avgrenset til skipsvrak.
Med ett unntak inneholder ikke konvensjonen
bestemmelser som begrenser konvensjonsstatens
mulighet til & palegge ansvar utover konvensjo-
nens regler. Unntaket fra dette er at det i konven-
sjonens artikkel 10 nr. 3 forste punktum fremgéar
at krav om kostnadsdekning etter forste ledd ikke
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kan gjeres gjeldende mot den registrerte eieren
pa annen mate enn etter bestemmelsene i denne
konvensjonen. Dersom Norge skulle tiltre kon-
vensjonen, kan man saledes ikke gjennom havne-
og farvannsloven pélegge den registrerte eieren
et storre refusjonsansvar enn etter konvensjonen.
Pi enkelte punkter kan det stilles sporsmal ved
om havne- og farvannslovens regler gar noe len-
ger enn konvensjonen pé dette punkt. Eksempel-
vis inneholder konvensjonens artikkel 10 nr. 1
bokstav a til ¢ visse unntak fra ansvaret, som vi
ikke finner i havne- og farvannsloven. Ved en
eventuell gjennomfering av konvensjonen i norsk
rett vil dette kunne tas heyde for i havne- og far-
vannsloven ved & innta en bestemmelse om at den
registrerte eiers kostnadsansvar gjelder med de
begrensninger som folger av sjoloven Kkapittel
10A. For evrig vil ikke en gjennomfering av vrak-
fierningskonvensjonen legge begrensninger pa
utformingen av reglene i havne- og farvannsloven.

Etter sjoloven kapittel 9 har den ansvarlige rett
til 4 begrense sitt ansvar ved en hendelse i farvan-
net. Ansvarsbelopet — den ansvarliges maksimale
ansvar — beregnes ut fra skipets tonnasje. Sjo-
lovens regler er en gjennomfering av ansvars-
begrensningskonvensjonen av 1976. Ved Hoyeste-
retts dom 9. februar 2017 ble det avklart at sjo-
lovens ansvarsbegrensningsregler kun gjelder
okonomiske krav, og ikke begrenser lovbestemte
handleplikter. Saken gjaldt direkte vrakfjernings-
plikten etter forurensningsloven, men Hoyeste-
retts begrunnelse er generell. Ogsa for tiltaksplik-
tene etter havne- og farvannsloven ma det saledes
legges til grunn at sjelovens ansvarsbegrens-
ningsregler ikke kommer til anvendelse. For refu-
sjonskrav etter gjeldende havne- og farvannslov
§§ 35 forste ledd siste punktum og 36 siste ledd,
vil imidlertid sjolovens ansvarsbegrensnings-
regler komme til anvendelse.

8.9.2 Horingsforslaget

Utvalgets flertall foreslar flere materielle
endringer. Det foreslds blant annet & utvide kret-
sen som kan holdes ansvarlig til ogsd & omfatte
skipets reder. Det foreslas ogsé flere lovtekniske
forenklinger.

8.9.2.1  Forbud mot d volde fare i farvannet og

den ansvarliges tiltaksplikt

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

gjeldende lov § 34 andre ledd har den som over-
trer forbudet i forste ledd plikt til & iverksette til-
tak for a fjerne eller begrense faren. Bestemmel-
sen foreslés viderefort innholdsmessig, men med
enkelte lovtekniske forenklinger.

I gjeldende lov § 34 tredje ledd er myndig-
heten etter loven gitt kompetanse til 4 palegge den
ansvarlige & treffe tiltak som nevnt i andre ledd.
Videre inneholder lovens §35 en sarbestem-
melse for palegg om vrakfjerning, altsa for palegg
om visse typer tiltak. Imidlertid er reguleringen av
palegg om vrakfijerning innholdsmessig tilsva-
rende som for palegg om evrige tiltak. Utvalget
kan ikke se at det skulle vaere behov for en seer-
bestemmelse for pilegg om vrakfjerning, og fore-
slar derfor & inkludere denne i den generelle
paleggshjemmelen. Tiltaksplikten i lovutkastets
§ 15 andre ledd, som paleggshjemmelen i § 15
tredje ledd viser til, er formulert pa en slik méte at
den ogsa vil omfatte alle de tiltak som omfattes av
havne- og farvannsloven (2009) § 35.

8.9.2.2 Ansvarssubjektet

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

Etter gjeldende lov § 34 fijerde ledd er ansvars-
subjektet «registrert eier eller eier» av gjenstan-
den pa henholdsvis hendelses- eller vedtakstids-
punktet. Registrert eier vil i sjefartsforhold veare
den som er registrert i skipsregisteret. Hvem som
i sjofartsforhold er skipets eier er derimot ikke
like entydig. Eierbegrepet er ulikt definert i ulike
deler av sjoloven (1994), som folge av at kapitlene
i sjgloven bygger péa forskjellige konvensjoner.

Eksempelvis legger bunkerskonvensjonen til
grunn et vidt eierbegrep. Konvensjonen regulerer
ansvaret ved bunkersoljesol og er gjennomfort i
sjoloven kapittel 10 1. Eierbegrepet er definert i
sjoloven § 183 femte ledd:

«Med skipets eier forstas i §§ 183 til 190 eieren,
herunder den registrerte eieren, rederen,
bareboatbefrakteren, disponenten eller andre
som star for sentrale funksjoner knyttet til drif-
ten av skipet.»

Oljesolkonvensjonen legger derimot til grunn et
snevert eierbegrep, som primeert omfatter den
registrerte eieren.
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Havne- og farvannsloven (2009) inneholder
ingen definisjon av eierbegrepet. Av forarbeidene
fremkommer det imidlertid at man har siktet til
den reelle eier, altsd en snevrere krets enn etter
sjoloven §183, men ikke kun den registrerte
eieren. Bestemmelsen i gjeldende havne- og far-
vannslov § 38 om tiltak overfor fartey i fare legger
til grunn en videre krets av ansvarssubjekter enn
etter de ovrige bestemmelsene i Kkapittel 5.
Bestemmelsen ansvarliggjor ogsid farteyets
«reder», jf. bestemmelsens sjette ledd.

Utvalgets flertall mener at lovens bestemmel-
ser om ulykker i farvannet ber operere med en
konsekvent og gjennomgéiende gruppe ansvars-
subjekter, med mindre sarlige grunner skulle tilsi
en avvikende regulering i enkeltbestemmelser.
Dagens strukturering av skipsfarten tilsier at kret-
sen av ansvarssubjekter ber utvides tilsvarende
reguleringen i gjeldende lov § 38. Et eierselskap i
dagens skipsfart vil normalt veere et «single pur-
pose»-selskap, det vil si et selskap hvis virksomhet
kun er 4 std som eier av skipet. Alle befayelser
over skipet vil normalt vaere overlatt til et opera-
tor-/managementselskap. Det skipseiende selska-
pet vil ofte vaere et ansvarssubjekt som gir liten
sikkerhet for oppfyllelse av krav. Dagens sjoretts-
lige ansvarsregler retter seg derfor gjennomgéa-
ende mot en bredere krets av ansvarssubjekter
enn den registrerte eieren og/ eller gir adgang til
direktekrav mot skipets forsikringsgiver, som for
eksempel i bunkerskonvensjonen som nevnt over.

Samme flertall foreslar pad denne bakgrunn en
utvidelse og presisering av ansvarssubjektene i
havne- og farvannslovens bestemmelser om ulyk-
ker i farvannet. Det foreslds at reder gjennom-
gaende gjores til ansvarssubjekt, i tillegg til eier.
Begge begreper foreslds definert i lovens inn-
ledende definisjonsbestemmelse. Begrepet «eier»
defineres til & omfatte den registrerte eier og den
reelle eier. Med sistnevnte siktes det til et alminne-
lig tingsrettslig eierbegrep. Formuleringen er ogsa
valgt for ikke & stenge for gjennomskjeering i for-
melle selskapsstrukturer, slik det finnes eksem-
pler pa innen forurensningsretten. Samme flertall
foreslar reder definert som «den som er utpekt
som driftsansvarlig selskap i farteyets sikkerhets-
styringssertifikat og den som for evrig stér for sen-
trale funksjoner knyttet til driften av farteyet.» For-
ste del av definisjonen tilsvarer rederdefinisjonen i
skipssikkerhetsloven (2007) § 4. Annen del av defi-
nisjonen skal omfatte den som har et reelt drifts-
ansvar for skipet, uten i veere registrert i skipets
sikkerhetsstyringssertifikat. Definisjonen vil blant
annet omfatte fartoyets operator-/management-
selskap og bareboatbefrakteren.

Flertallet mener videre at det bor gjelde en til-
svarende direktekravsadgang mot forsikrings-
giver for krav etter havne- og farvannsloven som
for erstatningskrav for forurensningsskader ved
skipsforlis. Som vist til ovenfor, inneholder ogsa
vrakfierningskonvensjonen en  direktekravs-
adgang.

Til tross for de utvidelser i ansvarssubjektet
som utvalget foreslar, er utvalget ikke i tvil om at
«eierlgse vrak» fortsatt vil veere et praktisk pro-
blem, serlig i havner. Nar det ikke finnes et beta-
lingsdyktig ansvarssubjekt 4 forholde seg til, vil
det i praksis bli spersmal om havneeier eller far-
vannsmyndigheten vil utfere tiltak for egen reg-
ning. Sistnevnte vil bero pa budsjettmessige prio-
riteringer fra farvannsmyndigheten. Ogsa havne-
eiers eventuelle tiltak i slike situasjoner vil i
utgangspunktet bero pd skonomiske prioriterin-
ger. Imidlertid vil havneeier, som enhver annen
eier av fast eiendom, kunne bli holdt ansvarlig for
forurensning fra eiendommen etter forurens-
ningslovens bestemmelser.

For & fange opp «brukerne» i tilfeller utenfor
de rene sjofartsforhold, samt mindre fartey uten
noen egentlig reder, foreslar flertallet at den
ansvarlige ogsa utvides til & omfatte «den som har
nyttet eller etterlatt gjenstanden». Ansvarliggjerin-
gen av den som direkte har utfert handlingen
samsvarer blant annet med forurensningsloven
(1981) §37 forste ledd, som i forurensnings-
sammenheng er en gjennomfering av forurenser
betaler-prinsippet.

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

Utvalgets mindretall stotter ikke flertallets
konklusjon nar det gjelder ansvarssubjekter for
vrakfijerning. Mindretallet viser til at Samferdsels-
departementet i sitt heringsbrev om implemente-
ring av vrakfjerningskonvensjonen i norsk rett gar
inn for at disse reglene i sin helhet inntas i sjo-
loven og at det i heringsbrevet heller ikke er fore-
slatt endringer i havne- og farvannsloven (2009).
Mindretallet mener derfor at havne- og farvanns-
lovutvalget ikke ber ga inn for etablering av nye
regler om vrakfjerning.

Nar det gjelder forholdet til vrakfjerningskon-
vensjonen, viser mindretallet til at det i herings-
notatet legges opp til at pliktsubjektet etter norsk
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rett skal veere skipets registrerte eier. Bare unn-
taksvis, nér slik eier ikke finnes, legges det opp
til en annen mekanisme. Som begrunnelse for
dette viser mindretallet blant annet til at eier
enkelt lar seg identifisere, at det er praksis at
eier er den som tegner forsikring, og at flere
risiko- og ekonomihensyn tilsier at det er eier
som pa grunn av sin tilknytning til farteyet ber
anses som ansvarlig. Mindretallet peker ogsa pa
at Hoyesterett i «Server»-saken i HR-2017-331
kom til at det ikke var hjemmel for & palegge
andre enn skipets eier et vrakfjerningsansvar
basert pa forurensningsloven § 37, andre ledd. I
saken ble det fremmet en rekke argumenter som
talte for at det ogsa var rimelig at slikt ansvar ble
kanalisert til skipets eier og ikke kunne rettes
mot skipets manager.

Utvalgets flertall er ikke enig i de premisser
mindretallet bygger pa. Mindretallet viser til
departementets heringsbrev vedrerende imple-
mentering av vrakfjerningskonvensjonen. Til
dette vil flertallet for det forste bemerke at depar-
tementet i heringsbrevet ikke foretar noen vurde-
ring av om det i norsk rett ogsé skal gjelde andre
ansvarsregler enn de som folger av konvensjonen.
En slik vurdering skal imidlertid lovutvalget
foreta. I tillegg regulerer vrakfjerningskonvensjo-
nen en snevrere problemstilling enn det utvalget
vurderer. Vrakfjerningskonvensjonen regulerer
kun den ansvarliges refusjonsansvar, ikke til-
taksplikten.

Mindretallet har videre vist til at det er eier,
ikke reder, som normalt forsikrer skipet. Flertal-
let er ikke kjent med noen slik praksis. Tvert imot
har reder etter norsk og europeisk rett en for-
sikringsplikt, jf. sjoloven § 182 a. Bestemmelsen
er en gjennomfering av direktiv 2009/20/EF.
Ansvarliggjeringen av reder er ogsd i samsvar
med ansvarsforholdene etter skipssikkerhets-
loven (2007). Etter skipssikkerhetsloven § 6 andre
ledd skal rederiet serge for at lovens krav opp-
fylles. Definisjonen av reder i lovutkastets § 3 vil
pa samme mate som skipssikkerhetsloven
omfatte den som er utpekt som driftsansvarlig sel-
skap i farteyets sikkerhetsstyringssertifikat, og
som enkelt lar seg identifisere.

Flertallet finner videre grunn til & papeke at
det ikke er slik at ansvarliggjeringen av reder er
noe nytt i norsk og internasjonal sjerett. Den
gruppen ansvarssubjekter som i lovutkastet
benevnes reder, er for eksempel ansvarlig for for-
urensningsskade forarsaket av bunkersolje etter
sjeloven § 183. Den skonomiske risikoen forbun-
det med et slikt «katastrofeansvar» fremstar som
langt storre enn ansvaret for & fierne potensielle

navigasjonsfarer, som er det som adresseres i lov-
utkastet.

Flertallet bemerker ogsa at saken om MV Ser-
ver gjaldt tolkningen av begrepet «eier» i for-
urensningsloven § 37 andre ledd, ikke om det var
rimelig eller onskelig & kanalisere ansvaret til
andre enn skipets registrerte eier. Forurensnings-
loven inneholder for evrig ansvarsbestemmelser
som omfatter de som i lovutkastet er benevnt
«reder», jf. forurensningsloven §§ 7 og 37 ferste
ledd. Arsaken til at Hoyesterett ikke kunne bygge
pa nevnte bestemmelser, var at forvaltningen ikke
hadde fattet vedtak i medhold av disse bestemmel-
sene.

8.9.2.3

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

Utvalget foresldr en endring i ansvaret for
fremkommelighet i farvannet. Etter utvalgets for-
slag overfeores ansvaret for farvannsforvaltningen
til staten, med unntak av ansvaret i farvannet i
havn. Kompetansen til & palegge den ansvarlige
tiltak for a fjerne farer i farvannet henger naert
sammen med ansvaret for fremkommeligheten i
farvannet. Det foreslds derfor at paleggskompe-
tansen etter bestemmelsene om ulykker og andre
hendelser i farvannet, jf. gjeldende lov kapittel 5,
endres tilsvarende ansvaret for farvannsforvalt-
ningen.

Utkast til slik endret kompetansefordeling er
inntatt i ny § 15 tredje ledd i utvalgets lovutkast.
Kompetanseangivelsene i de gvrige bestemmelser
er endret slik at de viser tilbake til denne. Utvalget
foreslar ingen endring i bestemmelsen om tiltak
overfor fartey i fare. Kompetansen tilligger her
departementet uavhengig av hvor farteyet skulle
befinne seg.

Myndighet til G gi pdlegg etter loven

8.9.2.4  Panterett for enkelte krav

Utvalget har vurdert om det er behov for a videre-
fore en bestemmelse om panterett for krav som
oppstar pa bakgrunn av iverksatte tiltak etter gjel-
dende havne- og farvannslov (2009) §§ 36 og 38.
Forstnevnte omfatter utgifter, skade eller tap ved
myndighetenes direkte gjennomfering av tiltak
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etter lovens §§ 34 og 35, det vil si tiltak for a redu-
sere eller forhindre en fare i farvannet, herunder
vrakfijerning. Sistnevnte omfatter myndighetenes
utgifter, skade og tap ved direkte gjennomfering
av tiltak overfor fartoy i fare, eksempelvis kostna-
der til slep eller annen berging av et skip som stér
i fare for 4 havarere.

Gjeldende lov fremstir etter utvalgets syn
som noe uklar hva gjelder betydningen av
bestemmelsen i § 56 om panterett for krav ved
direkte gjennomfering. Av lovens ordlyd og omta-
len i de generelle merknadene i Ot.prp. nr. 75
(2007-2008) kapittel 19 fremstir det som om
bestemmelsen etablerer sjopant for alle krav som
er omfattet av lovens §§ 36 og 38. Det kan videre
bemerkes at havne- og farvannsloven (1984) § 32,
som gjeldende §56 videreferer, utvilsomt eta-
blerte sjopant for de krav som var omfattet av
bestemmelsen. Imidlertid legger departementet i
seermerknadene til § 56 til grunn at bestemmel-
sen ikke stifter legalpant, men kun «presiserer at
legalpant etter sjelovens bestemmelser far anven-
delse». Havne- og farvannsloven §§ 36 og 38 vil
imidlertid favne videre enn de krav som inngér i
sjelovens regulering av sjopant, jf. sjgloven (1994)
§ 51 forste ledd nr. 5, som angir krav pa «berge-
lonn, erstatning for fijerning av vrak og bidrag til
felleshavari» som fordringer som gir sjgpanterett
etter bestemmelsen. For 4 klargjere rettstilstan-
den og for a styrke sikkerheten for angjeldende
krav, vil utvalget pd denne bakgrunn foresla a
viderefore gjeldende lovs § 56 og samtidig presi-
sere at bestemmelsen er en selvstendig hjemmel
for sjepant som favner videre enn sjeloven § 51
forste ledd nr. 5. Bestemmelsens ordlyd er noe
endret for & fa dette tydelig frem, se utvalgets for-
slag til § 18 femte ledd.

8.9.3 Horingsinstansenes syn

Sjoassurandorernes Centralforening (Cefor) og
Norges rederiforbund gar imot flertallets forslag
om ansvarssubjektet. Disse heringsinstansene
viser blant annet til at det er uheldig med et tospo-
ret system med regulering i havne- og farvanns-
loven i tillegg til reglene som folger av vrakfjer-
ningskonvensjonen. Det pekes blant annet pa at
utvalget selv legger til grunn at vrakfjerningskon-
vensjonen begrenser konvensjonstatenes lovgiv-
ningskompetanse ved at vilkéar for vrakfjerning i
konvensjonens anvendelsesomrade ikke kan ga
lenger enn det som folger av konvensjonens inn-
grepsvilkdr. Heringsinstansene slutter seg for
ovrig til mindretallet syn nar det gjelder forslag
om & utvide ansvarssubjektet til ogsd 4 omfatte

«reder». Hurtigruten, Color Line og NHO Sjofart
slutter seg de samme synspunktene.

I heringen stotter Kystverket, KS, Nordland
Plkeskommune, Narvik kommune, Narvik Havn,
Sor-Helgeland Regionrdd og Tromso kommune fler-
tallets forslag.

Kystverket stotter i tillegg at det er viktig a
beholde regler om etterlatte fartey i havne- og
farvannsloven ettersom denne favner videre enn
vrakfjerningskonvensjonen. Kystverket viser
videre til at utvalget har lagt til grunn en for sne-
ver forstielse av ansvarssubjektet under gjel-
dende rett. Det tas ikke heyde for at det i § 34
fierde ledd star: «Som ansvarlig etter paragrafen
her regnes ogsa den som var registrert eier eller
eier». At den som har brukt eller etterlatt et far-
toy eller gjenstand i strid med bestemmelsen
ogsd er & anse som ansvarlig fremgéar Klart av
lovens forarbeider, Ot.prp. nr. 75 (2008-2009),
merknader til § 34. Videre papeker Kystverket at
nar det gjelder tiltak overfor fartey i fare, kan det
ogsa tenkes situasjoner hvor palegget ikke kan
rettes mot det farteyet som er i fare, men hvor
palegg ber ilegges det fartoyet som skaper far-
lige situasjoner for andre. Den foreslatte bestem-
melsen apner bare for & gi palegg til fartoy som
selv er i fare. Kystverket anbefaler derfor at det
ogsa fremgar av bestemmelsen at palegg kan gis
overfor «fartey som truer sikkerheten i far-
vannet».

Politiet ved Oslo politidistrikt viser til at kom-
munen ber ha en plikt til og nedvendige hjemler
for & fijerne henlagte bater, ikke bare de som er i
fare, men ogsé de som dpenbart er forlatt eller er
til sjenanse for andre.

Sunndal kommune papeker at lovendringen
ber omfatte en helhetlig tydeliggjoring av reglene
om ansvar og sanksjonering av forurensning i far-
leder og havner. Dette gjelder bade fjerning av
vrak, direkte utslipp i sjo, og reyk/gass og stey fra
sjo til annen virksomhet og til boliger.

Justis- og beredskapsdepartementet er skeptiske
til lovforslaget § 16 fijerde ledd om direktekrav for
forsikringsgiver. Spersmal om direktekrav ber for-
trinnsvis vurderes pa generelt grunnlag i forbin-
delse med forsikringsavtalelovens regler om
direktekrav.

Miljodirektoratet viser til at selv om henvisnin-
gen til forurensningsloven strykes i forslaget til
ny bestemmelse om fartey i fare, er det viktig a
understreke at lovens regler vil gjelde fullt ut. Det
blir da opp til Kystverket a vurdere hvilket hjem-
melsgrunnlag som er best egnet.

NHO ber departementet innarbeide forslag i
loven for a presisere vederlagsreglene ved bruk
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av tredjeparts eiendom ved myndighetenes aksjo-
ner eller gjennomfering av tiltak.

8.9.4 Departementets vurdering

Departementet stotter flertallets vurdering om at
vrakfjerningskonvensjonen ikke stér i veien for at
det ogsa kan veere andre regler pd det samme
omradet, blant annet fordi vrakfjerningskonven-
sjonen regulerer en snevrere problemstilling enn
den som reguleres i havne- og farvannsloven.
Videre fremkommer det i Prop. 105 LS (2017-
2018) om endringer i sjeloven mv. (fjerning av
vrak) og samtykke til tiltredelse til Den internasjo-
nale Nairobi-konvensjonen om fjerning av vrak,
2007 at «Foruten at vrakfjerningskonvensjonen
ivaretar hensynet til miljg og navigasjon mv. og
hensynet til statene, innebeerer internasjonale
regler om forsikringskrav og sertifikater ogsa en
fordel for skips- og forsikringsneaeringene. Tiltre-
delse til konvensjonen og de foreslitte lov-
endringene vil ikke innsnevre gjeldende hjemler
for & kreve vrakfjerning eller adgangen til & kreve
kostnadsdekning for vrakfjerning.» Det forutset-
tes her at ogsa annet regelverk kan regulere vrak-
fijerning og kostnadsdekning.

Utvalget viser til at man ved en gjennomfering
av vrakfjerningskonvensjonen i norsk rett vil kunne
innta en bestemmelse i havne- og farvannsloven
om at den registrerte eiers kostnadsansvar gjelder
med de begrensninger som folger av sjeloven kapit-
tel 10 a. Til dette viser departementet til vurderin-
gen av det skonomiske ansvaret for lokalisering,
merking og fijerning av vrak i Prop. 105 LS (2017-
2018) punkt 6.5, der det bl.a. er vist til at sjeloven
§ 210 c tredje ledd om ansvarsbhegrensning ikke far
konsekvenser for gjeldende plikter til 4 fijerne vrak,
jf. HR-2017-331 «MV Server».

Departementet er videre enig med flertallets
forslag om & utvide ansvarssubjektet til ogsa &
omfatte reder. Begrepet «reder» er definert i lov-
forslaget § 3 forste ledd bokstav i. Flertallets for-
slag vil plassere ansvaret hos den som faktisk har
befayelser over skipet. Dette vil fi betydning for
skadelidtes mulighet til 4 f4 dekket sitt tap som
folge av en hendelse, og vil gi myndighetene okt
mulighet til 4 f4 dekket sine kostnader, dersom
det er gjennomfert tiltak pd vegne av den ansvar-
lige. I tillegg er det, som nevnt over, slik at dagens
sjorettslige ansvarsregler gjennomgéaende ogsa
retter seg mot flere enn kun den som er eier, her-
under den som i praksis innehar sentrale funksjo-
ner knyttet til driften av farteyet. Departementet
kan ikke se at det er grunn til en avvikende regu-
lering i havne- og farvannsloven.

Det antas ikke at endringen vil medfere store
kostnader for neeringen. For det forste er den
kretsen som né inkluderes som ansvarlige alle-
rede 4 anse som ansvarssubjekter etter annet
regelverk som vil kunne komme til anvendelse i
de samme tilfeller som havne- og farvannsloven.
For det andre vil sjolovens regler om forsikrings-
plikt gjelde for reder av fartey pa skip pa 300 brut-
totonn og mer. Videre er det, som Kystverket
peker pa i sin heringsuttalelse, slik at eier og
registrert eier «ogsd» er angitt som ansvarssub-
jekt i gjeldende regelverk. Det vil si at de kommer
i tillegg til den som bruker eller etterlater fartoy,
kjeretoy eller andre gjenstander i strid med forste
ledd. I Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) fremkommer
det av merknadene péd side 171 at reder etter
omstendighetene ogsa vil kunne regnes som
ansvarlig etter forste ledd iht. gjeldende havne- og
farvannslov.

Videre slutter departementet seg til Kyst-
verkets anbefaling om at palegg ogsa ber kunne
gis overfor «fartey som truer sikkerheten i farvan-
net», selv om dette fartoyet ikke selv er i fare.

Pa bakgrunn av heringsinnspillet fra Justis- og
beredskapsdepartementet om at direktekrav for-
trinnsvis ber vurderes pa generelt grunnlag i for-
bindelse med forsikringsavtalelovens regler, er
departementets vurdering at det pd det navee-
rende tidspunkt ikke er behov for at dette regule-
res saerskilt i havne- og farvannsloven.

Nar det gjelder handtering av «eierlgse vrak»
vises det til utvalgets omtale.

8.10 Sjotrafikksentraler

8.10.1 Gjeldende rett

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

Av bestemmelsens forste ledd fremgar det at
sjotrafikksentralenes oppgaver omfatter «hénd-
heving av sjoveisreglene og [...] trafikkregulerin-
ger». Med dette menes bade de alminnelige sjo-
veisreglene og de spesielle seilingsreglene som er
fastsatt med hjemmel i §§ 13 og 14 eller andre
bestemmelser som gjelder for vedkommende
omrade, jf. Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) s. 160.
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Departementet har etter § 17 andre ledd myn-
dighet til & gi forskrift med naermere regler om
sjotrafikksentralenes oppgaver, virksomhet og
myndighet. Sjotrafikksentralenes tjenesteomrader
og myndighet er fastsatt i sjotrafikkforskriften
(2015).

Det fremgir av havne- og farvannsloven
(2009) §19 andre ledd andre punktum at etable-
ring av «anlegg for trafikkovervakning» krever til-
latelse. Ifelge Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) s. 56 er
dette ment 4 omfatte «anlegg for trafikkover-
vaking, det vil i praksis si trafikksentraler eller lik-
nende kontrollsenter med tilsvarende formal.»
Iht. havne- og farvannsloven (2009) § 38 er sjotra-
fikksentralene delegert myndighet til & palegge
tiltak overfor fartoy i fare.

8.10.2 Heringsforslaget

Utvalget viser til at ved behandlingen av stortings-
meldingen «P& rett kurs» (Meld. St. 35 (2015—
2016)) har Stortinget sluttet seg til vurderingen
om at sjetrafikksentraler er et effektivt risikoredu-
serende tiltak som i betydelig grad bidrar til &
redusere antall grunnstetinger og kollisjoner i sjo-
trafikksentralenes tjenesteomrader. En ny havne-
og farvannslov ber etter utvalgets syn legge til
rette for at sjotrafikksentralene kan uteve sitt sam-
funnsoppdrag.

Havne- og farvannsloven (2009) bruker ordet
«trafikksentraler». Etter utvalgets vurdering ber
«sjotrafikksentral(er)» brukes i lovteksten, slik
som i forskrifter fastsatt etter lovens ikraft-
tredelse. Dette vil klargjore at det er snakk om en
trafikksentral som overvéaker skipstrafikk.

Utvalget viser videre til at sjotrafikksentralene
etter havne- og farvannsloven (2009) § 17 blant
annet skal hindheve «sjoveisreglene». Sjofarts-
direktoratet har fastsatt en forskrift om forebyg-
ging av sammenstot pa sjoen Sjoveisreglene
(1975) som implementerer COLREG (1972). For-
skriften er hjemlet i skipssikkerhetsloven (2007),
og apner for & ilegge sanksjoner for brudd pa
blant annet sjoveisreglene. Pa bakgrunn av ser-
merknadene til bestemmelsen i Ot.prp. nr. 75
(2007-2008) side 160, kan det se ut til at hensikten
med formuleringen i § 17 var & angi at sjotrafikk-
sentralene skal handheve seilingsregler, og ikke
sjoveisregler. Utvalget mener derfor at ny bestem-
melse som skal regulere sjotrafikksentralene hel-
ler ber vise til handheving av «seilingsreglene».
Sjetrafikksentralene vil uansett pdpeke brudd pa
sjoveisreglene til farteyet, og rapportere slike
brudd til Sjefartsdirektoratet, som har hjemmel til
a sanksjonere bruddene.

Utvalget papeker videre at det i gjeldende
bestemmelse kan fremstd som uklart hvilke opp-
gaver som utfores av en sjotrafikksentral, og at det
har oppstétt tvil om hvilke oppgaver som ogsa kan
utferes av en sdkalt havnevakt. Eiere av havner,
bade private og offentlige, kan selv velge om de vil
ha en havnevakt. Havnevakten kan vaere en degn-
bemannet tjeneste med formal & koordinere tje-
nester, aktiviteter og logistikkfunksjoner i havnen
for & sikre en bedre utnyttelse av havneomradet
og havnens tilgjengelige ressurser. Det stilles
ingen nasjonale eller internasjonale krav til hvil-
ken kompetanse ansatte skal ha eller til hvilken
teknisk utrustning en slik funksjon skal ha, og
den vil vaere bemannet og utrustet ut fra havnens
eget behov. For 3 tydeliggjore skillet mellom en
sjotrafikksentral og en havnevakt, foreslar utval-
get at sjotrafikksentralenes oppgaver presiseres
naermere i lovteksten, og at det fremkommer hva
som er formalet med & opprette en sjotrafikk-
sentral.

Havne- og farvannsloven (2009) apner for at
andre enn staten kan fa tillatelse til & drive sjotra-
fikksentraltjenester. Siden en stor del av arbeids-
oppgavene til en sjotrafikksentral er a uteve
offentlig myndighet, vil kommunale sjotrafikksen-
traler vaere det mest aktuelle alternativ til statlige
sjotrafikksentraler. Det er i dag kun staten ved
Kystverket som driver sjotrafikksentraler.

Utvalget mener muligheten til 4 gi andre tilla-
telse til 4 etablere en sjotrafikksentral ber videre-
fores. Fordi den teknologiske utviklingen gjor at
overvakningsutstyr er lett tilgjengelig, er utvalget
av den oppfatning at det ma sikres kontroll med at
alle sjotrafikksentraler holder nedvendig standard
nar det kommer til teknisk utstyr, kompetanse og
driftsrutiner. Dette kan ivaretas ved at kravet om
tillatelse fra departementet for a opprette en sjo-
trafikksentral videreferes i ny lov. Til en slik tilla-
telse vil det kunne stilles vilkdr om hvordan flyt-
ting, endring eller nedleggelse av en sjotrafikk-
sentral som har fitt tillatelse fra departementet
skal handteres.

Etter havne- og farvannsloven (2009) § 17
andre ledd har departementet hjemmel til & fast-
sette forskrift om trafikksentralenes oppgaver,
virksomhet og myndighet. Sjetrafikkforskriften
(2015) er gitt med hjemmel i bestemmelsen, og
denne regulerer sjotrafikksentralenes myndig-
het. Den daglige virksomheten til sjotrafikk-
sentralene styres ved interne prosedyrer og
retningslinjer. For lostjenesten er det satt krav til
kvalifikasjoner for losaspiranter, losutdanning,
lossertifikater og helseundersokelse av loser i
forskrift til losloven. Tilsvarende krav handteres
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bare ved interne prosedyrer i sjotrafikksentral-
tjenesten.

Utvalget mener at myndighetene kan ha behov
for a stille krav til driften av sjotrafikksentral-
tjenesten. Det foreslas derfor at departementet
gis hjemmel til & gi forskrift om sjetrafikksentra-
lenes myndighet og drift.

Etter utvalgets oppfatning er det ogsa behov
for & kunne fastsette krav til sertifisering og auto-
risasjon for maritime trafikkledere i forskrift. I
dag handteres dette ved at det utstedes et
tjenestebevis etter endt utdanning som trafikkle-
der. I trad med IMO resolusjon A.857(20), Guide-
lines For Vessel Traffic Services, foreslas det at
det innferes et formelt regime rundt sertifisering
for 4 sikre tilstrekkelig kompetanse hos trafikkle-
dere nar det gjelder de oppgaver de er satt til 4
lose. Det er i dag tvilsomt om det er hjemmel til &
forskriftsregulere utstedelse av sertifikater, og
det er utvalgets anbefaling at en slik hjemmel
fremkommer av loven. Dette samsvarer med
hvordan sertifisering er regulert nar det gjelder
loser og lossertifikater. Som en konsekvens av
forslaget ber adgangen til 4 gi neermere bestem-
melser om suspensjon og tilbakekall av sertifika-
ter fremkomme av forskriftshjemmelen. Suspen-
sjon og tilbakekall av sertifikater kan veere aktu-
elt i tilfeller der for eksempel sykdom gjer inne-
haveren ute av stand til 4 utfere tjenesten. Det
kan videre vaere aktuelt & vurdere tilbakekall av
sertifikat ved grov uaktsomhet eller grov ufor-
stand i tjenesten, for eksempel ved at vedkom-
mende har vert pavirket av alkohol eller andre
rus- eller bedevningsmidler.

Det er i dag krav til helseattest for personer
som skal uteve tjeneste som trafikkleder ved en
sjotrafikksentral. Begrunnelsen for dette er at
stillingen stiller store krav til oppmerksomhet og
arvakenhet. Dersom trafikkleder ved en sjotra-
fikksentral ikke er egnet, kan det fa alvorlige
konsekvenser. Arbeidsmiljgloven (2005) § 9-4
regulerer de tilfeller hvor det kan Kkreves
helseundersokelser av arbeidstakere, og bestem-
melsen er uttemmende. Utvalget legger til grunn
at det etter dagens regelverk kan stilles krav til
helseundersgkelse av trafikkledere ved en sjotra-
fikksentral i medhold av arbeidsmiljeloven § 9-4
forste ledd bokstav b) jf. § 9-1 som viser til «stil-
linger som inneberer serlig risiko». Utvalget
mener likevel at det vil veere hensiktsmessig 4 ta
inn en hjemmel som gir adgang til 4 fastsette
krav til helseopplysninger i forskrift med hjem-
mel i havne- og farvannsloven. Dette vil sikre for-
utsigbarhet bade for arbeidsgiver og arbeids-
taker. Det er ogsé viktig at inngrep i den person-

lige integritet, som det & kreve at en arbeidstaker
underlegger seg helseundersokelser inneberer,
har hjemmel i lov.

8.10.3 Hgringsinstansenes syn

Kystverket viser til at bestemmelsens forste ledd, i
motsetning til dagens § 17, ikke innebaerer en
plikt for sjetrafikksentralene til & uteve primeere
sjotrafikksentraltjenester som trafikkorganise-
ring, navigasjonsassistanse og informasjon. De
foreslar at «kan» byttes ut med «skal» i § 12 forste
ledd, andre punktum. Kystverket foreslar videre
at det tas inn en forskriftshjemmel i et nytt fjerde
ledd i § 12 om at departementet kan gi forskrift for
sjotrafikksentraltjenesten ved beredskap og i krig
tilsvarende losloven § 5 fijerde ledd som foreslas
viderefort i utkastet § 23 fijerde ledd.

Sjafartsdirektoratet er enig i at begrepet «sjo-
trafikksentraler» ber brukes konsekvent i loven.
De er videre positive til at det presiseres at sjotra-
fikksentralene skal handheve seilingsreglene. Det
legges til grunn at sjetrafikksentralene rapporte-
rer Klare brudd pa sjeveisreglene til direktoratet
for vurdering av sanksjoner. Sjefartsdirektoratet
er videre positive til at det gis en uttrykkelig hjem-
mel for 4 stille krav om helseunderseokelse.

8.10.4 Departementets vurdering

Departementet slutter seg til utvalgets syn om at
ogséa ny havne- og farvannslov ber legge til rette
for at sjotrafikksentralene kan uteve sitt sam-
funnsoppdrag. Sjetrafikksentraltjenesten er et vik-
tig virkemiddel for 4 unnga kollisjoner og grunn-
stetinger med risikofarteyer og i utsatte omrader.
For 4 unngé farlige situasjoner og sikre god tra-
fikkflyt gir Kystverkets sjotrafikksentraler infor-
masjon til farteyer om bl.a. vaerforhold og skips-
trafikk, assisterer farteyer med navigeringen ved
behov og organiserer trafikken i sine tjeneste-
omrader.

Departementet er ogsad enig med utvalget i at
begrepet «trafikksentral» ber erstattes av «sjotra-
fikksentral», da dette er mer presist. Departemen-
tet stotter ogsd at bestemmelsen viser til hand-
heving av «seilingsreglene» istedenfor handhe-
ving av «sjeveisreglene». Videre er departementet
enig i at det bor etableres en forskriftshjemmel
som gir departementet myndighet til ogsé & fast-
sette krav til drift. Departementet er ogsé enig i at
departementet ber ha hjemmel til i forskrift & fast-
sette krav knyttet til sertifikat og autorisasjon,
samt andre vilkar som kan kreves av tjeneste-
gjerende personell.
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Nar det gjelder Kystverkets forslag om &
erstatte «kan» i bestemmelsen om sjetrafikksen-
traler forste ledd andre punktum med «skal»,
mener departementet at man ber beholde «kan». I
gjeldende lov brukes utrykket «skal etter behov».
Dersom man kun bruker «skal» vil ordlyden iso-
lert tilsi en generell plikt til & utfere de nevnte opp-
gavene uavhengig av behov, noe som ikke er
intensjonen.

Departementet slutter seg til Kystverkets for-
slag om 4 ta inn en egen forskriftshjemmel om
organisering av sjotrafikksentraler ved beredskap
og 1 krig.

8.11 Losordningen

8.11.1 Gjeldende rett

Losloven (2014) regulerer losordningen, og har
som formal 4 legge til rette for en losordning som,
ved & sikre tilstrekkelig farvannskompetanse om
bord, skal bidra til & trygge ferdselen pa sjeen ut
fra samfunnsmessige hensyn, samt medvirke til at
forsvaret kan lose sine oppgaver. Gjeldende loslov
er naermere beskrevet i kapittel 5.2.

Fartey over en viss sterrelse er lospliktige ved
seilas innenfor grunnlinjen, jf. § 6 med tilherende
forskrift. Losplikten kan oppfylles enten ved & ta
los om bord, eller ved at skipsferer og ev. ogsa
andre av farteyets navigaterer har farledsbevis.

Losene, som har detaljert kunnskap og erfa-
ring med navigasjon i naermere angitte farvann,
bistar skipsfereren med veiledning om navigering
og manevrering. Farledsbevis utstedes til naviga-
terer som kan dokumentere at de kan navigere og
manevrere farteyet trygt i angitte lospliktige far-
leder eller omréader uten los.

Narmere regler om losplikt og farledsord-
ningen er gitt i lospliktforskriften (2016).

8.11.2 Heringsforslaget

Forslaget om 4 ta losloven inn i ny havne- og far-
vannslov er omtalt i kapittel 6. Lovutvalget foreslo
kun lovtekniske endringer i bestemmelsene om
los. Materielle endringer ble forutsatt vurdert av
departementet.

Samferdselsdepartementet sendte 30. april
2018 pa hering et forslag til endringer i losloven for
4 fjerne rettslige hindre for autonom kystseilas,
samtidig som sjosikkerheten ivaretas. Forslaget
folger opp lovutvalgets anbefaling om 4 gjennomgé
bestemmelsene om losordningen med sikte pa a
gjore loven teknologingytral. Videre foreslo depar-
tementet endringer i enkelte av bestemmelsene i

losloven med hensikt & forbedre og forenkle spra-
ket. Det ble i tillegg foreslatt endringer for & gjore
spraket i losloven kjennsneytralt.

Etter departementets vurdering er losloven
(2014) med tilherende forskrifter ikke forenlig
med autonom Kystseilas. Departementet har pa
denne bakgrunn utarbeidet et forslag til lov-
endringer. Den grunnleggende forutsetningen for
forslaget er at sjgsikkerheten bade for aktuelle far-
toy og evrig trafikk i farvannet skal ivaretas.

Med autonom Kkystseilas menes her seilaser
innenfor grunnlinjen der navigering og mangvre-
ring av skipet ikke ivaretas av skipsferer som
befinner seg pa farteyets bro. Navigering og
mangvrering av skipet kan veere overlatt til
systemer som automatisk ferer farteyet, eller til
skipsforer som befinner seg andre steder enn far-
toyets bro.

Departementets forslag til lovendringer vil
innebaere at de generelle reglene for losplikt vil
gjelde ogsa ved autonom kystseilas. Departemen-
tet foreslar 4 innfore en tredje méate 4 oppfylle
losplikten pa, i tillegg til de eksisterende ordnin-
gene med bruk av los eller navigater med farleds-
bevis. Det foreslas at ordningen utformes som et
tillatelsesregime, der reder kan gis tillatelse til
autonom kystseilas i et bestemt omrade pa neer-
mere angitte vilkar. Den som ensker a4 gjennom-
fore autonom kystseilas med lospliktig fartey uten
bruk av los eller farledsbevis, mé seke myndighe-
ten etter loven om tillatelse. Myndigheten til & gi
tillatelse gis til departementet. Det forutsettes at
myndigheten delegeres til Kystverket, som er fag-
myndighet for kystforvaltning og sjosikkerhet, og
som i dag er delegert myndighet etter losloven.

Den viktigste forutsetningen for 4 fa tillatelse
vil veere at sikkerheten for det aktuelle fartoyet og
annen trafikk i farvannet er ivaretatt. Ved vurde-
ringen av om tillatelse skal gis, skal det legges
avgjorende vekt pd om farteyet kan navigere og
manevrere sikkert i omradet. Videre skal risiko
for tap av menneskeliv, skade pa miljg og tap av
verdier vektlegges. Det kan blant annet stilles vil-
kar om at seker mé gjennomfere trinnvis uttesting
og dokumentere vellykket autonom Kystseilas.
Videre kan det fastsettes begrensninger for seilas,
blant annet av hensyn til annen trafikk og til far-
vannets beskaffenhet, og det kan stilles vilkar om
krav til farvannskompetanse for personell tilknyt-
tet drift av autonom Kkystseilas. Hensynet til sik-
kerheten er tillagt avgjerende vekt i utformingen
av forslaget til lovendringer.

Det er lagt til grunn at tillatelsesordningen
brukerfinansieres pa lik linje med resten av los-
ordningen gjennom en avgift, og det foreslis en
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hjemmel til at departementet kan fastsette for-
skrift om losavgifter som inkluderer betaling for
behandling av seknad om tillatelse til autonom
kystseilas. For naermere omtale av avgifter vises
det til kapittel 8.12.

Hoeringsinstansene er gjengitt i kapittel 2.3.3.

8.11.3 Horingsinstansenes syn

Departementet mottok 26 heringsinnspill i
heringsrunden, hvorav 19 var med merknader. De
fleste heringsinstansene, herunder Cefor, Kyst-
verket, Neerings- og fiskeridepartementet, Norges
Rederiforbund og Sjofartsdirektoratet, deler depar-
tementets oppfatning om at det ber legges til rette
for teknologisk utvikling innen maritim naering
generelt og autonome fartey spesielt. Disse
heringsinstansene stotter ogsa departementets til-
naerming til endringer i losloven for & legge til
rette for autonom kystseilas. Flere av herings-
instansene er positive til forslaget om & evaluere
ordningen to ar etter ikrafttredelse.

Norsk Losforbund gir ikke sin tilslutning til
departementets forslag. Losforbundet peker pa at
forslaget innebzerer en fundamental endring i los-
ordningen. Det anferes at forslaget er for darlig
utredet, og at begrunnelsen for & fremme det uten
nermere utredning er utilstrekkelig. Videre
pekes det pa at sjosikkerheten ber ivaretas pa en
bedre mate enn det forslaget legger opp til, og at
losene ber gis en helt sentral rolle i utvikling, plan-
legging og uttesting av autonom Kkystseilas. Euro-
pean Maritime Pilots' Association anbefaler ogsa a
gi losene en sentral rolle i forberedelse til og
implementering av autonom skipsfart i norske far-
vann.

Datatilsynet forutsetter at bruk av personopp-
lysninger vurderes i forbindelse med innfering av
autonom Kystseilas. Fiskebdt og Fiskeridirektoratet
peker pa at fiskeri- og havbruksaktivitet ma tas
hensyn til ved vurdering av seknader om tillatelse
til autonom kystseilas og ved gjennomfering av
autonom Kkystseilas, og at aktivitet i farvannet ikke
ma hindres eller vanskeliggjores.

Flere av heringsinstansene, herunder Cefos,
Fiskebdt, Kystrederiene, Neerings- og fiskerideparte-
mentet, Norges Rederiforbund og Sjofartsdirektora-
tet, er negative til forslaget om & erstatte «rederi»
med «reder» gjennomgéiende. Det vises til at
begrepet «rederi» ber brukes, i trdd med begreps-
bruken i skipssikkerhetsloven, jf. heringsmerk-
nader til NOU 2018: 4 gjengitt i kapittel 7.3.3.
Nerings- og fiskeridepartementet og Norsk Los-
forbund foreslar at det tas inn en definisjon i loven
av begrepet «autonom kystseilas».

Forsvarsdepartementet ber om at det presise-
res i forarbeidene at bestemmelsen om losplikt
ma forstés slik at dersom det besluttes losplikt av
hensyn til rikets sikkerhet, vil ikke lenger tilla-
telse til autonom kystseilas eller farledsbevis veere
gyldige mater & oppfylle losplikten pa.

Kystverket foreslar & endre rekkefolgen i opp-
ramsingen i bestemmelsen om losplikt forste ledd
slik at den begynner med los, fortsetter med navi-
gater med farledsbevis og ender med tillatelse til
autonom Kkystseilas i vedkommende farvann. Det
pekes ogsa pa at det bor presiseres i merknaden
til bestemmelsen at skipsferers og reders ansvar
for & oppfylle losplikten ikke unntar farledsbevis-
innehaver fra selvstendig ansvar for & overholde
regler og vilkar for farledsbeviset. I heringen av
NOU 2018: 4 peker etaten videre pa at lovutvalget
har foreslatt 4 legge hjemmelen til & fastsette for-
skrifter om losplikt av hensyn til rikets sikkerhet
til departementet. Etter etatens mening ber denne
hjemmelen ligge hos Kongen.

Norsk Losforbund peker pa at departementet i
heringsforslaget ikke legger opp til & fastsette for-
skrift med generelle regler om hvilke fartey som
kan seile med tillatelse til autonom kystseilas for
det er opparbeidet erfaring med behandling av
seknader om autonom Kystseilas. Etter Norsk
Losforbunds mening ma det stilles helt klare krav
og vilkar til tillatelse til autonom Kkystseilas, og
disse ma utredes og fastsettes for det er aktuelt &
gi tillatelse til slik seilas uten los.

Sjafartsdirektoratet  deler  departementets
onske om mer Kkjonnsnegytral sprakbruk, men stil-
ler spersmal ved om «hans eller hennes», som er
foreslatt som erstatning for «<hans» i heringsforsla-
get, kan erstattes med et annet Kkjennsneytralt
uttrykk som sikrer bedre spraklig flyt.

Mange av heringsinstansene har synspunkter
pa ny bestemmelse om autonom Kystseilas. Advo-
katforeningen mener at bestemmelsen ber gi mer
forutsigbarhet rundt hva som kreves for & fi tilla-
telse, ettersom det vil veere kostbart for akterene
4 investere i og utvikle autonome fartey. Fiskebdt
forutsetter at tillatelse til autonom kystseilas bare
gis dersom teknologien er utprevd og sikker
under alle veerforhold og dersom annen trafikk og
annen virksomhet pa sjgen, herunder fiske, ikke
hindres eller vanskeliggjores.

Hovedredningssentralen Sor-Norge peker pa at
kunnskap om kaidybder, ankringsplasser, nadhav-
ner og trafikktetthet er vesentlig informasjon som
fiernes fra farteyet nar man ikke har los om bord.
Det foreslas at det etableres en ordning for perso-
nell som opererer autonome fartey fra kontroll-
rom etter modell av farledsbevisordningen. Bade
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Hovedredningssentralen Sor-Norge og Hovedred-
ningssentralen Nord-Norge peker pa at autonome
fartey, pa lik linje med andre fartey, ma ha lytte-
vakt pd VHF og kunne respondere pa oppkall. Det
ma veere mulig 4 fa kontakt med kontrollrommet,
og det ma kunne avklares pa kort tid hvor mange
personer som eventuelt er om bord. Kystrederiene
understreker at tillatelsesordningen ber veere
enkel 4 forholde seg til for rederiene, og at admi-
nistrasjonen av tillatelsesordningen ikke ma bli
for komplisert. Kystverket foreslar at krav til far-
vannskompetanse for personell kan gjelde ogsa
under uttesting.

LO stotter at tillatelser vurderes individuelt
basert pé trinnvis uttesting og dokumentasjon av
sikkerhetsmessig forsvarlig seilas, og mener dette
bor fremkomme tydelig i lovteksten. Det pekes
videre pa at departementet ikke har berert spors-
malet om risiko for uautorisert overtakelse av kon-
trollen med autonome fartey, og at systemer for &
hindre slik overtakelse méa vaere en avgjorende fak-
tor for 4 fa tillatelse. Norges Rederiforbund mener at
vilkarene for tillatelse ma veere transparente og
beskrives Kklart i forskrift for & unnga uklarheter og
tolkning. Videre pekes det pa at forslaget legger
opp til at tillatelse gis for angitte omrader. Disse
omradene ber, etter Norges Rederiforbunds
mening, samsvare med dagens farledsbevisord-
ning og forskriftens lokale begrensninger.

Norsk Losforbund mener at forslaget innebaerer
at Kystverket gis neermest fritt skjenn til 4 gi tilla-
telse, og at det apnes for 4 gi tillatelse uten & stille
vilkdr som sikrer at sjosikkerheten er ivaretatt.
Det ber stilles krav om at tillatelse skal gis med vil-
Kkar, jf. lovforslaget § 24 annet ledd. Losene, som
har detaljert kunnskap om og erfaring med navi-
gasjon i neermere angitte farvann, mé involveres i
vurderingen av om tillatelse skal gis. Los med ser-
tifikat for vedkommende farvann ma videre delta i
undersekelser og trinnvis uttesting. Det ma ogsé
stilles krav om at personell tilknyttet drift av auto-
nom Kkystseilas mé ha lossertifikat for vedkom-
mende farvann. Det anfores ogsé at det ma gjelde
klare vilkar for tillatelser til autonom kystseilas,
og at forskrifter om tillatelse burde vaere pa plass
nar lovendringen trer i kraft.

Kystverket foreslar & endre ordlyden «forvalt-
ningsmessig del» (av lostjenesten) i bestemmel-
sen om organisering av lostjenesten. Etaten peker
pa at forvaltningsmessig del ogsa omfatter farleds-
bevisordningen, som ikke er naturlig & omtale
som en tjeneste. Tilsvarende gjelder for den nye
ordningen for tillatelser til autonom kystseilas.

I heringen av NOU 2018: 4 foreslar Forsvars-
departementet at det gis en egen hjemmel for a

suspendere eller trekke tilbake farledsbevis eller
kadettfarledsbevis av hensyn til rikets sikkerhet.
Virkningen vil veere at fartey vil matte benytte seg
av ordineer statslos i stedet for egen navigater
med farledsbevis. Det foreslas folgende nytt annet
ledd i lovforslaget § 46 om tap av retten til farleds-
bevis: «Av hensyn til rikets sikkerhet kan farleds-
bevis eller kadettfarledsbevis suspenderes eller
trekkes tilbake for enkeltpersoner eller grupper
av enkeltpersoner.»

Kystverket er enig i at det er behov for en
bestemmelse om endring og tilbakekall av tilla-
telse til autonom kystseilas. Det pekes samtidig pa
at utformingen av bestemmelsens forste ledd bok-
stav ¢ i heringsforslaget innebarer at muligheten
til tilbakekall pad bakgrunn av overtredelse av
regelverk kun gjelder ved overtredelse av bestem-
melser gitt i eller i medhold av losloven, og ikke
overtredelse av annet regelverk som gjelder sik-
kerheten til sjos. Dette kan ifolge Kystverket veere
uheldig.

8.11.4 Departementets vurdering

Departementet foreslar at losloven tas inn i ny
havne- og farvannslov, jf. vurderingen i kapittel
6.4. Departementet merker seg at flere av
heringsinstansene slutter opp om hovedlinjene i
forslag til lovendringer for a legge til rette for
autonom Kkystseilas. Samtidig mener flere av
heringsinstansene at ordningen ber evalueres to
ar etter at den har tradt i kraft for & vurdere om
den fungerer etter hensikten. Departementet tar
pa denne bakgrunn sikte pa a gjennomfoere en slik
evaluering.

Norsk Losforbund mener at forslaget ikke er til-
strekkelig utredet og at hensynet til sjgsikkerhe-
ten ikke er ivaretatt. Departementets vurdering er
at forslaget er tilstrekkelig utredet, da det tar
utgangspunkt i den gjeldende losordningen og
formalet med denne. Det er lagt stor vekt péd &
sikre at alle lospliktige fartey, herunder autonome
fartey, har tilstrekkelig informasjon og data om
det aktuelle farvannet til & seile sikkert. Den
grunnleggende forutsetningen for 4 fa tillatelse til
autonom kystseilas vil vaere at sikkerheten for det
aktuelle farteyet og for annen trafikk i farvannet
vurderes som minst like hey som ved konvensjo-
nelle, lospliktige seilaser. Departementet legger
videre stor vekt pa & fierne rettslige hindre for tek-
nologisk utvikling i transportsektoren, herunder &
legge til rette for autonom kystseilas. Gitt de kon-
krete planene for uttesting og drift av autonome
fartey, ma nedvendige lovendringer gjennomferes
raskt for ikke & hindre utviklingen.
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Departementet slutter seg til Datatilsynets
papekning av at bruk av personopplysninger méa
vurderes i forbindelse med innfering av autonom
kystseilas. Det legges til grunn at relevante
bestemmelser i personopplysningsloven (2018)
kommer til anvendelse, og at det derfor ikke er
behov for bestemmelser om bruk av personopp-
lysninger ved autonom Kkystseilas i havne- og far-
vannsloven.

Til Fiskebdat og Fiskeridirektoratets merknad
om at fiskeri- og havbruksaktivitet ma tas hensyn
til, vil departementet understreke at en tillatelse
til autonom Kkystseilas er en tillatelse til & oppfylle
losplikten pd annen maéte enn ved & ha los eller
navigater med farledsbevis om bord. Den nye
bestemmelsen om tillatelse til autonom kystseilas
er ikke ment som en arealkonfliktlosende bestem-
melse, og den tar ikke i seg selv hensyn til seer-
skilte neeringer. Dersom en tillatelse til autonom
kystseilas kan fa betydning for sikkerheten ved
fiskeri- og havbruksaktivitet, sd vel som sikker-
heten ved annen aktivitet, vil dette selvsagt veere
relevant i vurderingen av om tillatelse skal gis.

Departementet ser at begrepet «autonom
kystseilas» kan veere noe uklart, jf. heringsinn-
spillene fra Norsk Losforbund og Neerings- og
fiskeridepartementet. Imidlertid mener departe-
mentet at det ikke er hensiktsmessig 4 definere
begrepet i loven. Seerlig viser departementet til at
det er ulike grader av autonomitet, og at bestem-
melsen ber utformes teknologingytralt. En beskri-
velse av hva som menes med autonom kystseilas
foreslas derfor tatt inn i merknaden til bestemmel-
sen om autonom Kystseilas.

Departementet slutter seg ikke til Forsvars-
departementets forslag om at dersom det besluttes
losplikt av hensyn til riktets sikkerhet, jf. siste
ledd i bestemmelsen om losplikt, vil tillatelse til
autonom Kkystseilas eller farledsbevis ikke lengre
vaere gyldige grunnlag for seiling uten los. Depar-
tementet er av den oppfatning at det ikke nedven-
digvis er hensiktsmessig a paby bruk av los for
alle lospliktige fartoy i alle omrader dersom det
gis forskrift om losplikt av hensyn til rikets sikker-
het. Eventuelle begrensninger ved bruk av far-
ledsbevis og tillatelse til autonom kystseilas ber
vurderes ut fra de sarskilte forhold og hensyn
som gjor seg gjeldende ved fastsettelse av slik for-
skrift. Det kan for eksempel veere aktuelt & fast-
sette bestemmelser om at losplikten kun kan opp-
fylles gjennom bruk av los i bestemte omrader
eller for bestemte typer fartey. Departementet vil
videre péapeke at loskorpset ikke er dimensjonert
for & kunne héndtere losing av alle lospliktige far-
tay, da godt over halvparten av alle lospliktige sei-

laser i dag skjer med navigater som har gyldig
farledsbevis. Et pdbud om & bruke los for alle
lospliktige fartey vil dermed medfere store
begrensninger pa skipstrafikken.

Departementet er enig med Kystverket i at rek-
kefolgen i oppramsingen i bestemmelse om
losplikt forste ledd ber endres. Videre er departe-
mentet enig 1 Kystverkets innspill om at det ber
presiseres i merknadene at skipsforers og reders
ansvar for 4 oppfylle losplikten ikke unntar far-
ledsbevisinnehaver fra selvstendig ansvar for &
overholde regler og vilkir for farledsheviset.
Departementet er ogsa enig i at hjemmelen til &
fastsette forskrifter om losplikt av hensyn til rikets
sikkerhet ber ligge hos Kongen. Dette er i trad
med losloven (2014) § 6.

Departementet er enig med Sjofartsdirektora-
tet 1 at Kjonnsneytral sprakbruk kan sikres pa
annen mate enn gjennom & erstatte «<hans» med
«hans eller hennes». I de aktuelle bestemmelsene
er «<hans» erstattet med «skipsfererens». Dette
innebaerer ingen materiell endring.

Departementet er enig med Advokatforenin-
gen, Norges Rederiforbund og Norsk Losforbund i at
kravene for & fa tillatelse til autonom kystseilas, og
hvilke vilkar som er aktuelle, bor veere sé klare og
forutsighare som mulig, jf. ogsa Norsk Losforbunds
merknad til bestemmelsen om losplikt fierde ledd
bokstav c. Departementet mener imidlertid at det
ikke vil veere hensiktsmessig a fastsette detaljerte
regler om vilkér og krav i form av neermere lovbe-
stemmelser eller forskrift om tillatelse til autonom
kystseilas for det er opparbeidet en viss erfaring
med handteringen av seknader og vurdering av
tillatelser. P4 det nivaerende tidspunkt mangler vi
erfaring med autonome fartey som omfattes av
gjeldende bestemmelser om losplikt, jf. losplikt-
forskriften (2014). Slike fartey er under utvikling,
men de er ikke testet eller satt i ordinaer drift.
Etter departementets syn er det derfor behov for
4 gi myndigheten som skal vurdere seknader om
tillatelse et betydelig rom for skjenn. Vurderin-
gene vil vaere knyttet til hvilken informasjon og
dokumentasjon sgker ma fremlegge og hvilke vil-
kar som er aktuelle & stille i hvert enkelt tilfelle.
Hensynet til sikker navigasjon og manevrering og
risiko knyttet til seilasen vil under alle omstendig-
heter vaere avgjerende i vurderingen av om det
skal gis tillatelse. Dersom erfaringen med sekna-
der og tillatelser tilsier at det er hensiktsmessig a
stille generelle krav, kan forskrift om tillatelse til
autonom Kkystseilas fastsettes.

Norsk Losforbund foreslar at tillatelse «skal»
gis med naermere angitte vilkar som sikrer at sjo-
sikkerheten er ivaretatt. Departementet er ikke
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enig i losforbundets forslag. Utgangpunktet for &
stille vilkér er de alminnelige forvaltningsrettslige
regler om adgang til 4 sette vilkar som péalegger
plikter. Bade erfaring med behandling av tillatel-
ser etter bestemmelsen, erfaring med autonom
kystseilas og ellers utviklingen av autonome far-
tey, vil kunne endre hvilke vilkir som er mest
aktuelle & fastsette. Eksemplene i lovforslaget er
verken uttemmende eller obligatoriske. De ordi-
neere forvaltningsrettslige skranker gjelder, slik at
det forutsettes at vilkédrene har saklig sammen-
heng med tillatelsen og lovens formaél, og at de
ikke er uforholdsmessig tyngende sett i forhold til
det som sokes oppnadd, eller at de undergraver
andre bestemmelser i loven.

Norsk Losforbund mener videre at losene méa
involveres i vurdering av om tillatelse skal gis og
delta i undersekelser og trinnvis uttesting.
Videre ber personell tilknyttet drift av autonom
kystseilas ha lossertifikat for vedkommende far-
vann. Departementet mener at det vil veere natur-
lig at Kystverket, som forutsettes 4 fa delegert
kompetanse til 4 gi tillatelse til autonom kyst-
seilas, benytter losenes kompetanse ved vurde-
ring av seoknader der dette er hensiktsmessig.
Losene er imidlertid ikke den eneste faggruppen
i Kystverket som har relevant kompetanse, og
departementet ser det ikke som hensiktsmessig
4 lovfeste ulike faggruppers rolle i seknadsbe-
handlingen. Tilsvarende vil det ikke veere hen-
siktsmessig & stille krav i loven om at losene skal
delta i undersekelser og trinnvis uttesting. Til
forslaget om 4§ stille krav om at personell tilknyt-
tet drift av autonom kystseilas méa ha lossertifikat
for vedkommende farvann, mener departemen-
tet at et slikt krav ikke alltid vil veere nedvendig
for & sikre at slikt personell har tilstrekkelig far-
vannskompetanse. I noen tilfeller vil det veere
behov for at los konsulteres i planleggingen av,
eller under, seilas. I andre tilfeller kan det veere
tilstrekkelig at personell pd annen méte kan
dokumentere at de har tilstrekkelig farvanns-
kompetanse til & kunne navigere og manevrere
fartoyet sikkert. For vilkarene som stilles, vil de
ordineere forvaltningsrettslige skranker gjelde,
slik at det forutsettes at vilkarene har saklig sam-
menheng med tillatelsen og lovens formal, og at
de ikke er uforholdsmessig tyngende sett i for-
hold til det som sekes oppnadd. Departementet
mener at kravet som her foreslés vil veere ufor-
holdsmessig tyngende. Det vil videre virke sveert
begrensende pa uttesting og bruk av autonome
fartey, da det finnes fa tilgjengelige loser som har
sertifikat for et gitt farvann. Videre er losene
utdannet og sertifisert gjennom Kystverket, og

andre akterer vil ikke ha mulighet til & utdanne
loser til egne formal.

Norges Rederiforbund foreslar at tillatelse til
autonom Kkystseilas gis for omrader som samsva-
rer med dagens farledsbevisordning og forskrif-
tens lokale begrensninger, jf. lospliktforskriften
(2014) vedlegg 3. Farledsbevis gis i dag ofte for
storre omrader, men kan ogsé gis for spesifikke
farleder. Departementet er ikke enig i at dagens
praksis for geografisk avgrensning av farledsbevis
skal legges til grunn for vurdering av tillatelser til
autonom Kkystseilas. I forste omgang vil lospliktige
autonome fartey ga i avgrensede omrader. Depar-
tementet mener pa denne bakgrunn at det er hen-
siktsmessig & ta utgangspunkt i de planlagte
rutene nar geografisk avgrensning av tillatelse
vurderes. Dersom det skal kunne innvilges tilla-
telse til autonom kystseilas i storre omréder, vil
ogsé kravene til uttesting og dokumentasjon eke
tilsvarende for at sikkerheten skal kunne ivaretas.
Ved 4 ta utgangspunkt i dagens praksis for geo-
grafisk avgrensning av farledsbevisenes gyldig-
het, vil terskelen for & kunne fa tillatelse til auto-
nom seilas derfor bli hay.

Departementet merker seg Hovedrednings-
sentralen Sor-Norges forslag om en ordning for
personell som opererer autonome fartey fra kon-
trollrom etter modell av farledsbevisordningen.
Vi oppfatter at hensikten med forslaget er a sikre
at personell som opererer autonome fartey har
tilstrekkelig kunnskap om, og erfaring med, sei-
las i det aktuelle farvannet, og mener at dette kan
ivaretas gjennom & stille vilkdr om farvanns-
kompetanse. Det foreslds pd denne bakgrunn
ingen egen ordning etter modell av farledsbevis-
ordningen.

Hovedredningssentralene papeker i sine innspill
at autonome farteoy ma ha lyttevakt pa VHF, kunne
respondere pa oppkall, at det ma vaere mulig 4 fa
kontakt med kontrollrom og at det raskt mé
kunne avklares hvor mange personer som eventu-
elt er om bord. Departementet mener at dette er
ivaretatt gjennom generelle krav til radiokommu-
nikasjonsutstyr og bruk av slikt utstyr i forskrift
om radiokommunikasjonsutstyr for skip mv.
(2014), som med enkelte unntak gir SOLAS kapit-
tel IV virkning som norsk forskrift. SOLAS regel
IV/12 inneholder krav til lyttevakt. Se ogsa sjo-
trafikkforskriften (2015) §§ 7 om kommunikasjon
i sjetrafikksentralenes tjenesteomrade og 11 om
farteys lytteplikt pa sjotrafikksentralens VHE-
kanaler. Regelverk om krav til utrustning, opera-
sjon og drift av fartey, herunder ogsa autonome
fartey, forvaltes for evrig av Neerings- og fiskeri-
departementet og Sjefartsdirektoratet. P4 grunn
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av skipsfartens globale karakter er i realiteten alle
vesentlige krav knyttet til skipet utarbeidet i FNs
sjofartsorganisasjon IMO og nedfelt i internasjo-
nalt regelverk. Sjefartsdirektoratet har igangsatt
arbeid for 4 se pa hvordan gjeldende standarder
kan oppfylles pa autonome eller mer eller mindre
bemannede fartey. For evrig er behovet for
endringer i det internasjonale regelverket som
folge av at autonome skip introduseres, satt pa
agendaen i IMO.

Departementet er enig med Kystrederiene i at
tillatelsesordningen ber vere enkel & forholde
seg til for rederiene, og at administrasjonen av
ordningen ber veere si enkel som mulig. Depar-
tementet mener at lovforslaget balanserer hensy-
net til forutsigbarhet for reder, jf. opplistingen av
vilkar som kan vaere aktuelle & stille til tillatelse,
og hvilke hensyn som er avgjerende ved vurde-
ring om tillatelse skal gis med hensynet til sjosik-
kerheten. Departementet ser det ikke som hen-
siktsmessig & fastsette lovbestemmelser om
administrasjonen av ordningen ut over den alle-
rede eksisterende bestemmelsen om organise-
ringen av lostjenesten.

Kystverket foreslar at det ber vaere mulig a
stille krav til farvannskompetanse ogsé for perso-
nell som er tilknyttet uttesting av autonom Kkyst-
seilas. Departementet er enig i at dette kan vaere
hensiktsmessig. Det kan veare aktuelt 4 gi til-
latelse til autonom kystseilas i uttestingsfasen, og
det vil veere relevant 4 kunne stille krav om far-
vannskompetanse ogsd i slike tilfeller.

Departementet merker seg LOs forslag om at
det ber fremkomme tydelig i lovteksten at tillatel-
ser vurderes individuelt basert pa trinnvis utte-
sting og dokumentasjon av sikkerhetsmessig for-
svarlig seilas. Departementet vil anfere at ord-
lyden i bestemmelsen innebeerer at seknader
vurderes individuelt, der det fremgar at tillatelse
kan gis til autonom kystseilas med angitt fartoy i
angitte omrader. Departementet er ikke enig i at
det ma veere et nedvendig vilkar for tillatelse at
det gjennomferes trinnvis uttesting. Dersom
autonome fartey i fremtiden tas i bruk i stort
omfang, og teknologien fremstar som moden og
sikker, vil det ikke veere hensiktsmessig & stille
et slikt vilkar i alle tilfeller. LO papeker videre at
uautorisert overtakelse av kontroll med auto-
nome fartey vil kunne fa alvorlige felger, og
mener at systemer for 4 hindre slik overtakelse
ma vaere en avgjerende faktor for a fa tillatelse.
Departementet er enig i at risikoen for uautori-
sert overtakelse ma héandteres, men vil peke pa
at krav til utrustning, operasjon og drift av fartey,
herunder ogsé krav til IKT-sikkerhet, ivaretas i

regelverk forvaltet av Neerings- og fiskeri-
departementet og Sjefartsdirektoratet. Kravene
til IKT-sikkerhet for fartey vil métte bygge pa
standarder og anbefalinger fra instanser og
myndigheter med serskilt kompetanse pa dette
omradet, herunder Nasjonal sikkerhetsmyndig-
het. Det vurderes derfor ikke som hensiktsmes-
sig 4 stille eksplisitte krav om IKT-sikkerhet i
lovforslaget. Dette utelukker ikke at IKT-sikker-
het kan vaere et relevant moment i vurderingen
av om det skal gis tillatelse til autonom kystsei-
las, jf. tredje ledd i forslaget til bestemmelse om
autonom Kkystseilas.

Hva angar bestemmelsen om organisering av
lostjenesten, er departementet ikke enig med
Kystverket 1 at ordlyden «forvaltningsmessig del»
bor endres. Etter departementets oppfatning
omfatter lostjenesten ogsé farledsbevisordningen
og den foreslatte ordningen for tillatelser til auto-
nom Kystseilas, og forvaltningen av disse.

Departementet slutter seg til Forsvarsdepar-
tementets vurdering av at det i en spent sikker-
hetspolitisk situasjon kan vaere hensiktsmessig a
begrense bruken av farledsbevis for enkelte
grupper av farledsbevisinnehavere, herunder
innehavere av farledsbevis eller kadettfarleds-
bevis som er statsborgere av den stat som Norge
eventuelt er i en spent situasjon med. Departe-
mentet vil peke pa at forslaget om & gi hjemmel
til & fastsette forskrifter om losplikt av hensyn til
rikets sikkerhet, er ment & gi nedvendige virke-
midler til 4 handtere sikkerhetspolitisk krevende
situasjoner. Denne hjemmelen gir ogsa mulighet
til 4 gi neermere forskrifter om bruk av farledsbe-
vis, herunder begrensninger i bruken av farleds-
bevis. Etter departementets mening er hensynet
til rikets sikkerhet godt ivaretatt gjennom denne
hjemmelen og gjennom forslaget i virkeomrade-
bestemmelsens siste ledd. Departementet ser
ikke behov for ytterligere hjemler til 4 begrense
retten til bruk av farledsbevis.

Departementet er enig med Kystverket i at
heringsforslaget innebaerer at muligheten til til-
bakekall av tillatelse til autonom kystseilas pa bak-
grunn av overtredelse av regelverk kun gjelder
ved overtredelse av bestemmelser gitt i eller i
medhold av loven her. For & gi de beste mulighe-
ter til 4 ivareta sikkerheten, ber ogsa overtredelse
av bestemmelser i annen lov, forskrift eller enkelt-
vedtak som gjelder sikkerheten til sjgs kunne gi
grunnlag for tilbakekall av slik tillatelse. Dette vil
videre innebzre harmonisering mellom bestem-
melsen om tap av retten til farledsbevis, og
bestemmelsen om endring og tilbakekall av til-
latelse til autonom Kkystseilas.
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8.12 Avgifter

8.12.1 Kystavgiften
8.12.1.1 Gjeldende rett

Havne- og farvannsloven (2009) § 23 forste ledd
gir staten hjemmel til 4 kreve at fartoy betaler
avgift (kystavgift) for a finansiere statens utgifter
til farledsutbedringer, drift og vedlikehold av fyr,
merker og andre navigasjonshjelpemidler og istje-
neste. Etter tredje ledd er reder og agent solida-
risk ansvarlig for betaling av avgiften. Hiemmelen
for innkreving av kystavgift har ikke veert brukt
etter 2012.

8.12.1.2 Heringsforslaget

Utvalget viser til at kystavgiften, som et ledd i
arbeidet med a styrke sjotransportens konkurran-
sekraft, ble avviklet med virkning fra 1. januar
2013. Gjeldende lovs § 23 forste ledd har derfor
veert en sovende bestemmelse etter dette. Etter
utvalgets vurdering tilsier dette at det ikke er
behov for en hjemmel for kystavgift til staten i ny
lov, og foreslar denne avviklet.

8.12.1.3 Hgringsinstansenes syn

Norges Rederiforbund stetter utvalgets vurdering
om & fijerne hjemmelen til innkreving av kyst-
avgift. De mener det er naturlig 4 fjerne denne
hjemmelen i forbindelse med lovarbeidet, med
henvisning til at kystavgiften ble avviklet i 2013
som ledd i arbeidet med & styrke sjotransporten.

8.12.1.4 Departementets vurdering

Departementet er enig i utvalgets vurdering, og
foreslar at det ikke tas inn en hjemmel for staten
til & kreve kystavgift i ny lov om havner og far-
vann. I departementets vurdering vektlegges at
hjemmelen til & innkreve kystavgift ikke har veert i
bruk etter 2012. Avviklingen av denne hjemmelen
er ogsa i trad med arbeidet for forenkling av geby-
rer og avgifter rettet mot sjetransport og ambisjo-
nene om overforing av gods fra vei til sjo.

8.12.2 Sikkerhetsavgiften
8.12.2.1 Gjeldende rett

Havne- og farvannsloven (2009) § 24 forste ledd
gir departementet hjemmel til & fastsette forskrift
om at fartey, eller bestemte grupper av fartey, skal
betale sikkerhetsavgift for bruk av farled med tra-

fikkovervakning mv. Ifelge forarbeidene (Ot.prp.
nr. 75 (2007-2008) s. 59) skal avgiften dekke
«lonns- og driftsutgifter knyttet til trafikksentra-
lene», det vil si Kystverkets sjotrafikksentraler.
Det kan fastsettes rabattordninger.

Andre ledd bestemmer at gjeldende lovs § 23
tredje ledd gjelder tilsvarende for sikkerhetsav-
gift. Det innebaerer at reder og agent er solidarisk
ansvarlig for betaling av sikkerhetsavgiften, og at
staten ogsa kan kreve at reder og agent skal stille
okonomisk sikkerhet for betalingen.

I dag finansieres drift ved fire av sjotrafikksen-
tralene gjennom sikkerhetsavgift, jf. forskrift om
sikkerhetsavgift for bruk av sjetrafikksentralene
ved Kvitsey, Horten, Fedje og Brevik, Rogaland,
Vestfold, Hordaland og Telemark (2012). Sjotra-
fikksentralen i Varde finansieres i sin helhet over
statsbudsjettet, siden den overvéker trafikk som i
hovedsak gar utenfor norsk territorialfarvann.
Slik trafikk kan ikke ilegges avgift.

8.12.2.2 Haringsforslaget

Etter utvalgets vurdering er ikke havne- og far-
vannsloven (2009) §24 forste ledd tilstrekkelig
tydelig pa hva det kan kreves betaling for. I gjel-
dende lovs § 24 ferste ledd er betalingsplikten
knyttet til ordlyden «bruk av farled med tra-
fikkovervakning mv.» Utvalget mener dette ikke
er tydelig nok pa at det er dekning av sjotrafikk-
sentraltjenester som det kan kreves avgift for.
Videre er betalingsplikten etter denne formulerin-
gen knyttet til farteys bruk av «farled» med tra-
fikkovervéaking. Sjetrafikksentralenes myndig-
hetsomrader for overvaking, veiledning og organi-
sering av trafikken er imidlertid ikke avgrenset til
bestemte «farleder», men omfatter definerte «far-
vann». Utvalget mener det bor fremga tydeligere
hva det skal betales for, og foreslar at bestemmel-
sen omformuleres slik at det framkommer at det
kan kreves avgift for farteys bruk av «farvann som
er overvaket av en sjotrafikksentral». Med dette
presiseres at det kun kan kreves avgift til dekning
av sjotrafikksentraltjenester for det aktuelle far-
vannet.

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

Utvalgets flertall mener at ogsa eier bor veere
solidarisk ansvarlig. I dag er eier av farteyet ikke
nevnt som ansvarlig. Der reder ikke er eier av far-
tayet vil staten derfor ikke kunne forholde seg til
eier for betaling av avgiften. Eier vil imidlertid
gjennom utleie av farteyet til en reder ha inntekter
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fra farteyet, herunder de transportoppdrag som
innebeerer bruk av farvann som er overvaket av
sjotrafikksentraler. Dette tilsier etter flertallets
vurdering at ogsa eier ber kunne gjores ansvarlig
for betaling av sikkerhetsavgift.

Utvalgets mindretall mener at rederiet, slik
som definert i skipsikkerhetslovens § 4, er natur-
lig ansvarssubjekt for betaling av sikkerhetsavgift
i tillegg til agenten.

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

Forenklingshensyn kan tilsi at det ber framga
i hjemmelsbestemmelsen for sikkerhetsavgift
hvem som er ansvarlig for betaling av denne
avgiften, og at det kan kreves gkonomisk sikker-
het for betaling av denne avgiften. Som en konse-
kvens av at losloven foreslas tatt inn i ny havne-
og farvannslov, er utvalget imidlertid kommet til
at det bor gis en felles bestemmelse som regule-
rer hvem som er ansvarlig for betaling av avgifter
etter loven og om skonomisk sikkerhet for beta-
ling mv.

8.12.2.3 Hgringsinstansenes syn

Forsvarsdepartementet og wunderliggende etater
mener at bestemmelsen om betaling av sikker-
hetsavgift ber inneholde et unntak for norske og
allierte militeere fartey. De viser til at dette vil
veere i trdd med dagens praksis hvor dette er
regulert i forskrift. Fastsetting ved lov vil etter
disse heringsinstansenes vurdering fjerne usik-
kerhet om dette prinsippet.

Advokatforeningen slutter seg til utvalgets fler-
tall sin vurdering om at ogsa eier, i likhet med
rederi og agent, kan holdes solidarisk ansvarlig
for betaling av sikkerhetsavgift.

Kystrederiene og Norges Rederiforbund stetter
utvalgets mindretall sin vurdering av at rederiet,
som definert i skipssikkerhetsloven §4, er det
naturlige rettssubjekt for betaling av sikkerhetsav-
gift i tillegg til agenten. De mener derfor at eier
ikke ber gjores solidarisk ansvarlig pa linje med
rederi og agent.

8.12.2.4 Departementets vurdering

Departementet er enig i utvalgets vurdering om
at ordlyden i havne- og farvannsloven (2009) § 24
forste ledd ikke er tydelig nok pa hva som er for-
maélet med bestemmelsen. Gjeldende ordlyd, der
betalingsplikt er knyttet opp mot «bruk av farled
med trafikkovervakning mv.», er ikke tydelig pa

at betaling av sikkerhetsavgift er knyttet opp mot
trafikksentraltjenester og det farvannsomridet
som dekkes av trafikksentraltjenestene. Departe-
mentet foreslar pa denne bakgrunn at bestem-
melsen om hva det skal betales avgift for tydelig-
gjores slik at det framkommer at det kan kreves
avgift for farteys bruk av «farvann som er over-
vaket av en sjotrafikksentral». Med dette presi-
seres at det kun kan kreves avgift til dekning av
sjotrafikksentraltjenester for det aktuelle far-
vannet.

Departementet slutter seg til forslag fra utval-
gets flertall om at ogséa eier skal veere solidarisk
ansvarlig for betaling av sikkerhetsavgift, i likhet
med reder og agent. Eier vil gjennom utleie ha
inntekter fra skipet. Etter departementets vurde-
ring er det derfor rimelig at ogsa eier kan gjores
ansvarlig for Dbetaling av sikkerhetsavgift.
Bestemmelser som regulerer hvem som er
ansvarlig for betaling av avgifter og om ekono-
misk sikkerhet for betaling mv. foreslas samlet i
en fellesbestemmelse, som folge av forslaget om
at loslovens bestemmelser tas inn i havne- og far-
vannsloven.

Hva gjelder unntak fra plikt til 4 betale sik-
kerhetsavgift for militeere fartey, er det departe-
mentets vurdering at dette fortsatt ber reguleres
i forskrift, i likhet med hvordan unntak fra plikt
til & betale losavgifter reguleres pa forskrifts-
niva.

8.12.3 Farvannsavgiften
8.12.3.1 Gjeldende rett

Gjeldende havne- og farvannslov § 25 gir kom-
munene adgang til helt eller delvis 4 finansiere
de kommunale oppgavene etter loven ved
anlepsavgift. Avgiftsplikt utleses ved anlep til
offentlige og private havner i kommunen. Det
kommunale forvaltningsansvaret omfatter myn-
dighetsutevelse etter havne- og farvannsloven
med forskrifter, samt praktiske farvannstiltak i
kommunens sjgomrade i form av for eksempel
isbryting og fjerning av flytende gjenstander
som er til fare for ferdselen. Ansvaret omfatter i
utgangspunktet ikke hovedled og biled, da disse
omradene i hovedsak er undergitt statlig forvalt-
ning.

Anlepsavgiften skal baseres pa selvkost. Neaer-
mere bestemmelser om beregning og innkreving
av avgiften er gitt i forskrift fastsatt av departe-
mentet. For ovrig er det gitt generell regulering av
kommunenes beregning av selvkost i den nye
kommuneloven (2018) § 15-1.
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8.12.3.2 Heringsforslaget

Lovutvalgets flertall foreslar & begrense kommu-
nens forvaltningsansvar etter loven betydelig.
Som en konsekvens av dette mener flertallet at
det ikke vil veere grunnlag for & viderefore ordnin-
gen med anlepsavgift.

Lovutvalgets mindretall foreslar a opprettholde
dagens fordeling av forvaltningsansvaret mellom
stat og kommune. I dette ligger ogsa at adgangen
for kommunene til 4 finansiere oppgaver etter
loven med anlepsavgift foreslis viderefort.

8.12.3.3 Hgringsinstansenes syn

Kystverket fremholder at ordningen med kommu-
nal avgift medferer store administrasjonskostna-
der og risiko for at midler brukes til andre formaél
enn fastsatt. Det ber vurderes a finansiere kom-
munens oppgaver over rammetilskudd eller &
foreta andre grep.

NHO bemerker at erfaring viser at anleps-
avgiften har blitt brukt til & ta betalt for noe annet,
eller mer enn konkrete myndighetshandlinger.
NHO Sjofart papeker at kommunene ikke har noen
insentiver til kostnadskontroll eller til 4 balansere
fordeling av kostnader mellom nyttetrafikk og tilfel-
dige lokale havneformal. Det statlige tilsynet funge-
rer bare i den grad det avsettes nok ressurser.

Nordisk skibsrederforening mener at dagens
ordning har veert kostnadsdrivende, byrakratisk
og komplisert. Det er tilnaermet umulig & kontrol-
lere lovligheten av avgiften. Kommunene péadrar
seg i betydelig grad kostnader for & handtere opp-
gaver som er Kystverkets ansvarsomriade. Avgifts-
midler har blitt brukt til 4 finansiere kommunal
havnevirksomhet, noe som er konkurranse-
vridende. Administrasjonskostnadene er store, og
avgiften rammer skjevt, seerlig fordi den beregnes
ut fra skipenes volum. Kystverket har sveert
begrensede ressurser til 4 gjennomfore tilsyn, og
sakene er ressurskrevende av natur. Det er pro-
blematisk at eventuelle feil i innkrevingen av
anlepsavgift fra havnene ikke forer til tilbakebeta-
ling direkte til brukerne. Hurtigruten fremforer
de samme synspunktene som Nordisk skibsreder-
forening. De viser ogsi til at de har opplevd en
betydelig og til dels meget sterk prinsipiell mot-
stand fra havnene knyttet til arbeidet med & sikre
en riktig beregnet anlepsavgift.

Kystrederiene bemerker at det forekommer at
fartey som ikke bruker innretninger i sjpomradet,
blir belastet med avgift. Dette gjelder for eksem-
pel skip som ligger pa veeret for anker, forbater
som leverer til oppdrettsanlegg og riksveiferjer

som gar mellom Vegdirektoratets egne ferjeleier.
Dette fremstar som en ren kommunal bruksavgift
pa sjoarealet. Kystrederiene mener at Farvanns-
forvaltning ber bekostes som vedlikehold av
annen transportinfrastruktur over Samferdsels-
departementets budsjett.

KS Bedrift Havn papeker at enkelte havner er
avhengige av anlepsavgiften for & ha en admi-
nistrasjon og utevende virksomhet som kan legge
til rette for sikker aktivitet i kommunens sjgomra-
der. Anlepsavgiften har derfor betydning i et
beredskaps- og samfunnsperspektiv. I den grad
dagens praksis er utfordrende ber det heller leg-
ges storre vekt pa bedre opplaering og veiledning
og et mer profesjonelt tilsyn.

Norske Havner fremholder at det er viktig a
utforme et klart og presist regelverk, gode rund-
skriv og/eller veiledere. Beregningsgrunnlaget
ber inneholde en fortjenestemargin som tilfaller
den lokale havnen. Det mé Kklargjeres om kommu-
nene kan fakturere staten for oppgaver som en
havn utferer fordi staten ikke gjor det den er for-
pliktet til. Kystverkets tilsynsfunksjon mé videre-
fores og styrkes. Fartoy som gér til fiskeoppdretts-
anlegg, betaler ikke avgift fordi de ikke anloper
havn. Kostnadene som den havbaserte naringen
paferer kommunene i form av opprydningstiltak,
kan fra tid til annen vaere store. Det er fartey som
anleper havn, som ma dekke disse kostnadene,
noe som medferer gkte kostnader for skipsfarten.

Nettverket fiord- og kystkommuner fremholder
at dagens system ber viderefores inntil alterna-
tiver er grundig utredet. Staten ber bidra med
informasjon og god opplaering.

Hammerfest kommune, Lodingen kommune,
Skien kommune og Grenland Havn IKS, er blant
heringsinstansene som anbefaler & viderefore
anlepsavgiften. De bemerker at Kystverkets til-
synsfunksjon ma videreferes og styrkes.

Kristiansund og Nordmere Havn IKS, Vikna
kommune og Nord-Trondelag Havn Rorvik IKS
papeker at fijerning av anlepsavgiften vil fore til
heyere priser for brukerne av de offentlige hav-
nene og en forskyvning av konkurransen mellom
offentlige og private havner. Kristiansund og Nord-
maore Havn IKS papeker videre at flertallet i lovut-
valget ikke har hensyntatt at havnene ogsa kan
fylle viktige beredskapsfunksjoner i forbindelse
med oljevernaksjoner og sok og redning.

Oslo kommune fremholder at en ny lesning for
innhenting av statistikk ma veere pa plass for
adgangen til & kreve anlepsavgift begrenses.

Harstad Havn anbefaler at anlepsavgiften vide-
refores og at avgiften ma kunne dekke mer enn
farvannsforvaltning.
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Heroy kommune mener at dersom anlepsavgif-
ten fiernes, bor det opprettholdes en mulighet for
kommunen til 4 finansiere tiltak som staten ikke
bevilger midler til.

Forbundet KYSTEN mener at bortfall av
anlepsavgift vil komme farteyvernet til gode og vil
stimulere til en sterre bruk av havnene for den
vernede flaten.

Klima- og miljodepartementet mener det er vik-
tig at den nye loven inneholder en hjemmel for
kommunene til & innkreve avgift for fartey av
miljehensyn. Videre mener Klima- og miljedepar-
tementet at alle avgifter som kan innkreves i med-
hold av den nye loven, ber kunne miljedifferen-
sieres.

8.12.3.4 Departementets vurdering

Departementet foreslar at kommunen fortsatt
skal ha ansvar for isbryting og fijerning av flytende
gjenstander som hindrer sjotransporten, eller er
til fare for ferdselen, i kommunens sjgomrade. Se
naermere omtale av § 6 under kapittel 8.3. I mot-
setning til forslaget til utvalgets flertall vil kommu-
nene etter departementets forslag ogsa i fremti-
den ha kostnader med & ivareta offentlige opp-
gaver etter havne- og farvannsloven. Departemen-
tet mener at kommunene ber ha anledning til &
finansiere disse kostnadene med avgift, og fore-
slar derfor a viderefore en hjemmel for & kreve
farvannsavgift.

I tillegg til at kommunene kan dekke kostna-
der som de har som felge av ansvaret for frem-
kommelighet i eget sjpomrade, foreslar departe-
mentet at ogsa kostnader forbundet med utevelse
av offentlig myndighet med hjemmel i loven med
forskrifter, og farvannsskilt og navigasjonsinnret-
ninger, fortsatt skal kunne dekkes av avgiften.

Departementet foreslar at betegnelsen pa
avgiften endres fra anlepsavgift til «farvanns-
avgift». Denne betegnelsen er mer treffende med
hensyn til de kostnadene avgiften kan finansiere
og vil markere at det ikke dreier seg om kostna-
der knyttet til havnevirksomhet. Det foreslas at
avgiften fortsatt skal baseres pa selvkost, uten noe
okonomisk overskudd for kommunene.

Enkelte av heringsinstansene har fremholdt at
kommunene har finansiert kostnader knyttet til
egen havnevirksomhet med avgift. Departemen-
tet bemerker at dette i sa fall ikke vil vaere lovlig
bruk av avgiftsmidler verken etter gjeldende lov
eller lovforslaget som her legges frem. Avgifts-
midler skal ikke benyttes til 4 finansiere investe-
ringer i kommunal havneinfrastruktur eller tjenes-
teyting i kommunal havn.

For a tydeliggjore hvilke oppgaver som kan
finansieres gjennom farvannsavgiften, angir for-
slaget til § 36 uttemmende hva som kan finan-
sieres med avgiften.

I tillegg til kommunens myndighetsutevelse
etter loven, er det bare kommunens plikt til & til-
rettelegge for sikkerhet og fremkommelighet i
farvannet etter loven, som kan finansieres med
farvannsavgift. Andre deler av kommunens virk-
somhet kan ikke finansieres gjennom farvannsav-
gift. Kommunen kan heller ikke gjennomfere til-
tak i statlig forvaltet farvann og finansiere dette
med farvannsavgift.

Det presiseres at farvannsavgiften ikke skal
overskride selvkost. I tillegg presiseres det at den
ikke kan dekke kostnader som refunderes av
andre, eller kan dekkes inn ved saksbehandlings-
gebyr. Dette gjelder for eksempel refusjon av kost-
nader knyttet til myndighetsutevelse etter § 17 og
§ 18. Kostnader knyttet til behandling av seknader
om tillatelse til 4 etablere tiltak etter § 14, kan
finansieres med saksbehandlingsgebyr etter § 33,
og kan derfor ikke finansieres med farvannsavgift.

Departementet foreslar at avgiftsplikt utleses
for «fartey som anleper havn og innretninger for
drift av akvakulturanlegg». Dette er en videre-
foring av gjeldende rett.

Enkelte fartey har mindre nytte av den kom-
munale farvannsforvaltningen enn andre. En del
fartoy seiler for eksempel for det meste i hovedled
og biled, som er statens ansvar. Departementet
mener at det ikke vil veere praktisk a skille mellom
fartey som bare gér i hovedled og biled og ovrige
fartey. Samtidig kan et slikt skille svekke grunn-
laget for 4 dekke kommunens utgifter til oppgaver
etter loven. Det legges derfor til grunn at man ma
godta en viss subsidiering av kostnader i kommu-
nale leder fra nyttetrafikken. Det foreslas at depar-
tementet gis hjemmel til 4 innfere begrensninger i
adgangen til 4 innkreve avgift for a sikre at avgifts-
belastningen for enkeltakterer ikke blir urimelig.
Kommunen ber imidlertid ikke kunne fastsette sa
mange fritak og rabatter at kun et fitall farteyer
finansierer kommunens oppgaver etter havne- og
farvannsloven.

Videre foreslas det at departementet kan gi
forskrift om kommunenes administrasjon av far-
vannsavgiften. I en slik forskrift kan det fastsettes
narmere krav til kommunenes beregning og inn-
kreving av avgift. Dagens bestemmelse om at det
kan fastsettes at eiere eller operaterer av havner
eller havneterminaler skal innkreve anlepsavgift
pa vegne av kommunen, foreslas viderefort.

Kommunenes fastsettelse av selvkost skal skje
i henhold til havne- og farvannsloven med forskrif-
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ter, kommuneloven (2018) § 15-1 og eventuell for-
skrift som gis i medhold av denne bestemmelsen.
Ved motstrid gar saerloven foran kommuneloven. I
tillegg ber kommunene folge Kommunal- og
moderniseringsdepartementets til enhver tid
utstedte retningslinjer for beregning av selvkost
for kommunale betalingstjenester.

For beregning av selvkost viser kommuneloven
(2018) til betegnelsen kommunale gebyrer som
ikke skal vaere storre enn kostnadene ved & yte tje-
nesten. Det understrekes at prinsippene for bereg-
ning av samlet selvkost ogsa skal benyttes for kom-
munal avgift i form av farvannsavgiften. Forvalt-
ning og administrering av farvannsavgiften som
sadan skal veere i overensstemmelse med havne- og
farvannsloven og eventuell forskrift etter denne lov.

Ovennevnte retningslinjer for beregning av
selvkost gir ogsa anvisninger om hvordan feil i
selvkostregnskapet kan rettes. Utgangspunktet er
at retting skjer gjennom justering av fremtidig
avgift. Det har veert papekt i heringen at feil ogséa
bor kunne resultere i tilbakebetaling direkte til
enkeltbrukere. Departementet bemerker at
enkeltbrukere vil ha krav pa tilbakebetaling der-
som det er gjort feil ved faktureringen overfor den
konkrete brukeren, for eksempel dersom kommu-
nen har lagt til grunn feil bruttotonnasje i tilfeller
der avgiftsnivdet er differensiert i henhold til
bruttotonn.

Dersom feilen derimot bestar i at kommunen
har lagt inn kostnader i selvkostregnskapet som
ikke skulle ha vaert der, er sammenhengen mel-
lom feilen og enkeltbrukeren losere. Spersmaélet
om slike feil skal kunne ha som rettsvirkning at
kommunen mai betale tilbake midler til enkeltbru-
kere, har ikke veert utredet i forbindelse med lov-
arbeidet. Losningen er heller ikke forankret i
Kommunal- og moderniseringsdepartementets
retningslinjer for beregning av selvkost. Departe-
mentet mener derfor at det ikke ber innferes
regulering av dette spersmalet i serloven, men at
spersmalet ma avgjores ut fra bakgrunnsretten til
enhver tid.

Mange kommuner samarbeider om farvanns-
forvaltningen, for eksempel gjennom forskjellige
former for interkommunale samarbeid. Departe-
mentet mener at kommunene i slike tilfeller ber
kunne ha felles avgiftsforvaltning, noe som anta-
kelig forekommer i praksis allerede. Dette vil i
prinsippet kunne fore til at brukere i én kom-
mune, finansierer kostnader til kommunepliktene
og myndighetsutevelse i en annen kommune. For-
skjeller vil imidlertid kunne utlignes over tid, og
ber uansett kunne aksepteres ut fra forenklings-
hensyn. Dersom kommunene ensker & unnga

kryssubsidiering mellom kommuner innad i et
kommunalt samarbeid, kan avgiften differensi-
eres gjennom fastsettelse av saerskilte avgiftsom-
rader. Departementets forskriftshjemmel i tredje
ledd dekker ogsa det & gi forskrifter om innret-
ningen av farvannsavgiften innenfor kommunale
samarbeid.

I forslaget i kapittel 6 om inndrivelse av krav er
det gitt bestemmelser om hvem som er ansvarlig
for 4 betale bla. farvannsavgift for farteyet og
tvangsinndrivelse. Adgangen til 4 kreve ekono-
misk sikkerhet etter § 40 andre ledd vil ikke veere
aktuell for farvannsavgiften, fordi den ikke er
koblet til en tillatelse eller konkret tjeneste som
fartayet mottar.

8.12.4 Losavgifter
8.12.4.1 Gjeldende rett

Etter losloven (2014) § 13 skal lospliktige fartey
betale losavgifter. Departementet kan gi forskrift
om losberedskapsavgift, losingsavgift og farleds-
bevisavgift. Fartey som seiler med los er omfattet
av plikten til & betale losberedskapsavgift og
losingsavgift. Videre ma fartey som benytter navi-
gater med farledsbevis betale losberedskaps-
avgift. Det er innfert rabattordninger for fartey
med lav bruttotonnasje og fartey med hey score
pa miljeindeksen ESI (Environmental Ship Index)
dersom det benyttes navigater med farledsbevis.
Hva gjelder navigaterer som soker om farleds-
bevis, ma det betales farledsbevisavgift for
behandling og utstedelse av dette.

8.12.4.2 Heringsforslaget

Utvalget har foreslatt at losloven (2014) innarbei-
des i ny havne- og farvannslov, uten endringer i
gjeldende bestemmelser om losavgifter. Samferd-
selsdepartementet har videre ved brev av 30. april
2018 sendt pa hering et forslag til endringer i
losloven for a fjerne rettslige hindre for autonom
kystseilas, herunder forslag til endringer i
bestemmelsene om losavgifter som folge av dette.
Horingsforslaget om autonom kystseilas er naer-
mere beskrevet i kapittel 8.11.2.

I horingen vises det til at behandling av sekna-
der om tillatelse til autonom kystseilas isolert sett
vil medfere okt ressursbruk, og heringsforslaget
legger til grunn at tillatelsesordningen bruker-
finansieres pa lik linje med resten av losord-
ningen.

Finansiering av ordningen med tillatelse til
autonom Kkystseilas er i heringen vurdert bade i
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forhold til etablering av et nytt saksbehandlings-
gebyr og innlemming av en betalingsordning i
eksisterende losavgifter.

I heringen foreslas at finansieringen av et tilla-
telsesregime for autonom Kystseilas tas inn i sek-
toravgiftsystemet, som er den valgte finansierings-
form for losordningen.

8.12.4.3 Hgringsinstansenes syn

I heringen av NOU 2018: 4 har Kystverket og
Norges Rederiforbund uttalt seg om losavgiftene.

Kystverket mener at det med fordel kan presi-
seres at ogsa losavgiftshestemmelsene er ment &
gi hjemmel til rabattordninger for grupper av far-
tay, slik det for eksempel er gjort med losbered-
skapsavgiften for miljevennlige farteoy og fartoy
med lav bruttotonnasje.

Norges Rederiforbund mener det bor ses pa en
ny finansieringsmodell for bade losavgiftene og
sikkerhetsavgiften, hvor staten tar en sterre andel
av infrastrukturkostnadene til sjotransport.

I heringen av forslaget til endringer i losloven
for 4 fijerne rettslige hindre for autonom kystseilas
har felgende uttalt seg om losavgiftene: Advokat-
foreningen, Kystrederiene, Kystverket, Norges
Rederiforbund og Norsk Sjooffiserforbund.

Advokatforeningen er positive til apning for
autonom Kystseilas, men mener samtidig at
endringene i sterre grad ber gi forutsigbarhet
rundt hva som kreves for 4 fa tillatelse. I tillegg er
det onskelig med storre klarhet med hensyn til
hvilke avgifter som vil bli palagt ved seknad om til-
latelse til autonom kystseilas, og hvor store disse
avgiftene vil bli.

Kystrederiene mener forslaget om & innfere en
sektoravgift er en god og oversiktlig mate & finan-
siere ordningen for autonom kystseilas. De peker
samtidig pé viktigheten av at ordningen over tid
ikke bidrar til 4 oke de totale kostnadene for los-
ordningen, da dette vil virke negativt for naeringen
og malsetningen om mer gods pa sjo. Generelt
mener Kystrederiene at losberedskapsavgiften
bor finansieres over statsbudsjettet, og ikke av
neeringen selv.

Kystverket slutter seg til departementets forslag
om sektoravgift, etter en avveining mellom fordeler
og ulemper med henholdsvis gebyr og avgift.

Norges Rederiforbund sier seg enig i at en tilla-
telsesordning for autonom Kystseilas vil medfere
okt ressursbruk i en overgangsfase, men forven-
ter samtidig at den samlede ressursbruken péa los-
ordningen vil bli redusert pa sikt. I begrunnelsen
vises det til at autonome seilaser vil erstatte
bemannede seilaser og redusere bruk av los, slik

at det samlede ressursbehovet i losordningen vil
bli redusert.

Norges Rederiforbund stetter forslaget om &
finansiere tillatelsesordningen med en sektorav-
gift, og viser til at dette kan bidra til en oversiktlig
avgiftsstruktur for lostjenesten. Samtidig pekes
det pa at autonome kystseilas ikke méa bidra til en
okning i de totale losavgiftene over tid. Rederifor-
bundet mener autonome kystseilas innebzerer en
reell effektivisering av Kkystseilas og at dette méa
gjenspeiles gjennom en reduksjon i de samlede
losavgiftene over tid. Det blir ogsa vektlagt at
avgiftene ma utformes ut fra prinsippet om trans-
parens og tydelighet pa hva det betales for. I trad
med heringsuttalelsen gitt til NOU 2018: 4 mener
Rederiforbundet at losberedskapsavgiften i sin
helhet ber fiernes og finansieres av myndighetene
over statsbudsjettet.

Norsk Sjooffiserforbund stetter forslaget om at
finansieringen av ordningen for autonom seilas
skal innga som et element i eksisterende losavgif-
ter.

8.12.4.4 Departementets vurdering

Departementet slutter seg til utvalgets forslag om
at losavgiftsbestemmelsene tas inn i havne- og far-
vannsloven, som folge av at bestemmelsene i
losloven (2014) tas inn ny havne- og farvannslov.
Videre er departementet enig med Kystverket i at
bestemmelsene om losavgifter ber gis en presi-
sering som tydeliggjor hjemmelen til & innfere
rabattordninger, som eksempelvis eksisterende
rabatter i losavgiftsberedskapsavgiften for fartey
som scorer heyt pa miljgindeksen ESI (Environ-
mental Ship Index) og fartey med lav bruttotonna-
sje. En slik presisering vil gi sammenfallende
struktur i bestemmelsene for henholdsvis los-
avgiftene og sikkerhetsavgiften.

Videre har lovforslaget bestemmelser som
apner for tillatelse til autonom Kkystseilas. Et slikt
tillatelsesregime vil medfere ressursbruk, og ber
etter departements vurdering brukerfinansieres
pa lik linje med resten av losordningen. Det er i
heringen vurdert om tillatelsesregimet bor finan-
sieres gjennom etablering av et nytt saksbehand-
lingsgebyr eller innlemming av en betalingsord-
ning i eksisterende losavgifter.

Finansdepartementets rundskriv R-112/15
omhandler vilkar for etablering av nye gebyr- eller
sektoravgiftsordninger og hvordan gebyrer og
sektoravgifter bor fastsettes og administreres. Av
rundskrivet fremgar det at det er mange felles vil-
kér for etablering og administrering av henholds-
vis gebyrer og sektoravgifter, men det er ogsa
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noen forskjeller. Sektoravgifter gir et bredere
grunnlag enn gebyrer med tanke pé hvilke akto-
rer en betalingsplikt kan innrettes mot, og hvor-
dan selve avgiftssystemet utformes med hensyn
til avgiftssatser og lignende. I motsetning til dette
stir etablering av nye gebyrordninger, som er
avgrenset til offentlige tjenester som er tydelig
rettet mot betaleren. Det er ogsa vist til at en
gebyrordning ber velges fremfor sektoravgifter
dersom forutsetningene ligger til rette for dette,
dvs. at sektoravgifter ikke ber etableres pa rene
gebyrprinsipper.

I heringen pekes det pa at tillatelse til autonom
kystseilas vil vaere en tjeneste som leveres direkte
til bruker/betaler. Etter bestemmelsene i R-112/
15 tilsier dette at det etableres en gebyrordning.
Etablering av en gebyrordning innebaerer imidler-
tid at rederier med autonome fartay vil st overfor
en oppsplitting av betalingssystemet, med bade
gebyr (betaling for behandling av seknad om tilla-
telse) og avgift (betaling av losberedskapsavgift).
Videre vil en gebyrordning, med de vilkar som fol-
ger av R-112/15, ikke gi rom for de samme tilpas-
ningene som er innarbeidet i dagens losavgifter i
form av kryssubsidiering av hensyn til betalings-
evne og incentiver til & velge farledsbevisordnin-
gen, som er ressurshesparende.

Alternativet til en gebyrordning er & inn-
arbeide betaling for saksbehandling av seknader
om tillatelse til autonom Kkystseilas i losavgiftene.
Et argument for en slik losning er at tillatelsesord-
ningen for autonom kystseilas vil veere en del av
losordningen. Dette tilsier at ogsd betaling for
behandling av seknader om tillatelse ber inngd i
losavgiftssystemet, slik tilfelle er for losing
(losingsavgift), farledsbevisordningen (farleds-
bevisavgift) og beredskap for lostjenester (los-
beredskapsavgift).

Med en innarbeiding av tillatelsesordningen i
avgiftssystemet vil det ogsa vaere enklere & ivareta
eventuelle andre hensyn enn rene kostnadsprin-
sipper. Det er per i dag ikke avklart om andre hen-
syn skal vektlegges, men det vil vaere aktuelt &
vurdere hensyn til betalingsevne og eventuelle
incentiver til innfering av ny teknologi som kan
bidra til & nd samferdselspolitiske méal om gods-
overfering og miljevennlige losninger.

Vurderingen om at brukerfinansiering av til-
latelsesordningen for autonome skip innarbeides i

losavgiftene stottes av heringsuttalelsene, som
peker pa betydningen av et enhetlig og oversiktlig
system.

En slik tilneerming med innarbeiding av tilla-
telsesordningen i losavgiftene er ogsé i trad med
omtale av losavgiftene i Prop. 65 L (2013-2014)
Lov om losordningen. I proposisjonen vises det til
at losavgiftene er sektoravgifter som dels er en
direkte betaling for utferte tjenester (losing eller
saksbehandling av seknad om farledsbevis), og
dels finansierer fellesgoder for fartey som seiler i
norske farvann (losberedskap). Det er med andre
ord argumenter bade for gebyrfinansiering og for
avgiftsfinansiering. Etter en helhetsvurdering, der
muligheten til & ivareta ulike samferdselspolitiske
hensyn er tillagt vekt, er sektoravgifter valgt som
finansieringsordning.

Med utgangspunkt i de valg som er gjort for
finansiering av losordningen for evrig er det
departementets vurdering at autorisasjonsordnin-
gen for autonom seilas ogsd ber innarbeides i
losavgiftsystemet. P4 denne bakgrunn er det inn-
arbeidet en hjemmel i lovforslaget om at departe-
mentet kan fastsette forskrift om losavgifter som
inkluderer betaling for behandling av seknad om
tillatelse til autonom Kystseilas.

Flere heringsinstanser (Hurtigruten, Kystrede-
riene, NHO Logistikk og Transport og Norges Rede-
riforbund) har etterlyst en generell gjennomgang
av avgifter og gebyrer rettet mot sjotransport.
Norges Rederiforbund mener videre staten ber ta
en storre del av finansieringen av sjotransportens
infrastruktur med henvisning til sikkerhetsavgif-
ten og losavgiftene.

Departementet vil vise til forarbeidene for gjel-
dende lov om losordningen (Prop. 65 L (2013-
2014) s. 50-51), der det ble sagt at regjeringen
ville vurdere reduksjoner i losavgiftene som en
del av arbeidet med neerskipsfartsstrategien og
ambisjonen om overforing av gods fra vei til sjo.
Regjeringen fulgte dette opp i budsjettet for 2016
(Prop. 1 S (2015-2016) for Samferdselsdeparte-
mentet) hvor losavgiftene ble redusert med
86 mill. kroner mot innfering av en tilsvarende
statlig finansiering av losordningen. Vurdering av
nye tiltak rettet mot sjetransportens ramme-
betingelser vil vaere en del av det videre arbeidet
med nerskipsfartsstrategien og rulleringen av
Nasjonal transportplan.
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9 Havn

9.1 Organisering av havner

9.1.1 Gjeldende rett

Det generelle kommunerettslige utgangspunktet
er at kommunene kan péta seg ulike oppgaver,
ogsa av forretningsmessig art, s lenge oppgaven
ikke eksklusivt er lagt til andre. Videre har kom-
munene stor frihet til 4 velge organisasjonsform
for sin virksomhet, alene eller sammen med
andre.

Etter havne- og farvannsloven (1984) var
utgangspunktet at kommunene hadde frihet til &4
organisere havnevirksomheten. Loven hadde
imidlertid, ogsa etter tilpasning til kommuneloven
(1992), sarregler om blant annet oppnevning av
havnestyrer for havner av vesentlig betydning
utover egen kommune, eller som var av vesentlig
forsvarsmessig eller beredskapsmessig betyd-
ning. Videre la loven visse oppgaver direkte til
slike havnestyrer og til interkommunale havne-
styrer.

I gjeldende havne- og farvannslov er det lagt
vekt pa at kommunene skal ha sterre frihet til selv
& velge organisering av havnen. I Ot.prp. nr. 75
(2007-2008) uttales blant annet folgende om dette
pa side 107:

«Departementet mener det mé vaere opp til den
enkelte kommune & velge den organisasjons-
form den finner mest hensiktsmessig som
ramme for den virksomheten som skal drives.
Nar slik virksomhet skjer i samsvar med gjel-
dende narings- og kommunelovgivning, og i
trdd med alminnelige forvaltningsrettslige
prinsipper, vil den reguleres fullt ut av de lover
som gjelder for vedkommende organisasjons-
og selskapsform, med mindre noe annet sies
uttrykkelig i seerlov.»

I trdd med dette bestemmer gjeldende havne- og
farvannslov at kommunene som utgangspunkt
har organisasjonsfrihet for sine havner. Dette fol-
ger av gjeldende lov § 45. I bestemmelsens forste
ledd forste punktum framgéar at «<kommunen kan
velge organisasjonsform for egne havner.» Videre

er det i samme ledd presisert at kommunen ogsa
kan etablere selskap etter privatrettslige regler for
havnedriften, jf. formuleringen om at kommunen
kan «etablere foretak til 4 forestd virksomheten i
havnen». I § 45 andre ledd fremgar videre at kom-
munen kan delta sammen med private i selskap
for havnedrift.

Bestemmelsene om havnekapital kommer
imidlertid til anvendelse uavhengig av hvilken
organisasjonsform kommunen velger for havnen,
nar selskapet er etablert med midler tilherende
havnekapitalen, jf. havne- og farvannsloven § 47
forste ledd bokstav ¢). Inntekter og avkastning for
ovrig fra slik eierandel er ogsd en del av havne-
kapitalen, jf. § 47 forste ledd bokstav d) og § 47
tredje ledd. Dette kan etter § 48 ikke anvendes til
andre kommunale formal enn havnevirksomhet,
myndighetsutovelse med hjemmel i havne- og
farvannsloven og farvannsforvaltning. Dette inne-
beerer at dersom kommunen velger & organisere
havnen som for eksempel et aksjeselskap, s inn-
gdr kommunens eierandel i selskapet i kommu-
nens havnekapital. Videre vil kommunens inntekt
fra havneaksjeselskapet gjennom et eventuelt
utbytte, jf. aksjeloven § 8-1, ogsa inngé i kommu-
nens havnekapital, og utbyttet kan dermed kun
anvendes til de formal havne- og farvannsloven
§ 48 gir anvisning til. Kommunen er etter dette
avskaret fra & anvende et eventuelt utbytte fra
havneaksjeselskap etablert med midler fra havne-
kapital til andre kommunale formal.

Det formelle utgangspunktet er etter dette at
kommunen kan velge organisasjonsform for sin
havn innenfor rammen av kommuneloven og sel-
skapslovgivningen.

Hvilke organisasjonsformer kommuner reelt
kan velge, avhenger av om kommunen ensker a
delegere sin offentlige myndighet etter havne- og
farvannsloven til havneorganisasjonen.

Havne- og farvannsloven inneholder ikke
bestemmelser som er til hinder for kommune-
styrets delegering av den myndighet kommunen er
gitt i loven internt i kommunen. Det er etter dette
kommuneloven som regulerer kommunens
adgang til 4 delegere sin myndighet etter havne- og
farvannsloven innen kommunen som rettssubjekt.
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Dette innebeerer at kommunen stér fritt til &
organisere sin havn innenfor kommunen som
rettssubjekt, ogsa om den skal delegere kommu-
nens offentlige myndighet etter havne- og far-
vannsloven. Dette kan vare som etat/avdeling i
kommuneadministrasjonen styrt av kommunens
ordinaere administrasjon, styrt av et fast utvalg
eller organisert som kommunalt foretak med eget
styre.

Dersom kommunen ensker & organisere sin
havn som eget rettssubjekt utenfor kommunen
etter privatrettslige regler, for eksempel som aksje-
selskap, ma kommunens offentlige myndighetsut-
ovelse beholdes i kommunen som rettssubjekt.
Dette folger av havne- og farvannsloven § 10 andre
ledd, som bestemmer at departementet ved enkelt-
vedtak eller forskrift bare kan fastsette at en «neer-
mere bestemt del av kommunens myndighet etter
denne loven kan delegeres til private». Det synes
etter forarbeidene som om dette er ment som en
snever adgang til 4 legge oppgaver av administrativ
karakter til et privatrettslig selskap. I Ot.prp. nr. 75
(2007-2008) fremgar dette pa side 45:

«Der havnen drives gjennom private rettssub-
jekt ma derimot offentligrettslig myndighet
uteves utenfor driftsselskapet som sadan. [...]
Departementet har likevel funnet at det etter
narmere vurdering ber kunne apnes for dele-
gasjon av myndighet pa et bestemt omrade til
private rettssubjekt. Dette kan for eksempel
dreie seg om innkreving av gebyrer eller andre
omrader hvor det er usikkert om en befinner
seg pa omradet for offentlig myndighetsut-
ovelse eller pd omrader som like gjerne kan
ivaretas av private.»

Ogsa ved interkommunale havnesamarbeider vil
det ha betydning for hvilken organisasjonsform
som kan velges om deltakerkommunene skal
delegere sin offentlige myndighet etter havne- og
farvannsloven til havneorganisasjonen.

Samarbeidskommunene kan, om de skal dele-
gere sin offentlige myndighet etter loven til hav-
nen, organisere interkommunalt havnesamarbeid
etter kommuneloven (2018) § 17-1, som vertskom-
mune etter kommuneloven (2018) kapittel 20 eller
som interkommunalt selskap etter lov om inter-
kommunale selskaper (1999). Dette folger av at
gjeldende havne- og farvannslov § 10 forste ledd
gir adgang til delegering til interkommunale sam-
arbeider etter kommuneloven (1992) som er vide-
refert i kommuneloven av 2018 og til interkommu-
nalt selskap etter lov om interkommunale selska-
per (1999).

Dersom samarbeidskommunene onsker &
organisere havnesamarbeidet etter privatrettslige
regler, ma de beholde offentlig myndighetsut-
ovelse i1 den enkelte kommune eller etablere et
eget samarbeid om myndighetsutevelse i en sam-
arbeidsform som kan delegeres offentlig myndig-
het, jf. omtalen ovenfor.

9.1.2 Heringsforslaget

Gjeldende havne- og farvannslov legger ansvar,
bade for forvaltning av farvann og av havnene, pa
kommunen. I de fleste tilfeller delegerer kommu-
nestyret dette ansvaret til den kommunale hav-
nen. Virksomheten knyttet til farvannsforvaltnin-
gen er en forvaltningsoppgave, og innebaerer ogsa
offentlig myndighetsutovelse, mens driften av
havnen i hovedsak etter sin art faller inn under
kommunens alminnelige eiendomsforvaltning.

Det generelle utgangspunktet er at kommune-
nes frihet til & organisere sin virksomhet méa
gjelde for eierskap og forvaltning av kommunale
havner. Det samme mé i utgangspunktet gjelde
farvann, ndr kommunene har ansvaret for a for-
valte farvannet. For forvaltning av farvann, vil det
imidlertid veere nedvendig & vurdere hvor langt
det er forsvarlig og hensiktsmessig, og i samsvar
med alminnelige forvaltningsrettslige prinsipper,
4 delegere myndighetsutovelse.

Utvalget har valgt & skille mellom havnevirk-
somhet og administrasjon/forvaltning av farvann i
vurderingen av om det er behov for, og formals-
tjenlig, 4 regulere kommunenes organisatoriske
frihet.

De kommunale havnene er i dag i all hovedsak
organisert enten som kommunale foretak eller pa
annen mate som en del av kommunen som retts-
subjekt, i samarbeid med andre kommuner i form
av interkommunale selskap etter lov om samme,
eller i noen tilfeller som interkommunale samar-
beid i medhold av kommuneloven (2018) § 17-1.

Disse organisasjonsformene innebzerer at den
kommunale eieren/de kommunale eierne av hav-
nen har helt eller delvis skonomisk ansvar for hav-
nevirksomheten. Selv om havnekapitalen etter
dagens lov er skjermet i den forstand at den som
hovedregel ikke kan nyttes til annet enn havnevirk-
somhet, er ikke den kommunale eierens skonomi
skjermet mot krav fra havnens kreditorer dersom
ikke havnekapitalen strekker til. Det er derfor vik-
tig at den kommunale eieren vurderer hvilken gko-
nomisk risiko virksomheten innebaerer nér det skal
tas stilling til valg av organisasjonsform. Dersom
det skal drives virksomhet som er utsatt for risiko i
havnen, er det naerliggende & vurdere om virksom-
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heten ber organiseres i selskapsform med begren-
set ansvar, eller som aksjeselskap.

Utvalget har vurdert om det finnes searlige
hensyn knyttet til forvaltning og drift av havner,
som tilsier at det er nedvendig & legge foringer
eller begrensninger i kommunenes organisato-
riske frihet. Som omtalt over, kan hensynet til
vern om kommunens gkonomi utenom havnevirk-
somheten etter en konkret vurdering tilsi at hav-
nevirksomheten ber organiseres pa annen maéte
enn som kommunalt foretak eller pd annen mate
som en del av kommunen selv. Utvalget ser imid-
lertid ikke behov for & begrense kommunenes fri-
het til selv & vurdere behovet for & begrense sin
risikoeksponering slik. Den kommunale havne-
virksomheten er svaert forskjellig i omfang og
okonomisk eksponering, og det kan etter utval-
gets syn ikke generelt legges til grunn at havne-
virksomhet eksponerer kommunens gkonomi péa
annen mate enn annen virksomhet kommunene
involverer seg i.

Utvalget ser folgelig ikke behov for a lovregu-
lere dette serskilt av hensyn til den kommunale
okonomiforvaltning, men mener det méa vare opp
til kommunene selv 4 vurdere behovet for &
begrense det skonomiske ansvaret for virksom-
heten.

Det folger av gjeldende havne- og farvannslov
at kommunene kan velge om de vil la samme juri-
diske person forvalte farvannet og havnevirksom-
heten. Dette innebaerer at kommunen kan la
samme juridiske person forvalte bade egen havn,
og infrastruktur med betydning for private havner,
i kommunen som kan vare i konkurranse med
kommunens havn. Etter det utvalget er kjent med,
har ikke kommuner skilt forvaltningen av havn og
farvann i saerlig grad. Slik reglene er utformet, er
dette heller ikke naturlig. Anlgpsavgiften ma hol-
des regnskapsmessig adskilt fra den gvrige havne-
kapitalen, men det er for evrig ikke noe skille i
den administrative forvaltningen av de ulike virk-
somhetsomradene.

Utvalget mener at dersom kommunene gis
offentlig myndighet i farvannet, ma det vurderes
om det ber lovfestes et krav om at kommunens
farvannsforvaltning og havnevirksomhet skal hol-
des organisatorisk adskilt.

Etter utvalgets syn vil et slikt skille skape Kla-
rere ansvarsforhold for de ulike virksomhetsom-
radene, og det ville gi bedre forutsigharhet for
skipsfarten og evrige brukere av havnen og far-
vannet. Utvalget foreslar pad denne bakgrunn at
det lovfestes et krav om organisatorisk skille mel-
lom forvaltning av farvann og drift av havnevirk-
somhet. Det kreves ikke at myndighetsutevelse

og drift av havnevirksomheten skilles slik at drif-
ten méa legges til eget rettssubjekt, men det ma
sikres en organisering som gir et reelt skille mel-
lom styring og forvaltningen av myndigheten og
styring og forvaltningen av driften. Bestemmelsen
vil imidlertid ikke veere til hinder for at samme
fysiske person bade har arbeidsoppgaver innenfor
offentlig myndighetsutevelse og i havnevirksom-
heten.

EQS-avtalen, som i hovedsak gjelder som
norsk lov etter E@S-loven (1992), legger ingen
begrensninger pd kommunenes adgang til 4 eie
og drive neeringsvirksomhet, si lenge virksom-
heten drives innenfor rammen av E@S-avtalens
bestemmelser.

EQS-avtalens regler om offentlig stette kan
legge begrensninger pa kommunenes adgang til &
drive neeringsvirksomhet i kommunene som retts-
subjekt, inkludert i kommunalt foretak, eller i
interkommunale samarbeid som er egne retts-
subjekt.

De kommunale havnene tilbyr havnetjenester
til sjetransporten. Videre er det vanlig at havnene
leier ut arealer og eventuelt infrastruktur til termi-
naloperatorer. Dette tilsier at kommunale havner
driver skonomisk aktivitet i henhold til EJS-avta-
len art 61(1). Statsstettereglene kan dermed gripe
inn i hvordan kommunen driver havnevirksom-
heten, herunder hvordan de kan organisere hav-
nene.

Utvalget viser til at regjeringen har nedsatt en
ekstern arbeidsgruppe som har utredet og vur-
dert konkurranseforholdene mellom offentlig og
privat virksomhet. Dette arbeidet kan fi betyd-
ning for organisering av kommuners gkonomiske
aktivitet generelt, inkludert kommunale havner.
Men med bakgrunn i det pagaende arbeidet med
a vurdere det generelle rammeverket for kommu-
ners skonomiske aktivitet, og av hensyn til et hel-
hetlig lovverk pa dette omradet, finner utvalget
det ikke riktig & nd fremme forslag om serlige
bestemmelser om organisering av kommunal hav-
nevirksomhet av hensyn til EJS-avtalens regler
om offentlig stotte.

En implementering av havneforordningen i
E@S-avtalen vil som utgangspunkt ikke innebaere
innskrenkinger i havneeieres valg av organisa-
sjonsform for sin havn. Det vises her til at det i
avsnitt 10 i forordningens forord framgar at for-
ordningen ikke innferer en bestemt modell for for-
valtning av havner.

Forordningen oppstiller heller ingen plikt for
havner til & skille ut egen virksomhet som yter
havnetjenester, alene eller i konkurranse med
andre tjenesteleveranderer i havnen, i en selvsten-
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dig juridisk enhet. Det vises her til forordningens
artikkel 8, der det framgér at havnen selv, eller en
selvstendig juridisk enhet den kontrollerer (intern
operater), kan veaere leverander av en havne-
tjeneste.

For 4 oppna forordningens formal om a
fremme neerskipsfart gjennom havnetjenester
med bedre kvalitet og effektivitet, legger forord-
ningen foringer for hvordan havnene skal forvalte
adgangen til & yte havnetjenester i havnen. Det
vises til omtale i kapittel 9.2.4

9.1.3 Hoeringsinstansenes syn

KS mener utvalgets forslag ivaretar kommunenes
rett til selvbestemmelse nar det gjelder organise-
ring og stetter forslaget.

Konkurransetilsynet fremhever at det er viktig
at havnene organiseres og drives slik at konkur-
ransen ikke begrenses. Dette ma vurderes ved
valg av organisasjonsform og i samhandling mel-
lom havner i regi av bransjeorganisasjoner.

Kystverket mener at det er noe uklart hva det
organisatoriske skille mellom forvaltning av far-
vann og drift av havnevirksomhet skal bestd av.
KS Bedrift Havn, Norske havner, NFFK, en rekke
kommuner og en rekke havner mener at utvalgets
forslag til et organisatorisk skille mellom offentlig
myndighetsomrade og havnedrift vil skape et
kunstig skille mellom organisasjonsformene. Et
slikt skille kan fore til sterre grad av byrakratise-
ring. Forslaget ber erstattes av et krav om regn-
skapsmessig skille.

Norske havner og en rekke kommuner papeker
videre at det er usikkerhet knyttet til hva et slikt
skille vil innebaere. Det er tilstrekkelig & sikre et
regnskapsmessig skille.

Kystrederiene, NHO Sjofart, Sjomat Norge,
Virke Reise Norge og Nordland fylkeskommune Sor-
Helgeland Regionvad stetter et organisatorisk og
regnskapsmessig skille mellom havnens myndig-
hetsutevelse og havnedrift.

NHO stotter utvalget i at et skille vil skape kla-
rere ansvarsforhold for de ulike virksomhetsom-
radene, og at det vil gi bedre forutsigharhet for
skipsfarten og evrige brukere av havnen og far-
vannet. Videre mener NHO at det i sterre grad
bor vurderes a legge til rette for et selskapsmes-
sig skille for & redusere problemene med skattefri-
tak og konkursimmunitet.

9.1.4 Departementets vurdering

Departementet har vurdert om det finnes seerlige
hensyn knyttet til forvaltning og drift av havner,

som tilsier et det er nedvendig & legge foringer
eller begrensninger i kommunenes organisato-
riske frihet.

Departementet deler utvalgets syn pa at det
ikke synes & vaere behov for & begrense kommu-
nens frihet til selv & vurdere sin ekonomiske
risikoeksponering pa annen méte enn annen virk-
somhet kommunene involverer seg i. Departe-
mentet ser dermed ikke behov for & lovregulere
en sarskilt organisering av hensyn til den kom-
munale gkonomiforvaltning.

Risikoen for motstrid med E@QSreglene om
offentlig stette kunne tilsi at havne- og farvanns-
loven som sarlov ber legge foringer for organise-
ring av kommunale havners gkonomiske aktivitet.
Her viser imidlertid departementet til det paga-
ende arbeidet med & vurdere det generelle ram-
meverket for kommuners gkonomiske aktivitet i
lys av blant annet EJS-avtalens regler om offent-
lig stette. Det er viktig med en helhetlig tilnzer-
ming til dette spersmalet og departementet finner
det derfor ikke hensiktsmessig 4 fremme forslag
om sarlige bestemmelser om organisering av
kommunal havnevirksomhet.

P4 denne bakgrunn foreslar departementet en
viderefering av adgangen kommunene, ev. i sam-
arbeid med andre kommuner, har til selv 4 velge
organisasjonsform for havnevirksomheten innen-
for rammen av kommuneloven, lov om interkom-
munale selskap og den alminnelige selskapslov-
givningen. Dette utgangspunktet folger ogsa av
kommuneloven, lov om interkommunale selskap
og alminnelig selskapslovgivning.

Utvalget foreslar a lovfeste et krav om at kom-
munens forvaltning av offentlig myndighet i far-
vannet og egen havnevirksomhet skal holdes
organisatorisk adskilt. Havneorganisasjonene, en
rekke kommuner og Kystverket papeker at det er
noe uklart hva et slikt organisatorisk skille vil
innebeere. Videre fremheves det at et organisato-
risk skille mellom offentlig myndighet og hav-
nedrift vil skape et kunstig skille mellom organisa-
sjonsformene og fore til storre grad av byrakra-
tisering. Flere papeker ogsa at krav til regnskaps-
messig skille ber veere tilstrekkelig.

Utvalgets begrunnelse for forslaget om et
organisatorisk skille er noe kortfattet, men utval-
get peker pa at et skille vil skape klarere ansvars-
forhold for de ulike virksomhetsomradene og at
det ville gi bedre forutsigbarhet for skipsfarten og
ovrige brukere av havnen og farvannet. Dette
stettes av redersiden med flere.

Departementet papeker at de kommunale hav-
nene ma forholde seg til det generelle ramme-
verket for ekonomisk virksomhet i kommunal
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regi. Dvs. regler for skonomiforvaltning som fol-
ger av valgt organisasjonsform, kommunelovens
alminnelige regler om ekonomiforvaltning og
regnskapsloven m.m. Den nye kommuneloven
(2018) inneholder ikke regler som palegger en
plikt til organisatorisk skille mellom offentlig
myndighet og virksomhet.

Som mange heringsinstanser papeker vil et
krav om organisatorisk skille medfere en okt
administrativ byrde for havnene. Departementet
mener at dersom de kommunale havnene skal
palegges en plikt om organisatorisk skille méa
dette begrunnes i sarlige hensyn knyttet til for-
valtning og drift av kommunal havn. Departemen-
tet kan ikke se at det foreligger slike seerlige
behov og ser dermed ikke behov for & lovregulere
dette seerskilt.

Gjennomfering av havneforordningen i norsk
rett forutsetter hjemmel i lov til 4 gi naermere
bestemmelser om organisering og forvaltning av
virksomhet i havner. Havneforordningen er ney-
tral med hensyn til eierskap til havnen. Departe-
mentet forslar pd denne bakgrunn en bestem-
melse som gir departementet hjemmel til & gi for-
skrift som regulerer offentlig og privat eide hav-
ners organisering og forvaltning av virksomheten
i havnen. Se naermere omtale under kapittel 9.2.4

9.2 Krav til drift av havn

9.2.1 Gjeldende rett

Etter havne- og farvannsloven (2009) § 40 forste
ledd skal havneeiere sorge for at havneanlegg
driftes og vedlikeholdes slik at brukernes behov
for havne- og transporttjenester dekkes pa en sik-
ker og effektiv mate. Andre ledd gir departemen-
tet hjemmel til & treffe enkeltvedtak og gi forskrift
om drift og vedlikehold av havn. Ifelge forarbei-
dene er det med dette etablert en generell forsvar-
lighetsstandard, som forutsettes fylt ut med kon-
krete plikter i medhold av andre ledd (Ot.prp. nr.
75 (2007-2008) s. 177). Det er per i dag fastsatt
slike krav i forskrift om lossing, lasting mv av far-
lige stoffer i kommunens sjgomride (2009) og i
forskrift om lasting og lossing av bulkskip (2003).
Det folger videre av gjeldende lov § 40 tredje ledd
at kommunen har plikt til & pase at havneanlegg
og losere som brukes i havnevirksomhet, er i for-
svarlig stand, og at kommunen kan gi palegg om
forsvarlig istandsetting eller fijerning.

Havne- og farvannsloven (2009) § 41 stiller et
alminnelig forsvarlighetskrav til havner som har
persontrafikk. Ferste ledd fastslar at havner og
havneterminaler som har persontrafikk, skal dri-

ves pa en mate som ivaretar sikkerheten for liv og
helse, samt at terminalbygg skal veere forsvarlig
utrustet. Etter andre ledd kan departementet gi
naermere regler i forskrifter om krav til handte-
ringen av persontrafikk i havnen, herunder krav
til terminalbygg. Hjemmelen er ikke benyttet.

I henhold til havne- og farvannsloven (2009)
§ 45 tredje ledd kan departementet i forskrift gi
narmere bestemmelser om organisering og for-
valtning av havner og havnevirksomhet. Bestem-
melsen stér i kapittel 7, som gjelder for kommu-
nale havner «nar noe annet ikke fremgéar av den
enkelte bestemmelsen», jf. § 44 forste ledd. Det
synes som lovgiver med § 45 tredje ledd har ment
4 gi hjemmel for 4 gi naeermere bestemmelser om
organisering og forvaltning av bade kommunale
og private havner og havnevirksomhet, jf. at § 45
tredje ledd etter sin ordlyd gjelder <havner og
havnevirksomhet» generelt. Dette i motsetning til
forste og andre ledd i § 45, som gjelder kommu-
nale havner og kommunale eller private havne-
samarbeider.

Forskriftshjemmelen er hittil ikke benyttet,
men vil veert aktuell som hjemmel for & gjennom-
fore havneforordningen i norsk rett.

9.2.2 Heringsforslaget

Utvalget forslar at departementet fortsatt kan gi
bestemmelser om forvaltning av virksomhet i hav-
ner. Bestemmelsen skal blant annet gi hjemmel
for implementering av havneforordningen i norsk
rett. Hiemmel for implementering av havneforord-
ningen er ogsa gitt i utvalgets forslag til § 25, se
kapittel 9.7.2. Havneforordningen er ifelge utval-
get neytral med hensyn til hvem som er eier av
havnen, og bestemmelsen mé derfor omfatte alle
havner, uavhengig av om eierskapet er offentlig
eller privat.

Til forskjell fra § 45 i gjeldende lov, omfatter
ikke forslaget adgang til 4 gi bestemmelser om
«organisering» av havner. Dette innebeerer at
departementet ikke skal kunne regulere organisa-
sjonsformer for kommunale havner.

Videre foreslar utvalget en bestemmelse som
gir departementet hjemmel til & fatte enkeltvedtak
og gi forskrift om krav til drift av havn ut fra hen-
synet til sikkerhet og milje, jf. utvalgets forslag til
§ 24 andre ledd.

Det skal kunne fastsettes krav til drift av havn
ut fra hensynet til sikkerhet dersom det er saer-
skilte behov. Dette omfatter, i tillegg til fysisk sik-
kerhet for personer og materiell i havnen, ogsé
digital sikkerhet i havnen. Departementet kan gi
forskrift og treffe enkeltvedtak om for eksempel
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krav til hvordan lasting, lossing, lagring og trans-
port av gods skal foregd, om dybdemaéling ved kai
og krav om vind- og stremmaélere.

Utvalget foreslar videre at det skal kunne fast-
settes krav til drift av havn ut fra hensynet til miljo.
Det foreslas a avgrense hjemmelen mot miljekrav
hvor andre akterer i havnen enn eiere og operato-
rer av havner og havneterminaler er pliktsubjekt,
og mot miljekrav i annet sektorregelverk som hav-
nene ma forholde seg til ved drift av havn. Med
miljekrav i annet regelverk vises det saerlig til for-
urensningsforskriften (2004) § 3-1 (forurensende
sedimenter), kapittel 2 (steykrav), kapittel 7 (krav
til lokal luftkvalitet) og kapittel 20 (mottaksanlegg
for avfall). Departementet kan etter utvalgets for-
slag gi forskrift eller treffe enkeltvedtak om krav
til drift av havn ut fra hensynet til miljg som ikke
omfattes av generelle miljokrav, som for eksempel
pa energiomradet. Kravene m4, som ved hensyn
til sikkerhet, knyttes til drift av havn.

9.2.3 Hgringsinstansenes syn

Kystverket papeker at havneforordningen i
utgangspunktet kun gjelder for havner i det
Trans-Europeiske transportnettet i FEuropa
(TEN-T-nettverket). Kystverket forutsetter der-
for at forskrifter etter § 24 forste ledd kan rette
seg mot kategorier av havner, dette gjelder bade
forste og andre ledd. TEN-T-havnene er havner
som tilfredsstiller visse Kkriterier i den séakalte
TEN-T-forordningen og som er meldt inn som
TEN-T-havn av norske myndigheter. Etter Kyst-
verkets mening ber utvalgets forslag til § 24 for-
ste ledd legge til rette for at utpeking av TEN-T-
havner kan skje ved enkeltvedtak. I henhold til
artikkel 16 i havneforordningen skal medlems-
statene sikre at det finnes en effektiv prosedyre
for & behandle klager som oppstér i forbindelse
med anvendelsen av forordningen. P4 samme
mate som i lovforslaget § 25, bor det i § 24 forste
ledd eksplisitt nevnes at forskriftshjemmelen
ogsa omfatter det & gi bestemmelser om klage-
rett og klagebehandling.

Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap
(DSB) peker pa at selv om lovutkastet § 1 presise-
rer og forenkler lovens formal og at man i lovut-
kastet § 24 gir hjemmel til § sette krav til drift av
havn for & ivareta bl.a. sikkerhet, sa er det fortsatt
behov for a klargjere hvor vidt formaélet med sik-
ker drift av havn skal forstas. DSB peker videre pa
at slik klargjering ogsa vil veere viktig i pdgdende
arbeid med revisjon av forskrift om lossing, las-
ting mv. av farlige stoffer i kommunens sjgomrade
(2009).

Videre viser DSB til at de i 2012 og 2015 foretok
en kartlegging og gjennomgang av risiko og sik-
kerhetsmessige forhold i to store havner i Norge,
henholdsvis Sydhavna/Sjurseya i Oslo kommune
og Risavika i Sola kommune. Begge gjennomgan-
gene viste at det var uklart hva som menes med
sikker havnevirksomhet. Det var sarlig det over-
ordnede sikkerhetsansvaret i havner som ble pro-
blematisert i utredningen, og det ble stilt spersmal
ved om det skulle forstas slik at eier av havner og
havneterminaler har et overordnet sikkerhetsan-
svar for all aktivitet i havnen, pd samme mate som
eiere og operaterer av havner og havneterminaler
har et overordnet sikringsansvar, jf. dagens § 43.
Det er ifelge DSB behov for en klargjoring av dette
spersmaélet i ny lov. Fordi bruken av nye, mer miljo-
vennlige drivstoff som LNG og hydrogen medferer
en annen sikkerhetsrisiko enn tungolje og marin
diesel, mener DSB videre at det er viktig 4 ivareta
sikkerhetshensyn nér infrastrukturen for nye miljo-
vennlige drivstofftyper blir etablert.

Fiskebadt peker pé at et av de sterste miljepro-
blemene i dag er plastseppel i havet, og at Norge
er forpliktet til & bidra med mottak av avfall fra
skip, jf. MARPOL V regel 8. Fiskebéat ber departe-
mentet om en egen bestemmelse om avfallsmot-
tak fra skip i havne- og farvannsloven, og videre at
departementet tar initiativ til et arbeid for helhet-
lig avfallshéndtering i norske havner.

Kystverket er i tvil om det er hensiktsmessig
ikke & viderefore plikten til sikker drift av havn, jf.
havne- og farvannsloven (2009) § 40 forste ledd.
Det pekes pé at det er viktig at akterene er innfor-
statt med at et fraveer av forskrifter eller enkelt-
vedtak om sarskilte sikkerhetstiltak ikke betyr at
eier ikke ber eller ma gjennomfore tiltak pa basis
av den alminnelige plikten til & drive virksomhe-
ten pa en sikker méate. Kystverket peker videre pa
at det ber vurderes ogsd & gi bestemmelsen
anvendelse pa enkeltstiende kaier og brygger
som ikke befinner seg i «<havn».

Miljodirektoratet stiller, pa bakgrunn av at for-
urensningsloven ikke fullt ut er gjort gjeldende
for havner, spersmalet om det burde veert foreslatt
andre bestemmelser i lovutkastet for & ivareta for-
urensningshensyn som ikke fanges opp av foru-
rensningsloven. Lovutkastet § 24 ivaretar imidler-
tid etter Miljedirektoratets syn langt pa vei beho-
vet for & kunne stille nedvendige miljekrav som
ikke folger av annen lovgivning.

Norsk forening for fartoyvern ensker at havne-
og farvannsloven (2009) § 40 forste ledd om krav
til drift og vedlikehold videreferes for & sikre hele
det maritime miljoet, inkludert de frivillige, og
ikke kun neeringsvirksomhet.
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Oslo kommune viser til at Oslo bystyre har ved-
tatt at det skal tas kontakt med nasjonale myndig-
heter med sikte pa endring av havne- og farvanns-
loven, slik at det kan stilles krav om landstrem ved
skipsanlep.

Virke Reise Norge ber om at rammebetingel-
sene for landstrem og lading i havn gjennomgas
slik at kostnadene med 3 tilrettelegge for utslipps-
reduserende infrastruktur ikke blir for hey.

9.2.4 Departementets vurdering

Departementet stotter utvalget i at loven ber gi
hjemmel til & regulere forvaltning av havneinfra-
struktur og havnetjenester. For i tydeliggjore at
alle relevante deler av havneforordningen skal
kunne implementeres i medhold av bestemmel-
sen, bor hjemmelen ogsd omfatte det & fatte
enkeltvedtak overfor enkeltakterer. Videre ber
bestemmelsen gi hjemmel til 4 gi forskrift om
klagerett og klagebehandling, jf. artikkel 16 i
havneforordningen som bestemmer at medlems-
statene skal sikre at det finnes en effektiv prose-
dyre for & behandle klager som oppstar i forbin-
delse med anvendelsen av forordningen.

Bestemmelsen er imidlertid ikke begrenset
til & veere hjemmel for implementering av den
vedtatte havneforordningen. Paragraf 28 forste
ledd kan ogséd hjemle bestemmelser om forvalt-
ning av havneinfrastruktur og havnetjenester ut
fra andre behov og som fremmer lovens formal,
herunder eventuelt fremtidig EQJS-regelverk pa
omradet.

Departementet er videre enig med lovutvalget
i at det ber fastsettes en hjemmel for & stille krav
til drift av havn for & ivareta miljg og sikkerhet.
Disse hensynene ivaretas langt pa vei ogsa i annet
regelverk, for eksempel arbeidsmiljeloven, for-
urensningsloven, brann- og eksplosjonsvernloven
og plan- og bygningsloven. Gjennom en egen
hjemmel i havne- og farvannsloven § 28 andre
ledd vil man imidlertid kunne regulere forhold
som ikke fanges opp i nevnte regelverk.

Bestemmelsen ber, som i dag, avgrenses til
«havn», og siledes ikke omfatte anlegg som
befinner seg utenfor havn, slik dette begrepet er
definert i forslaget § 3. Som eksempel pa tiltak
utenfor havn viser departementet til at byggetek-
niske forhold som kailist for & hindre utforkjering
og leider ber handteres gjennom byggetekniske
bestemmelser etter plan- og bygningsloven. Det
vil ogsa veere adgang til & fastsette krav vedre-
rende sikkerhet og milje i tillatelser som gis i
medhold av havne- og farvannsloven, se lovfor-
slaget § 14.

Begrepet «sikkerhet» benyttes i vid forstand.
Begrepet omfatter ogsa digital sikkerhet i tillegg
til sikkerhet for liv, helse, materielle verdier og
milje. I tillegg er hensynet til miljo et selvstendig
hensyn i bestemmelsen. Miljokrav kan for eksem-
pel benyttes som virkemiddel for & redusere klima-
utslipp fra sjetransporten gjennom krav om at hav-
ner skal tilby landstrem og lading av batterier.

Kravene som stilles, ma balanseres mot de
byrdene de paferer akterene. Kravene kan gjelde
alle sider av driften. Hjemmelen er vid nok til at
det kan fastsettes at eier, operater eller en tilsva-
rende sentral akter i havnen, skal ha et overordnet
ansvar for sikkerhet og milje knyttet til den totale
driften av havnen, slik som DSB har etterspurt
under heringen. Formalsbestemmelsen vil vaere
en ytre ramme for hva som kan reguleres i med-
hold av bestemmelsen.

Krav som fastsettes i medhold av bestemmel-
sen, kan rettes mot eier eller operater. Dette er
akterer som er naert knyttet til infrastrukturen og
som ofte har sterke skonomiske interesser i hav-
nens drift. Krav kan imidlertid ogsa fastsettes
overfor andre som er involvert i driften av havnen.

Departementet mener imidlertid at det i med-
hold av bestemmelsen om krav til drift av havn
ikke ber kunne stilles krav som retter seg direkte
mot publikum eller andre som befinner seg i hav-
nen uten & ta del i driften.

Departementet stotter ikke Fiskebat sitt syn
om at det er behov for en egen bestemmelse i
loven om mottak av avfall fra skip. Bakgrunnen for
dette er at forholdet allerede er regulert i foru-
rensningsforskriften. Dersom det er behov for
krav utover det som folger av forurensingsfor-
skriften kan dette eventuelt fastsettes i medhold
av § 28 andre ledd.

Forslaget til ny havne- og farvannslov inne-
holder for evrig enkelte andre bestemmelser som
gjelder sikkerhet og beredskap i havner og havne-
anlegg, herunder §§ 30 og 31. Disse bestemmel-
sene retter seg spesielt mot sikring mot terror-
handlinger og andre ulovlige handlinger samt
beredskap ved krise og krig, se neermere omtale
under punkt kapittel 9.4 og 9.5. Disse bestemmel-
sene innskrenker ikke adgangen til & fastsette
krav relatert til sikkerhet i medhold av § 28 andre
ledd.

9.3 Mottaksplikt

9.3.1 Gjeldenderett

Havne- og farvannsloven (2009) § 39 regulerer far-
toyers adgang til 4 benytte havn, og havnenes til-
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svarende mottaksplikt. Bestemmelsen star i
lovens kapittel 6 Alminnelige regler om havner.

Paragraf 39 tar utgangspunkt i og avgrenser
den raderetten som folger av eiendomsretten,
bade for kommunale og private havneeiere, jf. Jus-
tiss og beredskapsdepartementets lovavdelings
tolkingsuttalelse av 21. mai 2014.! Dette i motset-
ning til tidligere havne- og farvannslov (1984)
§ 10, som forutsatte mottaksplikt for kommunale
havner basert pid en forvaltningsrettslig tanke-
gang; at allmennhetens tilgang til og bruk av
offentlige anlegg og omréder beregnet for all-
menn bruk ikke uten videre kan begrenses med
hjemmel i eiendomsretten.

Etter havne- og farvannsloven (2009) § 39 for-
ste ledd ferste punktum har «eier og operater av
havner og havneterminaler (...) plikt til & motta
fartey i det omfang plassforholdene tillater det, og
farteyet ikke er til urimelig fortrengsel for eierens
behov for egen bruk av havnen eller for andre
som er sikret rett til & bruke havnen». Dette ma
forstis som at farteyet skal gis adgang til 4 anlepe
havnen og tilbys de tjenester som havnen vanlig-
vis tilbyr andre fartey, jf. bestemmelsens over-
skrift «adgang til 4 benytte havn».

Av bestemmelsens andre ledd forste punktum
folger at private havner som ikke tilbyr anlep og
tjenester til andre enn eierne av havnen er unntatt
fra mottaksplikten i ferste ledd. I andre ledd andre
punktum er departementet gitt myndighet til i
seerlige tilfeller & pélegge mottaksplikt ogsa for
slike private havner. Denne hjemmelen er ikke
brukt.

Utgangspunktet er etter dette at kommunale
og private havner som er dpne for allmenn trafikk,
har mottaksplikt i medhold av § 39 ferste ledd, jf.
Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) side 94, der det frem-
gar at «[a]lle havner som tilbyr anlep og termi-
naltjenester i alminnelighet skal vaere omfattet av
mottaksplikten, uavhengig av om havnen er privat
og/eller offentlig eiet».

Det framgar videre at bestemmelsen har flere
formal. Den skal bade tilrettelegge for konkur-
ranse i sjgtransporten, sikre stabil og forutsighar
tilgang til havneinfrastruktur for sjetransporten
og bidra til oppfyllelse av Norges traktatforpliktel-
ser om adgang til havn for andre lands fartey.

Mottaksplikten etter § 39 forste ledd ferste
punktum gjelder «i det omfang plassforholdene til-
later det, og farteyet ikke er til urimelig fortreng-
sel for eierens behov for egen bruk av havnen

L https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/-28—Beslut-

ninger-om-adgang-til-havn—enkeltvedtaksbegrepet/
id760127/

eller andre som er sikret rett til & bruke havnen».
Videre framgér i annet punktum at eier og opera-
tor kan fastsette begrensninger i adgangen til &
anlepe havn, «av hensyn til sikkerhet, miljo og
fiskerinaeringen». Endelig ma det tas forbehold
om at annet regelverk kan gripe inn i farteys rett
til & anlepe havn. P4 side 95 i Ot.prp. nr. 75 (2007-
2008) fremgar at dersom det folger av andre
bestemmelser i eller i medhold av havne- og far-
vannsloven eller annet lovverk at fartoy kan nek-
tes 4 anlepe, vil disse bestemmelsene ga foran
som spesialregler.

Tredje ledd gir departementet myndighet til i
enkeltvedtak eller forskrift 4 gi naermere regler
om mottaksplikten etter forste ledd, det vil si &
presisere forste ledd forste punktum og unntaks-
hensynene i forste ledd annet punktum. Det er
ikke fastsatt forskrift eller truffet vedtak i med-
hold av tredje ledd.

9.3.2 Heringsforslaget

Flertallet mener at hensynet til klarhet og forut-
sigharhet for naeringen tilsier at havne- og far-
vannsloven ikke ber ha som formal & regulere
konkurranse i sjotransporten. Ivaretakelse av
virksom konkurranse innen sjotransport og hav-
ner bor skje gjennom anvendelse av konkurranse-
regelverket. Dette regelverket forvaltes av Kon-
kurransetilsynet og EFTA Surveillance Authority
(ESA), som er organer med serlig kompetanse pa
konkurranserettslige spersmal.

Flertallet peker pa at mottakspliktbestemmel-
sen ikke medferer at havneeier har en forpliktelse
til & utvide havnen for 4 gi plass til sterre eller
flere fartey som ensker & anlepe havnen, og vil
heller ikke veere til hinder for at havneeier nedjus-
terer omfanget av sin havn. Flertallet mener at en
mottaksplikt etter dette bare vil kunne bidra til &
sikre sjotransporten tilgang til den havneinfra-
strukturen som havneeier faktisk har gjort tilgjen-
gelig for allmenn trafikk pé saklige og ikke-diskri-
minerende vilkar. Etter flertallets vurdering folger
imidlertid forpliktelser for havner til saklig og
ikke-diskriminerende praksis ved mottak av far-
toy allerede av den ulovfestede forvaltningsretts-
lige myndighetsmisbruksleren og konkurranse-
retten.

Videre vurderer flertallet at en regulering av
farteyers adgang til havn gjennom bruk av myn-
dighetsmisbruksleren og konkurranseretten vil
vaere i trdd med vére folkerettslige forpliktelser
om & gi fartey flagget i andre land adgang til &
anlepe norsk havn som ledd i farteyets regulere
trafikk.
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Flertallet er etter dette kommet til at det ikke
ber gis en egen bestemmelse om mottaksplikt i ny
havne- og farvannslov. A sikre sjetransporten til-
gang til havneinfrastruktur som er &pen for all-
menn trafikk pa saklige og ikke-diskriminerende
vilkér, kan ivaretas gjennom anvendelse av den
ulovfestede forvaltningsrettslige myndighetsmis-
brukslaeren og konkurranseretten.

Utvalgets mindretall er uenig i flertallets kon-
Klusjon om & fjerne bestemmelsen om mot-
taksplikt i gjeldende havne- og farvannslov § 39.
Bestemmelsen fastsldr en prinsipiell rett til &
anlepe havner og havneterminaler, og angir hvilke
formal som lovlig kan begrense denne retten om
tilgang til havnenettet. Mindretallet mener
bestemmelsen ber viderefores i den nye loven.

Mindretallet tillegger hensynet til havnenes
neeringsfrihet mindre vekt enn flertallet. Mindre-
tallet viser til at havnedrift skiller seg fra annen
neeringsvirksomhet pé flere mater. Havnenettet er
en sentral del av landets offentlige infrastruktur
og havnene bidrar til 4 realisere viktige samfunns-
messige oppgaver. Havnene skal ivareta offentlige
interesser knyttet til det & ha en sikker og trygg
sjotrafikk, og har ogsa en offentlig servicefunk-
sjon. For rederiene, transporterene og havnens
ovrige kunder er det avgjerende 4 ha en sikker og
forutsigbar tilgang til havnenettet.

Mindretallet er enig i at brukerne av havnene
er sikret en viss rettsikkerhet gjennom myndig-
hetsmisbruksleren og konkurranseretten, men
mener disse reglene i praksis ikke gir sjgtranspor-
ten et tilstrekkelig effektivt vern for ikke-diskrimi-
nerende tilgang til havnenettet. Det vises til at ter-
skelen for 4 nd frem med disse rettsgrunnlagene
er hoy, at mange av havnebrukerne er smé og
mellomstore selskaper eller privatpersoner, og at
rettsprosesser vil vare ressurskrevende. En
bestemmelse om mottaksplikt vil pd sin side
kunne virke preventivt, og pad denne maten bidra
til & gi markedsakterene sterre grad av forutbe-
regnelighet.

Mindretallet viser til departementets uttalelser
i forbindelse med vedtakelsen av bestemmelsen i
§ 39. Departementet fremhevet at selv om det fin-
nes ulovfestede rettsgrunnsetninger om likebe-
handling ved tilbud av kommunale tjenester og
mer generelle diskrimineringsforbud, ville det ha
en egenverdi 4 lovfeste prinsippet om tilgangsrett
pa rettsomradet for havner, jf. Ot.prp. nr. 75
(2007-2008) kapittel 16.1.4. Mindretallet kan ikke
se noen hensyn som tilsier at dette stiller seg
annerledes i dag enn ved vedtakelsen av gjel-
dende lov. Det er fortsatt behov for en bestem-
melse som sikrer ikke-diskriminerende tilgang til

havnene som viktig offentlig infrastruktur, her-
under spesielt for rutegiende trafikk.

Mindretallet mener at havne- og farvannsloven
(2009) § 39 i tilstrekkelig grad balanserer forhol-
det mellom havnenes og markedsakterenes
interesser. Det vises til at bestemmelsen allerede
fastslar begrensninger i mottaksplikten, herunder
knyttet til plassforholdene og sikkerhet i havnen.
Disse begrensningene medferer at mottaksplik-
ten ikke gjor inngrep i de neeringsdrivendes
adgang til & gjere avtaler om utnyttelse av havnen,
sa lenge tildelingen av plasser praktiseres ikke-
diskriminerende og alle fartey i lovlig aerend far
anlepe nar det faktisk er ledig kapasitet.

9.3.3 Hgringsinstansenes syn

27 heringsinstanser har uttalt seg seerskilt om
mottaksplikten. Felgende 13 heringsinstanser
onsker 4 viderefore en bestemmelse om mot-
taksplikt i ny havne- og farvannslov: Konkurranse-
tilsynet, Sjafartsdirektoratet, Kystrederiene, NHO,
NHO Logistikk og transport, NHO Sjofart, Nordisk
Skibsrederforening, Norges Rederiforbund, Mari-
time Bergen, Norges lufisportsforbund, Norsk
forening for fartoyvern, Hurtigruten og Stranda
hamnevesen KF.

Folgende 14 heringsinstanser uttaler at man
ikke ber viderefere en bestemmelse om mot-
taksplikt i ny lov: Kystverket, Advokatforeningen,
NHO Reiseliv, Norsk Reiseliv, Virke Reise Norge,
Color Line, Aurland kommune, Halden kommune,
Oslo kommune, Rana kommune, Trondheim kom-
mune, Karmay kommune, Karmsund Havn IKS og
Stavangerregionen havn IKS.

Flere av heringsinstansene som stotter flertal-
lets syn om & ikke viderefere en bestemmelse om
mottaksplikt mener at den ikke har en selvstendig
betydning, at bestemmelsen overlapper konkur-
ranseregelverket og at det er problematisk at flere
organer skal ivareta konkurranseformal.

Color Line utdyper dette og stotter flertallets
vurdering og begrunnelse om at konkurranselov-
givningen ber ivareta konkurranseformél. Det
fremholdes at dagens situasjon innebaerer at bade
havne- og farvannsloven § 39 og konkurranselov-
givningen skal ivareta virksom konkurranse for a
nad malet om effektiv ressursbruk, og rederiet
mener dette svekker forutberegneligheten, samt
at dobbeltregulering er ressurskrevende for bade
rederier og havner.

Konkurransetilsynet er av den oppfatning at det
er viktig & tilrettelegge for okt konkurranse, og at
mottaksplikten kan bidra til dette. Konkurranse-
loven § 11 oppstiller to vilkar som mé veere oppfylt
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for at det skal foreligge en overtredelse. For det
forste ma foretaket ha en dominerende stilling.
For det andre ma foretaket misbruke en slik
dominerende stilling. En dominerende stilling
innebaerer at foretaket har en ekonomisk styrke
som gjor det i stand til &4 hindre en effektiv kon-
kurranse pa det relevante markedet ved at det i
betydelig grad kan opptre uavhengig av sine kon-
kurrenter, kunder og i siste instans forbrukere.
Misbruksbegrepet relaterer seg til et domine-
rende foretaks adferd, og kan blant annet omfatte
mulige misbrukshandlinger i form av diskrimine-
ring og leveringsnektelse. Hvorvidt atferden inne-
barer et misbruk ma ogsa avgjeres konkret i hver
enkelt sak. Konkurransetilsynet peker pa at hav-
ner kan i ulik grad ha en markedsmakt overfor
brukerne. Enkelte havner kan tenkes 4 ha en
monopolsituasjon, mens andre kan vaere i konkur-
ranse med andre kommunale eller private havner.
Det fremholdes at for 4 kunne fastsla et misbruk
av dominerende stilling méa det gjores en konkret
vurdering i hver enkelt sak av konkurranseloven
§ 11. I en slik konkret sak kan det tenkes at en
vurdering av markedsposisjonen konkluderer
med at et havneforetak ikke har en dominerende
stilling i konkurranserettslig forstand, slik at § 11
ikke kommer til anvendelse. I tillegg vil en pastatt
misbrukshandling ogsi métte avgjeres konkret pa
bakgrunn av en analyse av om atferden er egnet
til & ha en konkurransebegrensende effekt. Kon-
kurransetilsynet vil derfor i likhet med utvalgets
mindretall anbefale & viderefere en egen bestem-
melse om mottaksplikt i havne- og farvannsloven.
En slik sarbestemmelse vil kunne bidra til & gi
markedsakterene sterre grad av forutsigbarhet,
og da spesielt i forhold til de tilfeller hvor havne-
foretaket ikke innehar en konkurranserettslig
dominerende stilling.

Bergen kommune og Bergen havn ensker i
utgangspunktet en bestemmelse om mottaksplikt.
Kommunen fremholder at det imidlertid er behov
for & lovfeste unntak fra en slik bestemmelse.
Dette vil gi en mer forutsigbar situasjon for bade
sjetransportnaeringen og kommunene. Det vises
til at gjeldende lov slar fast utgangspunktet om at
eier og operater av havner har mottaksplikt og at
det er unntak fra bestemmelsen, jf. lovens § 39 for-
ste ledd. For Bergen kommune har imidlertid
denne bestemmelsen skapt vansker ved behov for
avgrensninger eller vurdering av vilkéar for opp-
hold i forbindelse med negative miljepavirkninger
og stor turisttrafikk. Det pekes derfor pa et behov
for en bedre lovregulering av adgangen til &
avgrense opphold i havn, herunder hjemmel til &
sette vilkéar for slike opphold. Slik Bergen kom-

mune ser det, vil den negative avgrensningen av
eierrddigheten som felger av myndighetsmis-
bruksleren og konkurranseretten ofte veaere et
utilstrekkelig grunnlag for & balansere behovene
for sjetransporten opp mot bredere samfunnsmes-
sige behov knyttet til sikkerhet, miljg og annen
neeringsvirksomhet. Det vises videre til at et av
siktemalene med lovrevisjonen er a legge til rette
for en mer effektiv sjotransport, og Bergen kom-
mune vil derfor papeke at regulering av tilgang til
infrastruktur i mange situasjoner er nedvendig for
a sikre en reell konkurranse. Det vises til Konkur-
ransetilsynets heringsuttalelse, hvor det fremhol-
des at en hjemmel for mottaksplikt kan veere for-
malstjenlig i denne sammenheng.

Kystrederiene, NHO, NHO Logistikk og Trans-
port og NHO Sjafart mener at gjeldende bestem-
melse om mottaksplikt fremmer konkurranse
innen sjotransporten og sikrer stabil, forutsighar
og ikke-diskriminerende tilgang til havner.
Bestemmelsen ber derfor videreferes i ny lov.
Norges Rederiforbund ensker en viderefering av en
bestemmelse for mottaksplikt, og slutter seg til
mindretallets forslag. Forbundet viser til at myn-
dighetsmisbruksleeren og konkurranseretten i
praksis ikke gir brukerne et tilstrekkelig effektivt
vern, da disse bestemmelsene er mere generelle
og skjennsmessig i sin anvendelse. Nordisk Skibs-
rederforening fremholder at kommunale havner
ber ha en plikt til 4 motta fartey i lovlig aerend for
& sikre havnebrukerne mest mulig lik tilgang til
havn. Det vises til at havnenettverket er en viktig
del av den offentlige infrastrukturen. Fjernes
hjemmelen til mottaksplikten i havne- og farvann-
sloven vil det ogsa kunne fore til diskriminerende
avtaler mellom kommunale havner og enkeltbru-
kere som fortrenger andre brukere. Det fremhol-
des at det er riktig som utvalget papeker at en bru-
ker som nektes adgang kan utfordre dette rettslig
med hjemmel i konkurranserettslige regler og
myndighetsmisbruksleren, men at det i praksis
har vist seg vanskelig & fi reist slike saker for
Konkurransetilsynet. Slike saker kan da i stedet
bringes inn for domstolene, men sakskomplekset
medferer kompliserte og kostbare prosesser.
Flertallets forslag innebaerer derfor i realiteten at
havnebrukerne vil veere prisgitt havnens vilkar, og
rettssikkerheten for brukerne vil bli vesentlig
svekket. Ogsd Hurtigruten slutter seg til denne
vurderingen.

9.3.4 Departementets vurdering

Utvalgets flertall og mindretall er uenige om det
er behov for en egen bestemmelse om mot-
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taksplikt. Horingsinstansene er delt i synet pd om
bestemmelsen bor videreferes.

Departementet mener at i vurderingen av om
farteyers adgang til havn er tilstrekkelig regulert
gjennom konkurranselovgivningen ma synet til
fagmyndighet for konkurranseretten sarskilt
vektlegges. Konkurransetilsynet kommenterer
narmere forholdet mellom konkurranseloven og
havne- og farvannsloven. Tilsynet fremholder at i
henhold til konkurranseloven § 11 er det to vilkér
som mé veaere oppfylt for at det skal foreligge en
overtredelse. For det forste mé foretaket ha en
dominerende stilling og for det andre mé foreta-
ket misbruke en slik dominerende stilling. Kon-
kurransetilsynet peker pa at havner kan i ulik
grad ha en markedsmakt overfor brukerne.
Enkelte havner kan tenkes 4 ha en monopolsitua-
sjon, mens andre kan vare i konkurranse med
andre kommunale eller private havner. Det frem-
holdes at for & kunne fastsla et misbruk av domi-
nerende stilling ma det gjores en konkret vurde-
ring i hver enkelt sak jf. konkurranseloven § 11.
Dette innebarer en heyere terskel for & kunne
anvende bestemmelsen i konkurranseloven enn
bestemmelsen om mottaksplikt i havne- og far-
vannsloven. Konkurransetilsynet vil derfor i likhet
med utvalgets mindretall anbefale & viderefore en
egen bestemmelse om mottaksplikt i havne- og
farvannsloven. En slik seerbestemmelse vil kunne
bidra til & gi markedsakterene storre grad av for-
utsigbarhet, og da spesielt i forhold til de tilfeller
hvor havneforetaket ikke innehar en konkur-
ranserettslig dominerende stilling.

Behovet for en regulering illustreres ogsa
gjennom heringsuttalelsen fra Bergen kommune.
Kommunen fremholder at det er behov for en
regulering av mottaksplikten, og at det ogsa er
behov for & lovfeste unntak fra en slik bestem-
melse. Dette vil gi en sterre grad av forutsigbar-
het bade for sjotransportnaeringen og kommu-
nene. Det vises til at gjeldende lov slar fast
utgangspunktet om at eier og operater av havner
har mottaksplikt og at det er unntak fra bestem-
melsen, jf. lovens § 39 forste ledd. For Bergen
kommune har imidlertid denne bestemmelsen
skapt vansker ved behov for avgrensninger eller
vurdering av vilkar for opphold. Det pekes derfor
pa et behov for en bedre lovregulering av adgan-
gen til & avgrense opphold i havn, herunder hjem-
mel til 4 sette vilkar for slike opphold.

Departementet mener at det er viktig a4 legge
til rette for gode rammebetingelser for sjotrans-
porten og en sikker og forutsighar tilgang til
havnenettet er sveert viktig i denne sammenheng.
Konkurransetilsynet forvalter konkurranseregel-

verket og departementet legger derfor saerskilt
vekt pa at tilsynets syn om at en bestemmelse om
mottaksplikt i havne- og farvannsloven vil ha en
selvstendig betydning.

Departementet mener at pd denne bakgrunn
ber en bestemmelse om mottaksplikt videreferes
fordi den kan ha en selvstendige betydning og
bidra til sterre forutsigbarhet for sjetransporten.
Departementet stotter siledes mindretallets syn.
Som Bergen kommune og flere andre herings-
instanser péapeker er grensene for dagens mot-
takspliktbestemmelse uklare og departementet
mener at det i en ny lov ber settes tydeligere ram-
mer for mottaksplikten.

Departementet legger til grunn at private og
kommunale havner som er apne for allmenn tra-
fikk vil veere omfattet av mottaksplikten. Dette
innebeerer ikke at havner som er apen for allmenn
trafikk er forpliktet til & ta imot ethvert skip til
enhver tid. Som under gjeldende lov vil havnens
fysiske infrastruktur sette begrensninger og hav-
nene ma kunne regulere dpningstider. Videre ma
havnen kunne gi prioritet til fartoyer som gar i fast
rute. Ulike havner ma ogsd kunne innrette sin
virksomhet eller deler av sin havneinfrastruktur
mot & betjene ulike segmenter av sjotransporten
eller neeringer, og prioritere bruk av havneinfra-
struktur deretter. Havnene vil dermed ha en vid
adgang til & tilpasse sitt havnetilbud til ensket
virksomhet.

Det mé videre tas forbehold om at annet regel-
verk kan gripe inn i farteys rett til 4 anlepe havn.
Dersom det folger av andre bestemmelser i eller i
medhold av havne- og farvannsloven eller annet
lovverk at fartey kan nektes & anlepe, vil disse
bestemmelsene ga foran som spesialregler. Skips-
sikkerhetsloven § 54 gir eksempelvis en selvsten-
dig hjemmel for & nekte utenlandske skip som ikke
oppfyller de krav som stilles etter relevante interna-
sjonale bestemmelser adgang til norsk territorium.

Nar det gjelder begrensning av anlep av hen-
syn til sikkerhet, i betydningen 4 unnga utilsik-
tede ulykker, kan havnene nekte anlep av skip
som kan medfere fare for skade pa havnens infra-
struktur eller personer som arbeider eller opphol-
der seg i havnen. Eiere og operaterer av havner
og havneterminaler vil ha tilsvarende myndighet
til & begrense anlep til havn etter loven her som
havnen har etter havne- og farvannsloven (2009)
§ 39 forste ledd andre punktum. Det vises i denne
sammenheng til Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) s. 176
og til lovavdelingens tolkningsuttalelse 5. mai
2015.

Hensynet til miljog kan alene berettige avvis-
ning av fartey, hvor det er en aktuell og sannsynlig
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miljetrussel. Dette vil typisk veere forhold ved far-
toyet som gjor at det er sannsynlig med utslipp
eller stralefare som utgjer en fare for havnen.

Ved faresituasjoner vil imidlertid ogsa offent-
lige organers myndighet til 4 iverksette tiltak av
hensyn til sikkerhet og miljs, og som har betyd-
ning for havnen, kunne komme til anvendelse. For
eksempel kan Politiet i medhold av politiloven § 7
forste ledd nr. 2 gripe inn «for & ivareta enkeltper-
soners eller allmennhetens sikkerhet». I medhold
av § 7 annet ledd kan Politiet i slike tilfeller blant
annet «regulere ferdselen». Politiet er etter politi-
loven § 27 ogsé ansvarlig for & iverksette og orga-
nisere redningsinnsats. Videre kan Kystverket
med hjemmel i forurensningsloven (1981) §75
treffe beslutning om bruk av en havn som ledd i
aksjon mot akutt forurensning.

Begrensning av anlep for 4 forebygge tilsik-
tede skadehandlinger reguleres ogsa i det seer-
skilte regelverket om havnesikring.

9.4 Sikring av havner og havneanlegg

9.4.1 Gjeldende rett

FNs sjofartsorganisasjon, IMO, vedtok i 2002 et
nytt internasjonalt regelverk om sikkerhet og ter-
rorberedskap for fartey i internasjonal fart og hav-
neanlegg som tar imot slike skip, det sikalte ISPS-
regelverket. Formélet med regelverket er a eta-
blere et internasjonalt rammeverk for & forebygge
og hindre terrorisme og terrorhandlinger mot
skip og havneanlegg.

IMOs regelverk er implementert i EU-landene
gjennom forordning 725/2004 om forbedret sik-
kerhet for skip og havneanlegg, direktiv 2005/65
om styrket sikkerhet i havner og gjennomferings-
forordning 2016/462 om inspeksjoner innen mari-
tim sikring og terrorberedskap. EUs regelverk
stiller ytterligere krav til sikring av havneanlegg
utover det som er fastsatt av IMO, blant annet ved
at EUs regelverk setter krav til sikring av havner
gjennom direktiv 2005/65.

Gjeldende havne- og farvannslov § 43 omhand-
ler sikkerhet og terrorberedskap i havner og
havneterminaler. Bestemmelsen er ment § sikre
et tilstrekkelig hjemmelsgrunnlag for 4 kunne
implementere det internasjonale regelverket om
sikkerhet og terrorberedskap i havner og havne-
terminaler.

Det folger av bestemmelsens forste ledd at
«[elier og operater av havner og havneterminaler
som er omfattet av forskrifter som nevnt i annet
ledd, skal treffe de tiltak som er pakrevd for a
forebygge og hindre terrorhandlinger og andre

forsettlige, ulovlige handlinger rettet mot havnen,
havneterminalen eller fartoy som bruker havnen
eller havneterminalen.» Gruppen av ansvarlige er
naermere definert i forskrifter som er gitt med
hjemmel i bestemmelsens andre ledd.

Andre ledd gir departementet myndighet til &
vedta forskrifter om sikkerhet og terrorberedskap
i havner og havneterminaler, og gir eksempler pa
hvilke tiltak departementet kan gi forskrifter om.
Listen i bestemmelsen er ikke uttemmende, jf.
ordlyden «herunder».

Hjemmelen er benyttet til 4 gi forskrifter om
sikring av havneanlegg og havner. Forskrift om
sikring av havneanlegg gjennomferer forordning
725/2004 om forbedret sikkerhet for farteyer og
havneanlegg. Dette inkluderer ISPS-koden, som
er et vedlegg til forordningen. Forskrift om sik-
ring av havner gjennomferer direktiv 2005/65 om
styrket sikkerhet i havner. Regelverket om havne-
anlegg omhandler et mindre omride hvor det
foregar interaksjon mellom skip og land, mens
regelverket om havner omhandler et sterre
omréade som kan inkludere ett eller flere havnean-
legg. Hensikten med & ha egne regler om sikring
av havner er 4 sikre sirbare omréader som ikke
allerede er sikret gjennom reglene om sikring av
havneanlegg, samt oppné en bedre koordinering
mellom havneanleggene i havnen.

Forskriftene setter krav til at det skal utarbei-
des en sarbarhetsvurdering og en sikringsplan,
samt at det skal utnevnes en sikringsleder i hver
havn og hvert havneanlegg. Videre inneholder
forskriftene konkrete krav til gjennomfering av
sikringstiltak, som for eksempel adgangskontroll,
overvaking, kontroll av personer og last, opp-
leering av personell i havnen og gjennomfering av
ovelser. Forskriftene stiller ogsé krav til at havner
og havneanlegg skal ha planer for sikringstiltak pa
tre sikringsniva. Det folger ogsa av forskriftene at
Kystverket skal fore tilsyn med at regelverket blir
overholdt.

9.4.2 Hearingsforslaget

Utvalget mener at dagens bestemmelse i havne-
og farvannsloven § 43 ma videreferes med noen
sma justeringer. For det forste peker utvalget pa at
lovbestemmelsen i dag heter «Sikkerhet og ter-
rorberedskap i havner og havneterminaler». I det
internasjonale  regelverket benyttes ordet
«security» om sikkerhet mot ugnskede hendelser
som er resultat av overlegg eller planlegging. I
overskriften til § 43 er ordet «sikkerhet» ment &
omfatte det samme. «Sikring» er imidlertid blitt et
innarbeidet begrep pa fagomradet, og brukes
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ogsé av andre beredskapsakterer for  skille mel-
lom tiltak mot utilsiktede, uenskede hendelser,
som naturkatastrofer og ulykker og tilsiktede,
uonskede hendelser, som terrorhandlinger og
sabotasje. For & fi markert tydeligere at det i
denne sammenheng siktes til tiltak mot tilsiktede,
uonskede handlinger, ber lovbestemmelsen
omtale «sikring av havner og havneanlegg» iste-
denfor «sikkerhet i havner og havneterminaler».

Videre mener utvalget at begrepet «havneter-
minal», som benyttes i dagens bestemmelse, ber
endres til «havneanlegg». «Havneterminal» er
etter utvalgets syn en uklar og lite dekkende over-
settelse av det engelske begrepet «port facility»,
som er definert i forordning 725/2004. Begrepet
«port facility» omfatter et sterre omrade enn den
naturlige forstielsen av begrepet «<havneterminal»,
som ofte forstdis som kun terminalbygningen.
«Port facility» er ment 4 dekke et videre areal,
eksempelvis ogsa kaiomrader og andre tilherende
omrader. Begrepet «<havneterminal» ble av samme
grunn erstattet med <«havneanlegg» i havne-
sikringsforskriftene (forskrift om sikring av havne-
anlegg og forskrift om sikring av havner) i 2013.

Nar det gjelder forskriftsbestemmelsen i
dagens § 43 andre ledd, mener utvalget at denne
er for detaljert. Det internasjonale regelverket pa
omradet er sveert omfattende, og eksemplene i
bokstavene a) til j) er kun et lite utvalg. I tillegg
kan det etter utvalgets syn med sd mange eksem-
pler oppstd tvil om oppramsingen er uttem-
mende, til tross for at bestemmelsen i dag uttryk-
kelig bruker ordlyden <«herunder». Utvalget
mener derfor at det vil vaere bedre & erstatte
dagens omfattende forskriftshjemmel med en
videre hjemmel.

Det kan i dag ikke settes krav til vandel eller
fremlagt politiattest for personer som far tilgang
til fortrolig informasjon om havner og havne-
anleggs sarbarheter. I andre europeiske land er
det satt krav til at nekkelpersoner har politiattest
iht. forordning 725/2004. Utvalget mener at det er
spesielt aktuelt 4 kunne stille krav til vandel og
kreve politiattest av personer som har en sentral
funksjon i sikringen av havneanlegget/havnen.
Dette er personer som har inngdende kjennskap
til informasjon som ombhandler sarbarheten til
havneanlegget/ havnen, samt til de ulike sikrings-
tiltak. Videre viser utvalget til at det samme vil
gjelde for personer som utferer sarbarhetsvurde-
ringene, og som derfor vil ha inngdende kjenn-
skap til havneanlegget/havnens sarbarheter.
Dette vil veere personer ansatt i godkjente sik-
ringsvirksomheter. Med dagens situasjon med okt
terrorfare bade nasjonalt og internasjonalt er det

viktig at man sa langt som mulig sikrer seg mot at
slike posisjoner besettes av uegnede personer.
Utvalget mener pa denne bakgrunn at det ber tas
inn en lovhjemmel slik at det kan stilles krav til
vandel og kunne kreves politiattest for de som far
tilgang til sikringsrelatert informasjon.

Utvalgets mindretall, stiller seg i utgangspunk-
tet bak flertallets syn, og er enig med flertallet i at
det er viktig & ivareta tilstrekkelig sikring av hav-
ner og havneanlegg. Mindretallet bemerker imid-
lertid at det er like viktig & ivareta sikring i havn
eller enkeltstdende kaier langs kysten som i dag
ikke er godkjent etter ISPS-regelverket. Samme
mindretall mener at de virkemidler som foreslas
av flertallet ikke er tilstrekkelige til & oppné ISPS-
kodens malsetning knyttet til sikkerhet og terror-
beredskap i enkelte mindre havner, havneanlegg
og enkeltstiende kaier. Kystverket har som til-
synsmyndighet ansvar for & identifisere sikrings-
tiltak, ved & utfere sarbarhetsvurderinger av disse
kaiene for a ivareta brukernes behov.

9.4.3 Hgringsinstansenes syn

Kystverket mener at utvalgets forslag gir et feil-
aktig inntrykk av at det hviler en sterre plikt pa
pliktsubjektene eier, operater og havnesikrings-
myndighet enn det som kan fastsettes i forskrift
med hjemmel i annet ledd. Bestemmelsen gir
ogsé ufullstendig gjengivelse av pliktsubjektene.
De foreslar derfor & oppheve forste ledd. Kyst-
verket er videre positive til at forskriftshjemmelen
forenkles, men foreslar at ordet «<herunder» tas i
inn. I tillegg ma bokstav b) endres slik at ogsa
havneanlegg omfattes. Kystverket er for ovrig
positiv til at det foreslas krav til vandel og politi-
attest for personer som utferer oppgaver av betyd-
ning for sikringen av havn og havneanlegg.

Politidirektoratet og Kripos stetter forslaget,
men mener det ber vurderes 4 kreve uttemmende
og utvidet attest for samtlige personer som skal
omfattes av regelen. En ordinaer politiattest vil ha
begrenset verdi i dette tilfellet. Horingsinstansene
papeker videre at det mangler en omtale av per-
sonvernkonsekvensene av forslaget i heringsnota-
tet, samt hvilke konsekvenser forslaget vil fa for
personer som i dag innehar stillinger der man
onsker at det skal fremlegges attest. Det papekes
at ordningen for utferelse av vandelskontrollen
maé utarbeides i trdd med bestemmelsene i politi-
registerlovgivningen, herunder saksbehandlings-
reglene for innhenting av politiattester.

I tillegg viser Politidirektoratet til at det ma
spesifiseres naermere hva som ligger i «oppgaver
av betydning for sikringen» i forslag til ny bestem-
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melse. Dette gjelder spesielt dersom en skal diffe-
rensiere kravet til attestform etter hva slags opp-
gaver/ansvar vedkommende har. Politidirektora-
tet bemerker ogsa at pa grunn av stadig nye lov-
endringer, som oker behovet for utstedelse av
politiattester, er den samlede saksmengde for poli-
tiet pa vandelsomradet i sterk vekst. De mener at
det mé tas heyde for at Politiets enhet for vandels-
kontroll og politiattester tilferes midler og at politi-
distriktet ikke kan forventes & dekke de ekono-
miske kostnadene ved forslaget innenfor gjel-
dende budsjettrammer.

Hurtigruten, Kystrvederiene, Norges rederifor-
bund, Color Line og NHO Sjofart stetter mindre-
tallets merknad om at det er viktig at Kystverket
folger opp sitt ansvar knyttet til ISPS-koden langs
kysten. Kystrederiene viser i tillegg til at det ber
etableres en plan for gjennomfering av sarbar-
hetsanalyser for sentrale havneanlegg som ikke er
omfattet av ISPS-regelverket.

9.4.4 Departementets vurdering

Departementet slutter seg til utvalgets forslag til
spréklige endringer slik at bestemmelsens over-
skrift endres til «Sikring av havner og havne-
anlegg». Som utvalget viser til er «sikring» blitt et
innarbeidet begrep pa fagomradet for & beskrive
tilsiktede, uenskede hendelser. Departementet er
ogsé enig i endringene utvalget foreslar om for-
enkling av forskriftshjemmelen.

Videre slutter departementet seg til at det tas
inn en lovhjemmel slik at det kan stilles krav til poli-
tiattest for de som far tilgang til sikringsrelatert
informasjon. Departementet mener at personer
som har oppgaver med betydning for sikringen av
havner og havneanlegg har en slik rolle at det er
viktig & sikre at disse er egnet for stillingen. Dette
kan blant annet vaere sikringsleder, ansatt i god-
kjent sikringsorganisasjon, men ogsa annet havne-
personell med sikringsoppgaver. Det & kunne ute-
lukke uegnede personer fra & kunne ha disse rol-
lene vil bidra til & styrke sikkerheten bade lokalt i
havnene, samt for den internasjonale skipsfarten.
Det pekes ogsa pa at dersom slike personer ikke
utelukkes fra denne type stillinger vil dette kunne
virke stotende og motvirke den alminnelige tilliten.

Politiregisterloven § 37 viser til hvilke formal
som berettiger bruk av politiattest. Bestemmelsen
forste ledd nr.1 viser til at politiattest kan brukes
for & utelukke personer fra stillinger hvor det av
samfunnsmessige hensyn er nedvendig at ved-
kommende er skikket. Personene som nevnt over
har sentrale roller i sikringsarbeidet, og far til-
gang til sensitiv informasjon blant annet gjennom

sarbarhetsvurderinger og sikringsplaner. Nar det
gjelder sikringsleder vil vedkommende vere et
bindeledd mellom havneanlegg, fartey og offent-
lige myndigheter.

Departementet mener derfor at det er behov
for & ha mulighet til & kreve politiattest for disse
personene. Departementet mener at det er utvidet
eller uttemmende politiattest som er aktuelt &
kreve.

Hva som ligger i «oppgaver av betydning for
sikringen» vil bli vurdert nzermere ved fastsetting
av en eventuell forskrift om krav til politiattest.

Nar det gjelder Kystverkets forslag om at a
oppheve forste ledd vises det til at andre plikt-
subjekter, som for eksempel havnesikrings-
myndighet og sikringsvirksomheter, er naermere
regulert i forskrifter. Paragraf 30 forste ledd er
ikke en uttemmende regulering av plikter knyttet
til sikring av havner og havneanlegg.

For ovrig bemerker departementet at alle
havneanlegg som mottar anlep av skip med skalt
International Ship Security Certificate (ISSC) er
omfattet av ISPS-regelverket. Det er eiers ansvar &
gjennomfere sarbarhetsvurdering dersom de
onsker at havneanlegget skal bli ISPS-godkjent.
Sarbarhetsvurderinger vil normalt gjennomferes
av en sikringsvirksomhet (RSO) godkjent av Kyst-
verket.

Som tilsynsmyndighet folger Kystverket opp
alle havner og havneanlegg som er godkjent til &
ta imot skip i internasjonal fart (med ISSC). Som
godkjenningsmyndighet behandler Kystverket
seknader fra de som ensker & ta imot slike skip. I
de tilfeller Kystverket blir gjort oppmerksom pa
havneanlegg som mottar anlep ulovlig, vil Kyst-
verket normalt folge opp med & gjore oppmerk-
som pa og veilede om regelverket, samt oppfordre
til & soke om godkjenning dersom havneanlegget
fortsatt skal ta imot skip med ISSC. Vanligvis vil
havneanlegget da starte godkjenningsprosessen.

9.5 Beredskapihavnerog
havneterminaler

9.5.1 Gjeldende rett

Gjeldende havne- og farvannslov har ikke en egen
bestemmelse om beredskap i havner og havne-
terminaler. Det vises imidlertid til omtale av gjel-
dende lov §§ 2 siste ledd og 8 andre ledd.

9.5.2 Heringsforslaget

Lovutvalget peker pa at dagens havne- og far-
vannslov ikke har serskilte hjemler for a sikre
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nasjonal beredskap, slik som andre tilsvarende
lover har. Som eksempel viser utvalget til luft-
fartsloven (1993) § 13-9 og jernbaneloven (1993)
§ 6b. Etter utvalgets vurdering ber ogsa havne- og
farvannsloven, sett i lys av havnenes viktige rolle i
en forsvars- og sikkerhetspolitisk sammenheng,
ha hjemler som sikrer at havneinfrastrukturen vil
fungere godt i krise og i krig. For & sikre den
nasjonale samfunnssikkerheten og beredskapen i
slike situasjoner, ma det etter utvalgets oppfat-
ning, som minimum, kreves at alle havner og
havneterminaler skal ha en generell plikt til &
bista Forsvaret ved sikkerhetspolitiske kriser og i
krig.

I tillegg peker utvalget pd at noen havner og
havneterminaler vil ha en saerskilt betydning ved
sikkerhetspolitiske kriser og i krig. Utvalget
mener det ber stilles strengere krav til disse.
Utvalget mener at det ber kunne stilles krav om a
utarbeide beredskapsplaner og til & ove pa 4 gjen-
nomfere disse. Utvalget vurderer at hvilke havner
dette skal gjelde for mé avklares konkret, og at
departementet derfor ber fi hjemmel til a
bestemme, ved enkeltvedtak eller i forskrift,
hvilke havner som har en szerskilt forsvarsmessig
betydning. Etter utvalgets vurdering ma en avgjo-
relse av hvilke havner som har en slik betydning
fattes i tett samarbeid med havnene. Utvalget
mener videre at det ogsa ber gis hjemmel til & fast-
sette neermere krav til beredskapsplaner og ovel-
ser i forskrift, og at utarbeidelsen av kravene i en
slik forskrift ber skje i samarbeid med Forsvaret
og de havnene den skal gjelde for. Utvalget vurde-
rer at dette vil sikre en god kontakt mellom hav-
nene og Forsvaret, og sikre at oppgavene lgses pa
en best mulig méte.

9.5.3 Hgringsinstansenes syn

Forsvarsdepartementet understreker at havnene
og farledene har stor betydning for forsvaret av
Norge og mener at havne- og farvannsloven ber
ha bindende bestemmelser som sikrer at denne
rollen ivaretas. Forsvarsdepartementet peker pa
at beredskapslovgivningens hjemler ma dekke
ulike konfliktscenarier. Samtidig méa de viktigste
tiltakene fremga av loven, for a sikre hjemmels-
grunnlag og forutberegnelighet for akterene,
slik at tiltak kan planlegges og forberedes i freds-
tid.

Forsvarsdepartementet uttaler at lovutvalgets
forslag til regulering av beredskap i havner og
havneterminaler ber omhandle «<havner og havne-
anlegg», som er mer dekkende enn heringsutkas-
tets «<havner og havneterminaler». Videre foreslas

det at bestemmelsen tilfoyes en hjemmel for Sam-
ferdselsdepartementet til & kunne palegge plikt
for havner av forsvarsmessig betydning til & forbe-
rede de oppgaver havnen er tiltenkt & ha i en krise
eller krigssituasjon for 4 sikre at oppgaven blir
lost néar beredskapssituasjonen faktisk inntrer.

Kystverket uttaler at utgangspunktet i bestem-
melse om beredskap i havner og havnetermina-
ler er godt, men at for 4 tjene som hjemmels-
grunnlag for det reelle behovet Forsvaret og
totalforsvaret vil ha i en krise eller krig, er det
ikke tilstrekkelig at bestemmelsen er begrenset
til en plikt til & «bistd» Forsvaret. Kystverket
mener bestemmelsen ogsd ber inneholde en
bestemmelse om overfering av myndighet og
raderett fra havneeier til staten. Kystverket
peker pa at plikten til & avstd raderett folger av
rekvisisjonsloven og beredskapsloven, men for &
styrke hjemmelsgrunnlaget og sikre hensynet til
forutberegnelighet, bor hjemmelen ogsa folge av
sektorregelverket. Kystverket foreslar derfor at
bestemmelsen far et nytt tredje ledd som apner
for overfering av raderett og myndighet til sta-
ten, og at heringsutkastets tredje ledd blir fjerde
ledd.

Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap
stotter utvalgets vurdering av havnenes betydning
i sikkerhetspolitiske kriser og i krig, og at det er
viktig at havnenes rolle og ansvar i totalforsvaret
synliggjeres i sektorlovgivningen.

KS Bedrift havn og Norges rederiforbund under-
streker ogsd havnenes betydning for forsvaret av
Norge og vurderer at det er viktig at loven sikrer
at havnene kan forberedes i fredstid og fungere
som del av totalforsvaret i krise og krig.

9.5.4 Departementets vurdering

Departementet slutter seg til Forsvarsdeparte-
mentets vurdering om at lovutvalgets forslag til
bestemmelsen om beredskap i havner og havne-
terminaler ber omhandle «havner og havnean-
legg», som er mer dekkende enn heringsutkastets
«havner og havneterminaler». Videre er departe-
mentet enig i at bestemmelsen ber inneholde
hjemmel for Samferdselsdepartementet til a
kunne péalegge plikt for havner av forsvarsmessig
betydning til 4 forberede oppgaver havnen er til-
tenkt &4 ha i en krise eller krigssituasjon, for & sikre
at oppgaven blir lost dersom en beredskapssitua-
sjon faktisk skulle inntre.

Departementet er kommet til at bestemmelsen
ikke bor utvides med en hjemmel for overforing
av raderett fra havneeier til staten. Hjemmel til &
kreve avstaelse av radighet over losere og fast
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eiendom folger i dag av beredskapsloven § 15 og
rekvisisjonsloven § 1. Disse lovene inneholder
ogsa bestemmelser om betingelser, formkrav,
kompensasjon mv., og departementet mener radig-
hetsoverforing derfor ber reguleres av disse
lovene.

9.6 Kommunale havners
kapitalforvaltning

9.6.1
9.6.1.1

Kommunenes alminnelige organisasjonsfrihet
gjelder ogsa for den kommersielle havnedriften i
kommunene. Kommunen mi forholde seg til
reglene for ekonomiforvaltning som felger av
valgt organisasjonsform, og for gvrig kommune-
lovens alminnelige regler om ekonomiforvaltning.
Videre setter regnskapsloven og de serskilte
havnekapitalreglene i havne- og farvannsloven
rammer for den kommunale havnevirksomheten.
For arealforvaltning mé havneeierne forholde seg
til rammene i plan- og bygningsloven (2008).

Gjeldende rett
Innledning

9.6.1.2

Kommuneloven (2018) setter krav til forsvarlig
okonomiforvaltning og en effektiv ressursutnyt-
telse i kommunene. Kommunestyret har det over-
ste ansvaret for planlegging, prioritering og sty-
ring av den kommunale gkonomien innenfor fast-
satte inntektsrammer og statlig regelverk.

Kommuneloven kapittel 14 setter krav til kom-
munens ekonomiplan, arsbudsjett, arsregnskap
og rapportering. Kommunestyret skal én gang i
aret vedta en fireérig rullerende gkonomiplan, og
innen utgangen av aret skal det vedtas budsjett for
det kommende éret, jf. kommuneloven § 14-3 for-
ste ledd. Okonomiplanen og é&rsbudsjettet skal
vedtas med skonomisk balanse, og bygge pa rea-
listiske forventninger om utviklingen i inntekter
og utgifter, jf. kommuneloven § 14-4 tredje ledd.
Arsbudsjettet er en bindende plan for bruk av
midler i budsjettaret, og skal omfatte hele kommu-
nens virksomhet, jf. kommuneloven § 14-5 forste
ledd forste punktum. Kommunens virksomhet vil i
denne sammenheng omfatte alt som foregar
innenfor kommunen som eget rettssubjekt. Kom-
mersiell virksomhet organisert i kommunalt fore-
tak eller egen etat vil ogsa falle inn under dette, og
ogsé interkommunalt samarbeid etter kommune-
loven §17-1 som ikke er organisert som eget
rettssubjekt.

Kommuneloven og ekonomiforvaltning

Kommuneloven setter rammer for ldneopptak,
garantistillelser og finansforvaltningen i kommu-
ner og fylkeskommuner. Kommunen kan med
hjemmel i kommuneloven § 14-14 ta opp lan. Lane-
opptak kan blant annet omfatte refinansiering av
lanegjeld og finansiering av investeringer i byg-
ninger, anlegg og varige driftsmidler til eget bruk,
jf. kommuneloven §§14-14 forste ledd andre
punktum og 14-15 ferste ledd. Lan for 4 finansiere
drift og forbruk er ikke tillatt. Kommuneloven
§ 14-19 regulerer i hvilken grad kommunen kan
stille garantier for andres skonomiske forpliktel-
ser. Etter kommuneloven § 14-19 forste ledd for-
ste punktum kan kommunene ikke stille garanti
knyttet til neeringsvirksomhet som drives av andre
enn kommunen selv. Kommuneloven § 14-1 tredje
ledd palegger kommuner og fylkeskommuner a
forvalte sine midler og gjeld uten at det tas vesent-
lig finansiell risiko.

For havnevirksomhet organisert som kommu-
nalt foretak eller kommunal etat, setter kommune-
loven ingen generelle organisatoriske skranker
for disponering av overskudd fra virksomheten, ut
over kommunelovens alminnelige regler om gko-
nomiforvaltning.

9.6.1.3

Lov om interkommunale selskaper (1999) regule-
rer virksomheten til interkommunale selskaper,
det vil si selskaper med mer enn én deltaker og
hvor deltakerne bare kan vaere kommuner, fylkes-
kommuner eller interkommunale selskaper.

Et interkommunalt selskap er et selvstendig
rettssubjekt som er ekonomisk adskilt fra del-
takerkommunene eller det interkommunale eier-
selskapet. Etter lov om interkommunale selskaper
§ 29 forste ledd har representantskapet (eierorga-
net) i det interkommunale selskapet, etter forslag
fra styret eller med styrets samtykke, myndighet
til & beslutte utdeling av selskapets midler. Utde-
ling kan bare besluttes dersom midlene ikke
trengs til betaling av selskapsforpliktelser eller til
selskapets virksomhet. Utdeling kan ikke foretas
til deltaker med forfalt innskuddsforpliktelse.

Kommunen kan ogsé organisere sin egen hav-
nevirksomhet i et aksjeselskap heleid av kommu-
nen, eller sammen med andre kommuner eller pri-
vate, jf. havne- og farvannsloven (2009) § 45 andre
ledd. Dersom havnevirksomheten organiseres
som aksjeselskap, er selskapet underlagt kravene
til kapital og Kkapitalforvaltning i aksjeloven
(1997). Det vises her sarskilt til aksjeloven § 3-4
om krav til forsvarlig egenkapital og likviditet.
Aksjelovens bestemmelser innebarer at et sel-

Selskapsrettslige rammer
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skap til enhver tid skal ha en egenkapital og en lik-
viditet som er forsvarlig ut fra risikoen ved og
omfanget av virksomheten i selskapet.

Det folger videre av aksjeloven §§ 8-1 og 8-2 at
selskapet bare kan utdele utbytte dersom, og i den
grad styret har foreslatt det, kravene i § 8-1 er opp-
fylt. Det folger av § 8-1 forste og fjerde ledd at:

(1) Selskapet kan bare dele ut utbytte si langt
det etter utdelingen har tilbake netto eiendeler
som gir dekning for selskapets aksjekapital og
ovrig bundet egenkapital etter §§ 3-2 og 3-3.
Beregningen skal foretas pd grunnlag av balan-
sen i selskapets sist godkjente arsregnskap,
likevel slik at det er den registrerte aksjekapi-
talen pa beslutningstidspunktet som skal leg-
ges til grunn.

(4) Selskapet kan bare dele ut utbytte sa
langt det etter utdelingen har en forsvarlig
egenkapital og likviditet, jf. § 3-4.

Eierne av aksjeselskap kan, som det fremgar over,
bare dele ut utbytte dersom selskapet etter
utdelingen har tilbake netto eiendeler som gir
dekning for selskapets bundne kapital. Her siktes
til den regnskapsmessige frie egenkapital, slik
dette er definert i aksjeloven. I tillegg til dette,
kreves det at selskapet har tilbake en forsvarlig
egenkapital og likviditet etter utdelingen.

Styret er palagt & vurdere kapitalsituasjonen
lepende, og det er den reelle egenkapitalen som
skal vurderes. Loven palegger ogsa styret handle-
plikt ved tap av egenkapital, jf. aksjeloven § 3-5.
Dette innebaerer at dersom egenkapitalen ikke er
forsvarlig, skal styret straks behandle saken og
innen rimelig tid innkalle generalforsamlingen og
foresla tiltak som vil bringe egenkapitalen opp pa
et forsvarlig niva.

9.6.1.4

For havner som er organisert som aksjeselskap,
gjelder regnskapsplikt etter regnskapsloven
(1998) § 1-2. Havner som er organisert som inter-
kommunalt selskap har ogsa regnskapsplikt etter
regnskapsloven, jf. lov om interkommunale sel-
skaper (1999) §27. Denne bestemmelsen &pner
ogsa for at kommunale regnskapsprinsipper kan
benyttes dersom dette er nedfelt i selskapsavta-
len. For kommuner og kommunale foretak gjelder
kommunale regnskapsregler. Med hjemmel i
kommuneloven § 14-6 syvende ledd, kan kommu-
nale foretak som driver neeringsvirksomhet paleg-
ges av departementet i forskrift 4 felge regnskaps-
loven dersom det er mer hensiktsmessig.

Regnskapsregler

Kommunale havner som har havnekapital, og
som ikke er omfattet av regnskapsloven eller av
seerlige regnskapsregler fastsatt i eller i medhold
av kommuneloven eller annen lovgivning, skal
utarbeide resultatregnskap og arsberetning etter
reglene i regnskapsloven, jf. havne- og farvanns-
loven (2009) § 47. I prinsippet har derfor alle kom-
munale havner som har havnekapital regn-
skapsplikt etter regnskapsloven eller i samsvar
med reglene i regnskapsloven.

9.6.1.5  Arealforvaltning

Plan- og bygningsloven (2008) er en sektorover-
gripende lov om arealplanlegging og byggesaks-
behandling, og setter rammer for kommunenes
arealforvaltning i havnene.

Kommuneplanens arealdel fastsetter hvilke
arealformal (arealbruk) som gjelder innenfor
kommunens grenser, og er ved kommunestyrets
vedtak juridisk bindende. Et omrade kan avsettes
til arealformalet «<havn», jf. plan- og bygningsloven
§ 11-7 andre ledd nr. 2. Dersom et omrade er regu-
lert til havneformal, kan det ikke utbygges til
andre formal med mindre det gis dispensasjon til
dette eller omradet omreguleres til andre formal.
Kommunene har, som planmyndighet for kommu-
nens omrade, bestemmelsesretten over arealdis-
poneringen innen kommunens grenser. Planpro-
sessen er ment & sikre medvirkning for alle
berorte interesser og myndigheter. For vedtak om
omregulering eller dispensasjon fra eksisterende
plan kan fattes, skal forslag sendes pé hering til
berorte interesser, herunder neringsinteresser
og statlige sektormyndigheter. I plansaker som
gjelder kommunale havner og farvann har Kyst-
verket, som statlig sektormyndighet, rett og plikt
til & medvirke, og med dette adgang til & reise inn-
sigelse. Kystverket skal ivareta hensynet til kyst-
forvaltning, sjesikkerhet og beredskap mot akutt
forurensning, og uttaler seg blant annet i saker
som bergrer sikker ferdsel og fremkommelighet i
sjo, havner, beredskap, navigasjonsinnretninger
og ankrings-, opplags- og riggomréader. Planpro-
sessen skal ogsa sikre nedvendig regional sam-
ordning.

Ved uenighet om arealdisponering mellom
planmyndighet og statlig sektormyndighet, kan
statlig sektormyndighet, her Kystverket, reise
innsigelse «i spersmal som er av nasjonal eller
vesentlig regional betydning, eller som av andre
grunner er av vesentlig betydning for vedkom-
mende organs saksomrade», jf. plan- og bygnings-
loven § 5-4. I de tilfeller kommunene ikke ensker
4 ta innsigelsen til folge, skal det foretas mekling
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mellom partene. Dersom meklingen ikke forer til
enighet, skal innsigelsessaken oversendes til
Kommunal- og moderniseringsdepartementet,
hvor ogsd Samferdselsdepartementet gir en
uttalelse for Kommunal- og moderniseringsdepar-
tementet fatter endelig vedtak.

Videre gir plan- og bygningsloven departe-
mentet adgang til 4 henstille til vedkommende
kommune om 4 utarbeide arealdel til kommune-
plan eller reguleringsplan nar gjennomferingen av
viktige statlige eller regionale utbyggings-,
anleggs- eller vernetiltak gjor det nedvendig, eller
nar andre samfunnsmessige hensyn tilsier det, jf.
§ 6-4. Staten kan ogsa selv utarbeide og vedta slik
plan. Den rettslige virkningen av slik statlig plan
likestilles med kommunale planer, med mindre
annet er fastsatt i den statlige planen. Statlige pla-
ner er forst og fremst et virkemiddel for 4 f4 igjen-
nom nye, store prosjekter hvor det er enske om a
gjennomfere planprosesser raskt, jf. kriteriene for
a identifisere prosjekter aktuelle for statlig plan
utarbeidet av Kommunal- og moderniserings-
departementet og Samferdselsdepartementet.?

Et annet verktey for a styre arealbruk i plan-
og bygningsloven, er regjeringens nasjonale for-
ventninger® til regional og kommunal planleg-
ging, som gis hvert fijerde ar. Regjeringen kan
ogsa utforme statlige planretningslinjer for landet
som helhet eller for et geografisk avgrenset
omrade,? jf. plan- og bygningsloven §§ 6-1 og 6-2.

Videre gir plan- og bygningsloven hjemmel til
4 bestemme at naermere angitte deler av arealdel
ikke skal kunne endres eller oppheves innen en
nermere angitt tidsramme uten etter samtykke
fra departementet, dersom nasjonale eller viktige
regionale eller kommunale hensyn tilsier det.

9.6.1.6  Havne- og farvannslovens regler for

kapitalforvaltning

I tillegg til det generelle rammeverket, er kommu-
nale havner pélagt sarskilte regler for forvaltning
av havnekapital i gjeldende havne- og farvannslov.

Bestemmelsene om havnekapital kommer til
anvendelse uavhengig av hvilken organisasjons-
form kommunen velger for havnen.

2 nttps://www.regjeringen.no/no/tema/plan-bygg-og-eien-

dom/plan-og-bygningsloven/plan/statlige-planoppgaver/
statlige-arealplaner/id664275/
https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/nasjonale-
forventninger-til-regional-og-kommunal-planlegging /
id2416682/
https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/Statlige-
planretningslinjer-for-samordnet-bolig-areal-og-transport-
planlegging/id2001539/

Havne- og farvannslovens regler for kapitalfor-
valtning er begrunnet i at de kommunale havnene
utgjer viktig infrastruktur som dekker lokale,
regionale og nasjonale transportbehov, og inngér i
nasjonale planleggings- og prioriteringsprosesser,
jf. Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) s. 118. Kjerneopp-
gaven til de kommunale havnene er a vaere sikre
og effektive omlastningsterminaler mellom sjo og
land. De offentlige havnene har en rolle som ned-
vendig bindeledd mellom landtransport og sjo-
transport. I forarbeidene uttales at:

«Prinsippet om en adskilt skonomi i havnene
vil, som et utgangspunkt, bidra til at havnene
kan bevare sin posisjon som viktige knute-
punkt og omlastningsterminaler i transport-
korridorene. Dette styrker sjotransportens
konkurranseevne malt mot andre transportfor-
mer, og er i trad med politiske malsettinger.»

I forarbeidene legges det med dette til grunn at de
viktigste kommunale havnene sin posisjon i trans-
portnettverket ber bevares. Dette er bakgrunnen
for at det er gitt bestemmelser i havne- og farvann-
sloven om kommunenes bruk av havnekapital til
havnevirksomheten. Videre peker forarbeidene
pa at lepende inntekter og akkumulerte verdier i
havnesektoren er direkte knyttet til brukerbeta-
ling fra skip og andre som benytter infrastruktu-
ren, og at dette gjor det rimelig at sjetransporten
som utgangspunkt tilgodeses ved at verdiene mal-
rettes mot havnedrift og havneutvikling.

Havne- og farvannsloven (2009) § 47 angir hva
som inngér i havnekapitalen og dermed hvilken
formuesmasse som skal underlegges serskilte
regler. Reglene om havnekapital i havne- og far-
vannsloven (2009) gjelder som hovedregel for de
havnene som hadde egen havnekasse da loven
tradte i kraft, jf. §§ 47 forste ledd bokstav a og 44
andre ledd. Dette betyr i praksis de havner som
etter havne- og farvannsloven (1984) hadde egen
havnekasse. Kravet etter havne- og farvannsloven
(1984) gjaldt bare kommuner som hadde oppret-
tet havnedistrikt ved egen forskrift, jf. § 23 fjerde
ledd. Opprettelse av havnedistrikt var i utgangs-
punktet frivillig, men for at kommunene skulle
kunne uteve myndighet og kreve inn havneavgif-
ter etter havne- og farvannsloven, matte det vaere
opprettet havnedistrikt. Per 1. januar 2010 var det
opprettet ca. 100 havnedistrikt. Dette omfatter,
etter Kystverkets oversikt, 179 kommuner av
totalt 277 kystkommuner. Det er dermed i dag
omtrent 100 kystkommuner som ikke er bundet
av reglene om havnekapital etter gjeldende havne-
og farvannslov. Bakgrunnen for at disse kommu-
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nene ikke har opprettet havnedistrikt ved egen
forskrift, kan sees i sammenheng med trafikk-
grunnlaget. Det ble ansett lite hensiktsmessig for
kommuner uten kommersiell trafikk av betydning
& opprette eget havnedistrikt. Ifelge SSBs havne-
statistikk®, handterer kommuner uten havnekapi-
tal i overkant av 1 prosent av de totale godsmeng-
dene som géar over norske havner. Godstrafikken i
disse kommunene er i stor grad knyttet til spesi-
fikk neeringsvirksomhet og private havneanlegg.
Det er bare noen fa av kommunene uten havne-
kapital som héndterer storre godsmengder. Fem
av kystkommunene uten havnekapital rapporterer
over hundre tusen tonn i arlig godsomslag, og
dette representerer omtrent 83 prosent av
godsomslaget for kystkommuner uten havne-
kapital. I 2016 var de fem storste havnene uten
havnekapital Kvinnherad, Balsfijord, Sandnes,
Gaivuotna, Kéfjord og Kvam. Sandnes Havn KF er
eneste kommune uten havnekapital som har opp-
rettet et eget kommunalt havneforetak, og som
har sammensatt havneaktivitet (bulk, container,
ro-ro). Havner som ikke er omfattet av reglene om
havnekapital, er likevel bundet av de begrens-
ningene som folger av loven for innkreving av
anlepsavgift.

Utover formuesmassen som herte til havne-
kassen da gjeldende havne- og farvannslov tradte i
kraft, inngar ogsa inntekter fra tjenester og ytelser
knyttet til havnedrift og anlepsavgift, jf. § 47 ferste
ledd bokstav b. Havnekapitalen er en dynamisk
formuesmasse som endres ved kjop, salg, make-
skifte etc. Alle verdier som trer istedenfor den
opprinnelige formuesmasse vil fortsette & vaere en
del av havnekapitalen. Tilsvarende gjelder alle
inntekter og avkastning fra havnekapitalen, jf.
bokstav ¢ og d.

Kommunale eiere av havner skal etter §47
holde havnekapitalen regnskapsmessig adskilt fra
kommunens ovrige midler. Som omtalt over, skal
det ogsa feres regnskap for havnevirksomheten
etter regnskapslovens regler.

Som hovedregel skal havnekapitalen bare
benyttes til havneformal, jf. havne- og farvanns-
loven § 48 forste ledd. Havnekapitalen kan ikke
«nyttes til andre formél enn havnevirksomhet,
herunder drift, vedlikehold, utbedring, utbygging
og utvikling». Av bestemmelsen fremkommer det
at kommunen kan foreta avsetninger av arsresul-
tat til «fremtidig utviklingstiltak og investeringer i
havnevirksomhet». Med det siste menes ifelge
forarbeidene (Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) s. 183

5 SSBs regnskapsrapportering til Kommune-Stat-Rapporte-
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forste spalte) utgifter som kan knyttes til selve
havnen eller havneanlegg, eller tjenestene som
naturlig ytes i eller i tilknytning til havnen som
omlastningsterminal innen gods- eller person-
transport. Loven angir unntak fra hovedregelen i
§ 48 tredje ledd, § 49 og § 50.

Departementet kan etter § 48 tredje ledd gi til-
latelse til at havnekapitalen brukes til andre for-
mal enn det som fremgér av forste ledd. Det kan
ifelge forarbeidene (Ot.prp. nr. 90 (2001-2002))
ikke gis unntak fra prinsippet om at midler som
inngér i en havnekapital skal forvaltes forsvarlig
og holdes regnskapsmessig adskilt fra kommu-
nens evrige skonomi. Bestemmelsen apner imid-
lertid for at eiendeler og andre midler i havnekapi-
talen kan investeres i prosjekter og annen virk-
somhet som ikke direkte gjelder havnevirksom-
het, forutsatt at dette ogsa innebaerer en gkono-
misk sett forsvarlig forvaltning av midlene i
havnekapitalen. Typiske eksempler i nyere tid er
omregulering og omdisponering av havneareal i
byomréader, der det omdisponerte areal kan finan-
siere utvikling av nytt havneomrade til erstatning
for det opprinnelige. I lovens forarbeider (Ot.prp.
nr. 90 (2001-2002) s. 2 forste spalte, forste avsnitt)
forutsettes det at deltagelse i slike prosjekter blir
organisert pa en slik mate at risiko knyttet til
engasjementet blir holdt juridisk adskilt fra havne-
virksomhet. Videre legges det til grunn at de ver-
dier og den avkastning som knytter seg til investe-
ring av opprinnelige midler fra havnevirksom-
heten i prosjekter uten havneformal fortsatt skal
inngd i havnekapitalen. Det siste innebarer at
ogsa midler som er investert i annen virksomhet
enn havn vil here til havnekapitalen framover,
med de begrensninger loven setter for framtidig
forvaltning for eier og for drifter av havnen. Den
kommunale eieren kan med andre ord ikke fri-
gjore midlene for andre formél enn havn.

Departementets tillatelse til at midler som
herer til havnekapitalen blir investert i prosjekter
eller virksomhet med andre formal enn havnevirk-
somhet kan gis «i sarlige tilfeller». Dette er ment
som en snever unntaksregel. Departementet har
mottatt et fatall seknader etter § 48 tredje ledd om
tillatelse til 4 bruke deler av havnekapital til andre
formal enn havnevirksomhet. Departementet har
godkjent to slike seknader, som begge gjaldt vide-
reutvikling og salg av eiendommer som er vurdert
som overfladig som havneareal. Havne- og far-
vannsloven §49 regulerer utbytteadgangen nér
kommunene har investert havnekapital i samar-
beidsselskap for havnevirksomhet, jf. havne- og
farvannsloven § 45 andre ledd, som er organisert
som AS, ASA eller IKS. I slike tilfeller kan utdeling
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av utbytte og annen anvendelse av selskapets mid-
ler ikke foretas for etter at det er foretatt nedven-
dige avsetninger til vedlikehold, nyanlegg, fremti-
dige utviklingstiltak og investeringer i havnevirk-
somheten.

For havnevirksomhet organisert som aksjesel-
skap eller interkommunalt selskap gjelder de
alminnelige selskapsrettslige begrensninger for
utdeling av utbytte fra selskapet, og havne- og far-
vannslovens krav etter § 49 kommer i tillegg til de
alminnelige selskapsrettslige regler.

Kommunens andel av et eventuelt utbytte i
havnesamarbeidet er imidlertid en del av kommu-
nens havnekapital, jf. § 47 siste ledd, og den kan
etter § 48 forste ledd dermed kun nyttes til havne-
virksomhet, jf. ovenfor. Heller ikke ved organise-
ring av havnevirksomheten i interkommunalt sel-
skap eller aksjeselskap kan den kommunale
eieren hente ut midler til bruk for andre formal
enn havn, selv om det ikke skulle vaere noe til hin-
der for det av hensyn til havnevirksomheten.

Hjemmelen i § 49 forste ledd til & gi forskrift
om regler for bruk av utbytte til annet formal enn
havnevirksomhet er ikke benyttet.

Intensjonen med gjeldende lov var ikke at alle
kommuner som hadde havnekasse etter 1984-
loven skulle underlegges de nye reglene om hav-
nekapital. Det vises til forarbeidene (Ot.prp. nr. 75
(2007-2008) s. 118), hvor det fremgar at systemet
med skjerming av havnekasse ikke betyr at alle
kommuner som hadde havnekasse etter 1984-
loven ber underlegges de nye reglene om havne-
kapitalen. Videre fremgar det av forarbeidene
(Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) s. 126 andre spalte) at

«[d]epartementet 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 til-
pasning av den infrastrukturen som staten ber
rette sine ressurser og oppmerksomhet mot.»

Dette er bakgrunnen for havne- og farvannsloven
§ 50, som regulerer adgangen til 4 seke om fritak
fra reglene om bruk av havnekapital. Et fritak vil
innebaere at kommunen kan benytte havnekapita-
lens midler til andre formal. En viktig begrens-
ning er at adgangen ikke gjelder for havner som
er trafikknutepunkt med vesentlig betydning uten-
for kommunen. For alle andre havner har departe-
mentet en skjennsmessig myndighet til & vurdere
om det skal gis fritak, eventuelt pa fastsatte vilkér.
Ved avgjerelsen skal det legges vekt pé transport-
hensyn samt sannsynlige naerings- og miljemes-

sige konsekvenser av & gi fritak. Ifelge lovens for-
arbeider kan det ogsd legges vekt pa overord-
nende samfunnsmessige hensyn.

Departementet har innvilget to seknader om
fritak fra reglene om havnekapital. Den styrte til-
pasningen av infrastrukturen som var tiltenkt
gjennom bruk av havne- og farvannsloven § 50
har dermed ikke fungert etter intensjonen.
Arsaken til dette er ikke dokumentert, men i
Arbeidsgrupperapporten (2015) fremgar det at
den restriktive utformingen av bestemmelsen
kan ha hatt betydning for at f4& havner har sekt
om fritak.

9.6.1.7

I NOU 2018: 4 foretas det en gjennomgang av
havnegkonomien. Havnenes gkonomiske situasjon
varierer som folge av trafikkgrunnlag, geografisk
beliggenhet, tilgjengelig areal samt drifts- og kapi-
talkostnader for nedvendige anleggsmidler.

Havnenes inntekter kommer fra avgifter og
vederlag innbetalt av havnebrukerne samt fra
utleie av eiendom. Det finnes imidlertid ikke en
fullstendig nasjonal oversikt som viser hvordan
havnenes inntektsgrunnlag fordeler seg. NTP
Godsanalyse (Marskar, E-M. m. fl (2015) s. 148—
149) viser at deler av inntektsgrunnlaget for kom-
munale havner kommer fra utleie av eiendom som
ikke direkte kan henferes til brukerbetalingen.
Det er imidlertid ikke vurdert hvorvidt det er bru-
kerbetaling og forvaltning av havnekapitalen
alene som har bidratt til utviklingen av havneeien-
dommene, som igjen har resultert i mer attraktive
eiendommer og okte eiendomsinntekter for hav-
nene. En analyse av den historiske oppbyggingen
av havnekapitalen er heller ikke tilgjengelig.

En viktig del av havnekapitalen er verdien av
havnearealene, det vil si de eiendommene som er
avsatt til havnevirksomhet. Ibenholt & Rasmussen
(2014) vurderte i 2014 tomteverdien av arealene i
havner i Oslofjorden, Bergen, Trondheim og
Stavanger. Beregningen skilte mellom verdien til
boligformél og naeringsformal. Det ble beregnet
samfunnsekonomisk relevant alternativverdi, det
vil si forventet tomteverdi til bolig- eller neaerings-
formal. Resultatene tydet pa at havnene sitter pa
sveert ulike havnekapitalverdier. For eksempel
disponerer Moss Havn 100 dekar areal med en
anslatt alternativverdi pd 331 millioner kroner,
mens nerliggende Oslo Havn disponerer 1224
dekar areal med en anslatt alternativverdi pa 19
milliarder kroner, nesten 60 ganger sd mye som
Moss. Alle de undersegkte havnene var bundet av
havnekapitalreglene.

Havnenes gkonomiske situasjon
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I NOU 2018: 4 fremholdes at regnskapsopplys-
ninger fra SSB/KOSTRA® gir grunn til 4 anse den
okonomiske situasjonen i de kommunalt eide hav-
nene som solid. Tallene viser at stort sett alle de
storste havnene gar med overskudd hvert ar og
har positive arsresultat. Tall fra rapporterte balan-
seregnskap viser store forskjeller i bokferte eien-
deler. Oslo er klart sterst med dreyt 5 milliarder
kroner i 2015. Kristiansand, Bergen og omland og
Tromse folger som de evrige havnene med rap-
porterte eiendeler pa over 1 milliard kroner.
Regnskapene viser at flere av havnene har bokfert
egenkapital som overstiger 90 prosent av eien-

delene. Eksempelvis gjelder dette Sandnes,
Trondheim og Molde.
9.6.1.8  Kommunenes eierskap

Kommunene har som eiere av havnene det gver-
ste ansvaret for, og styringen med, forvaltning og
utvikling av havnevirksomheten. Som planmyn-
dighet avgjer kommunen hvor havneomradene i
kommunen skal vaere, herunder eventuelt behov
for 4 endre reguleringsplanen for slike omrader
for 4 ivareta kommunens behov.

Kommunens styring og forvaltning av havne-
virksomheten folger det organisatoriske ramme-
verket som er valgt for havnevirksomheten.

Er havnevirksomheten organisert som en del av
kommunen som juridisk person, enten som kom-
munal etat eller kommunalt foretak, vil det vaere
kommunestyret som er virksomhetens overste
organ. Styringen og forvaltningen av virksomheten
skjer da etter kommunelovens alminnelige regler,
eller de serlige reglene som gjelder for kommunalt
foretak i kommuneloven (2018) kapittel 9.

Det er kommunen som sadan som vil padra
seg rettigheter og hefte for havnens forpliktelser.
For et kommunalt foretak vil rekkevidden av sty-
rets beslutningskompetanse avhenge av de bud-
sjettrammer og budsjettfullmakter som er gitt i
kommunens budsjett, i tillegg til eventuelle gene-
relle eller individuelle instrukser som er gitt av
kommunestyret.

Er virksomheten organisert som et selvsten-
dig rettssubjekt, enten som et interkommunalt sel-
skap eller som et aksjeselskap, er rettigheter og
plikter lagt til selskapet selv, og kommunen vil
maétte uteve sin eierrolle gjennom organisasjo-
nens eierorgan. I et aksjeselskap er dette general-
forsamlingen, og i et interkommunalt selskap er
det representantskapet.

6 Gjennomgang av havnekapitalsituasjonen i havnene basert
pad KOSTRA-data, Kystverket 2017

Virksomhetens overste organ vil normalt
velge styret, og har alminnelig instruksjonsmyn-
dighet over styret s langt ikke gjeldende lovverk
tilsier annet. Gjennom virksomhetens overste
organ bestemmer folgelig den kommunale eieren
sammensetningen i styret og star ogsa fritt til &
skifte ut styret.

Uavhengig av organisasjonsform herer det
naturlig til utevelsen av eierrollen & gjore seg
kjent med virksomhetens strategiske planer, og a
ta beslutning i saker av stor betydning for virk-
somheten.

Styret vil pa sin side ha ansvaret for at havnen
drives og utvikler seg i trad med valgte strategi.
Det vil veere styrets oppgave 4 overvake at havnen
driftes i samsvar med virksomhetens formal, sel-
skapsavtale/vedtekter, gjeldende budsjett og fast-
satte vedtak/retningslinjer fra eieren.

I et aksjeselskap og et interkommunalt selskap
vil det pdhvile styremedlemmene et personlig sty-
reansvar for tap som de forsettlig eller uaktsomt
paferer andre eller medvirker til.

9.6.2 Hoeringsforslaget

De kommunale havnene er en viktig del av den
nasjonale infrastrukturen for sjetransporten, og
lovutvalget har vurdert hvordan reglene for for-
valtning av kapital mest hensiktsmessig ber inn-
rettes for & ivareta de kommunale havnene som
viktig nasjonal infrastruktur.

Utgangspunktet for utvalgets arbeid har veert
at bestemmelsene om havnekapital skal utformes
slik at de tilrettelegger for markedsorienterte hav-
ner, og apner for at havnekapitalen og havnevirk-
somheten kan forvaltes pd en mest mulig effektiv
og samfunnsekonomisk lennsom mate.

Dagens regler om havnekapital hindrer i rea-
liteten kommunen som eier i 4 ta utbytte av over-
skudd fra havnevirksomheten. Utvalgets flertall
ser det slik at adgang til 4 ta utbytte vil kunne sti-
mulere til et mer aktivt eierskap enn det som
praktiseres under dagens regelverk. Flertallet
foreslar derfor at det dpnes for at den kommu-
nale eier kan ta utbytte fra overskuddet i havne-
virksomheten, og at slikt utbytte kan benyttes til
andre formal enn havnevirksomhet. Utvalget har
i sine vurderinger lagt vekt pa at det er av nasjo-
nal interesse a4 opprettholde en desentralisert
havnestruktur med effektive havner. Dette gjen-
speiles ogsa i forslaget til ny formaélsbestem-
melse. P4 denne bakgrunn mener flertallet at det
fortsatt skal veere begrensninger pa utbytte-
adgangen. Flertallet foreslar derfor at visse for-
utsetninger mé veere oppfylt for utbytte kan tas
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ut, noe som innebarer at utbytte bare kan tas ut
dersom gjenveerende egenkapital vil veere til-
strekkelig til 4 ivareta forsvarlig drift, vedlike-
hold og utvikling av havnevirksomheten. Ved
realisasjon av eiendom skal det gjores tilstrekke-
lige avsetninger til nedvendige nyanlegg for det
kan deles ut utbytte.

Flertallet foreslar videre at reglene om utde-
ling ikke skal gjelde dersom det er besluttet 4 ned-
legge den kommunale havnevirksomheten. Over-
dragelse eller omorganisering som innebzrer at
det ikke lenger er kommunalt bestemmende inn-
flytelse over havnevirksomheten skal ifelge for-
slaget meldes departementet.

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

9.6.3 Horingsinstansenes syn

Departementet mottok svaert mange heringsinn-
spill knyttet til bestemmelsen om havnekapital.
Hovedvekten av dem som gar inn for flertallsfor-
slaget, papeker at det bor fores tilsyn med utbytte
fra havnekapitalen samt at det ber tas inn en vars-
lingsplikt.

Kommunal- og moderniseringsdepartementet er
generelt positiv til forslagene fra utvalget.

Kystverket mener at forslaget til §29 ber
strammes inn for 4 oppna en mer effektiv skjer-
ming av havnekapitalen, og at det ber tas inn en
bestemmelse tilsvarende dagens § 47, jf. lovfor-
slaget § 29A andre ledd. Dette vil ifelge Kystver-
ket blant annet si at eiendeler inngér i havnekapi-
talen inntil de eventuelt avhendes, og at salgs-
summen gar inn i havnekapitalen. Kystverket
mener utdeling ber defineres som enhver bruk av
havnekapital til andre formal enn havnevirksom-
het, og at det ber vurderes & innfere et krav om at
det skal foreligge planer av en viss kvalitet for det
kan fattes vedtak om utdeling. Kystverket mener
at kommunen i denne forbindelse ma innhente
synspunkter fra brukerne vedrerende investerin-
gsbehov mv. Kystverket er videre av den oppfat-
ning at det ber gis anvisninger vedrerende i hvil-
ken grad investeringer i baklandet, for eksempel i
veier og toglinjer mer eller mindre nert havna,
vil betraktes som havnevirksomhet. Kystverket
legger til grunn at miljpmudring ikke kan finansi-
eres med havnekapital med mindre det er tale om
forurensning der havnevirksomheten er foruren-
ser. Et nytt regelverk ber etter Kystverkets syn
apne for at havneforetaket kan benytte havnekapi-

tal i annen virksomhet enn havnevirksomhet sa
lenge formalet med engasjementet er 4 skaffe
inntekter til havnekapitalen, for eksempel bort-
feste og utleie av eiendom. Kystverket er imidler-
tid skeptisk til fullt frislipp pa dette omradet, og
mener havnevirksomheten ber beholde fokus pa
virksomhet som understotter sjotransporten, selv
om en annen utnyttelse vil gi heyere avkastning
lokalt. Kystverket peker pa at paragraf 29 tredje
ledd og sjette ledd nevner «lovens formél» som
en ramme i forbindelse med utdeling av havne-
kapital og privatisering av havner. Etter Kyst-
verkets mening ber det klargjores i hvilken grad
staten reelt sett gjennom henvisningen til «lovens
formél» kan fremtvinge losninger som kommu-
nen ikke ensker.

Norges Rederiforbund slutter seg til utvalgets
vurderinger av havnenes rolle. De er imidlertid
uenig med utvalgets flertall nar de legger til
grunn at en kommunes interesser knyttet til en
havn som utgangspunkt vil samsvare med nasjo-
nale interesser. Norges Rederiforbund ser det
som nedvendig med statlig regulering og involve-
ring i beslutningsprosessene som gjelder dispone-
ring av havnekapital og havnearealer, og mener
derfor gjeldende bestemmelser om havnekapital i
utgangspunktet ma videreferes uendret. Norges
Rederiforbund slutter seg i det vesentlige til
mindretall Bjernflatens vurderinger og forslag.
Etter Norges Rederiforbunds syn vil ikke et krav
om tilstrekkelig egenkapital fungere i de tilfeller
en kommune ikke ensker & drive og videreutvikle
en havn i trdd med nasjonale hensyn. Norges
Rederiforbund viser i denne sammenheng til at
det er kommunen som i praksis velger havnesty-
ret. Videre mener Norges Rederiforbund at forsla-
get om at begrensninger i utdeling av utbytte ikke
skal gjelde ved nedleggelse av havnevirksomhet
fremstdr som ubegrunnet. De mener videre at
konsekvensene av utvalgsflertallets forslag om
forvalting av kapitalen i kommunale havner ikke
er tilstrekkelig utredet.

Norges Rederiforbund peker pa at kommunen
etter utvalgsflertallets forslag til §29 sjette ledd
kan komme seg rundt utdelingsbegrensningene
ved realisasjon av hele havnevirksomheten. Videre
fremholder de at utvalgsflertallets forslag vil mot-
arbeide formalet med loven, og at havnene vil tape
i kampen om arealer. Norges Rederiforbund
mener generelt at virkeomradet til bestemmelsene
om havnekapital snevres inn. Det hevdes videre at
det er et betydelig kapitalbehov i flere havner, og
at det er rimelig at sjotransporten tilgodeses.
Norges Rederiforbund synes det er uforstaelig om
kapitalen som allerede er i havnene kan benyttes
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til andre formal, pa bekostning av langsiktige
investeringer i havneinfrastruktur. En konsekvens
av dette vil etter Norges Rederiforbunds vurdering
veere okt brukerbetaling. Color Line AS og NHO
Sjafart stetter disse betraktingene.

Kystrederiene mener at havnekapitalen er opp-
arbeidet med avgifter og vederlag gjennom
mange ars havnedrift, og at denne derfor skal
anvendes til kommersielle havneformal og veere
skjermet for en mulig utbyttepolitikk. Kystrede-
riene stotter mindretallet Bjernflatens forslag.
Kystrederiene mener flertallets forslag til forvalt-
ning av havnekapitalen gir et svakt vern.

Kommunenes Sentralforbund (KS) stetter for-
slaget om at kommunene kan ta uthytte fra over-
skuddet i havnevirksomhetene, men mener kra-
vene for 4 ta utbytte ikke ma veere strengere enn
aksjelovens utdelingsregler. Etter KS' syn er det
kommunestyret som ma bestemme utbyttets stor-
relse i et kommunalt foretak, og de mener at kom-
munestyrets myndighet er tilstrekkelig begren-
set gjennom Kkravet til nedvendig avsetning. KS
stotter forslaget om et regnskapsmessig skille
mellom havnevirksomheten og kommunens
ovrige virksomhet. KS mener det ber klargjeres i
forarbeidene hvordan en leser situasjoner der
midler fra havnen brukes til prosjekter som kom-
mer bade havnen og eier til gode.

KS Bedrift Havn stetter flertallets forslag til
bestemmelser om forvaltning av havnekapitalen.
Samtidig mener KS Bedrift Havn at tilsynet med
utbytteadgangen ma tydeliggjores, slik at bered-
skapsevnen og havnenes rolle i det regionale og
nasjonale transportsystemet sikres. Etter KS
Bedrift Havn sitt syn kan dette eksempelvis gjo-
res gjennom en varslingsplikt og statlig tilsyn.
ORKidé — Nordmovre Regionrad, Flora Hamn KF,
Kristiansund og Nordmere Havn IKS samt
Aversy, Halsa, og Smola kommuner stotter disse
synspunktene. Det samme gjelder for More og
Romsdal fylkeskommune, Kragero kommune og
Havnevesen KF samt Bergen og Omland Havneve-
sen. Stranda Hamnevesen KF er ogsa positive til
flertallets forslag. De mener, som flere over, at
det ma vere et tilsyn med adgangen til 4 ta
utbytte, og at havnens ansvar for utvikling og
infrastruktur ma presiseres. Fredrikstad kom-
mune er positiv til at havnekapitalen kan forval-
tes pa en mer fleksibel og hensiktsmessig mate.
Det samme gjelder Sarpsborg kommune, som er
sveert positiv til forslaget om 4 dpne for utdeling
av utbytte fra havnevirksomheten.

Hurtigruten AS stotter mindretallet Bjorn-
flaten, og mener gjeldende rett ma videreferes
uendret for & ivareta nasjonale hensyn og hen-

synet til brukerne. Hurtigruten AS fremholder at
driften av havnene, i motsetning til pd bane og
dels pa vei, i betydelig grad er finansiert av avgif-
ter, gebyrer og vederlag.

Norges Fiskarlag og Maritime Bergen er Kri-
tiske til at et eventuelt overskudd fra havnevirk-
somheten kan benyttes til andre forméal enn
havneformal. Maritime Bergen viser til at kommu-
nene star fritt til & utnevne styremedlemmer og til
a sette resultatkrav for styret, slik at man kan
komme i utbytteposisjon.

Nordland Fylkes Fiskarlag foreslar at gjeldende
bestemmelser om havnekapital videreferes, og er
sterkt imot at overskudd i havnene skal kunne dis-
poneres av kommunen. Det vises til at dette vil
vaere et insentiv til forheyning av havneavgiftene,
og at dette ikke er akseptabelt for brukerne av
havnen.

Fiskebdat mener at adgangen til & ta utbytte fra
havnevirksomheten er uheldig, idet en rekke
kommuner har darlig skonomi og derfor kan bli
fristet til 4 overfere midler fra havnekapitalen.

Advokatforeningen mener at dagens regelverk
styrker konkurranseevne og videreutvikling i hav-
nene, og tiltrer mindretallet Bjornflaten. Det vises
til at en liberalisering kan medfere insentiv til &
oke avgiftene. Advokatforeningen fremholder at
vurderingstemaet i realiteten er en avveining mel-
lom kommunalt selvstyre og hensynet til konkur-
ransedyktig sjofart.

NHO Sjofart stetter mindretallet Bjornflaten,
og viser til uttalelsen fra Norges Rederiforbund.
NHO Sjofart fremholder at havnekapitalen er byg-
get opp gjennom brukerbetaling, og at utvalgsfler-
tallets forslag til forvalting av havnekapitalen vil
svekke sjotransportens konkurranseevne sam-
menlignet med andre transportformer.

Regelrdadet mener utvalgsflertallets forslag til
forvalting av havnekapital ikke er tilstrekkelig
utredet.

Norsk forening for Fartoyvern uttaler at havne-
kapitalen ikke mé benyttes til andre formal for
havnevirksomheten er sikret, og at dette inklude-
rer flytende kulturminner.

Forbundet KYSTEN viser til at det ma veere
plikt for havnene til 4 registrere, ta hensyn til og
bevare faste kulturminner i havnene, samt legge
til rette for flytende kulturminner. Forbundet KYS-
TEN mener dette kan gjeres ved a nevne i loven at
havnekapitalen ikke ma benyttes til andre formal
for havnevirksomheten er sikret, herunder drift,
vedlikehold, utbedring, utbygging og sikring av
faste og flytende kulturminner.

Karmsund Havn IKS stiller seg i utgangs-
punktet bak mindretallet Bjernflatens forslag. Det
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fremholdes at havnekapitalen er bygget opp som
folge av brukerbetaling, og i den hensikt 4 betale
for havnens infrastruktur og tjenester. Etter
Karmsund Havn IKS sitt syn vil en frigivelse av
havnekapitalen kunne bidra til at enkelte havner
oker avgifter og vederlag i havnen. Karmsund
Havn IKS mener at sjotransporten som neering, og
som et konkurransedyktig alternativ til transport
pa vei, kan bli svekket som folge av dette.

Harstad Havn KF mener at gjeldende rett ma
viderefores. Etter Harstad Havn KF sitt syn virker
utvalgsflertallets forslag 4 veere i strid med for-
malet om & styrke sjotransporten og godsoveforin-
ger. Harstad Havn KF mener videre at forslaget
kan gi ekte priser for brukerne av havnene.

Kristiansand Havn KF mener at endringer i
regelverket om havnekapital og anlepsavgift vil ha
stor betydning for de skonomiske rammebetingel-
sene for norske havner. Etter Kristiansand Havn
KF sitt syn vil dette kunne fa konsekvenser for
mulighetene til & ivareta lovens formal.

Flere heringsinstanser er positive til intensjo-
nen om oppmykning av reglene om forvaltning av
kapital i kommunale havner, og prinsippet om
adgangen til 4 dele ut utbytte. Horingsinstansene
presiserer imidlertid at havnevirksomhetens
behov ma dekkes forst, og at det ikke ma apnes for
utbytte som gar pa bekostning av sjetransporten.

NHO Logistikk og Transport mener det er
behov for ytterligere utredning. De mener at fri-
givelse av havnekapital kan svekke den langsik-
tige utviklingen av havnene og bidra til ekte utgif-
ter for brukerne. NHO Logistikk og Transport
stotter likevel intensjonen om oppmykning av
reglene om forvaltning av kapital i kommunale
havner, men viser til at det ikke ma apnes for &
dele ut utbytte som gar pa bekostning av sjotrans-
porten. NHO Logistikk og Transport er usikre pa
om havneeiere har lojalitet til de nasjonale malset-
tingene som trekkes opp i lovverket, og fremhe-
ver at det ber vaere en aktiv og vid tilsynsadgang
med havnekapitalen samt at det ber tas inn en
varslingsplikt.

Norske Havner stetter intensjonen bak utvalgs-
flertallets forslag om forvaltning av kapital i kom-
munale havner. Norske Havner presiserer likevel
at det ikke mé apnes for utbytte pa bekostning av
sjetransporten. De viser til at lovteksten dpner for
skjennsmessige vurderinger om hva som er til-
strekkelig for & sikre forsvarlig drift, vedlikehold
og utvikling, og mener dette forutsetter at lokale
eiere har lojalitet til nasjonale mélsettinger. Nor-
ske Havner fremhever at departementet ma fore
tilsyn med ordningen samt at det ma innferes en
varslingsplikt.

Norske Havners uttalelse stottes av ORKidé —
Nordmore Regionrdd, Trena, Aversy, Halsa,
Kristiansund og Vikna kommuner samt Kirkenes
havnevesen, Bremanger Hamn, Bronnoy Havn KF,
Kristiansand Havn KF, Kristiansund og Nordmore
Havn IKS, Nord-Trondelag Havn Rorvik IKS,
Stavangerregionen Havn IKS og Vadso Havn KF.
Flere av disse heringsinstansene har ogsa avgitt
separate heringsinnspill. Kristiansund kommune
legger blant annet til grunn at det i praksis vil
vaere lite aktuelt & benytte adgangen til utbytte,
idet det er mélsettinger om 4 fi okt andel av god-
stransport fra vei til sjg og bedre konkurranse-
evnen til havnene.

Sunndal kommune papeker at tilsynet med
utbytteadgangen ma tydeliggjores. Aurland kom-
mune mener det er viktig 4 ivareta formélet med
loven om & legge til rette for sjotransport. Arendal
kommune fremholder at det er positivt med en
oppmykning av regelverket om havnekapital.
Kommunen ensker imidlertid en klarere defini-
sjon av hva som inngér i havnekapitalen, hva som
regnes som havnekapital ved lovens ikrafttredelse
og hva som skal innga i fremtiden. Arendal kom-
mune mener det er viktig & skille mellom havne-
kapital og hva som inngar i kommunens gvrige
kapital.

Trondheim og Tromse kommune stotter
utvalgsflertallets syn. Kommunene fremholder at
det ikke ber ilegges andre begrensinger pa for-
valtning av kapital i kommunale havner enn det
som folger av aksjeloven. Trondheim kommune
mener at kapital bundet opp i dagens havnevirk-
somhet i fremtiden ber kunne disponeres av kom-
munene til nedvendig transformasjon av havne-
omrdéder til byutvikling, og at kommunen ber f4 til-
gang til havneareal som ikke lenger er nedvendig
til havnedrift.

Oslo Havn KF stetter i hovedsak utvalgsflertal-
lets forslag om forvaltning av kapital i kommunale
havner, men ensker at det etableres en meldeplikt
til departementet ved beslutning om utdeling av
utbytte.

Oslo kommune stetter en oppmyking av regel-
verket om forvaltning av kapital i kommunale hav-
ner, og mener dette vil gi insentiver for en mer
ordinaer eieroppfelging. Oslo kommune mener
innfering av en meldeplikt til departementet ved
beslutning om utdeling av utbytte er unedvendig
og byrakratisk.

Bergen kommune er ogsa enig med utvalgsfler-
tallet, men foreslar nytt § 29 tredje ledd: «Havne-
virksomheten skal til enhver tid ha en egenkapital
og en likviditet som er forsvarlig ut fra risikoen
ved og omfanget av virksomheten».
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Hammerfest, Halden, Rana og Stavanger kom-
muner samt Nordland fylkeskommune og Grenland
Hauvn IKS stetter i hovedsak utvalgsflertallets for-
slag om forvaltning av kapital i kommunale hav-
ner. Stavanger kommune foreslar at det presise-
res i lovteksten i hvilke tilfeller det er krav om
avsetning til nyanlegg for utdeling av verdier kan
foretas. Karmay kommune stetter ogsa utvalgsfler-
tallets syn, og peker pa at dette kan skjerpe hold-
ningene til gkt kostnadskontroll og fokus pa inn-
tektsmuligheter.

Nettverk fiord- og kystkommuner (NFKK)
mener utvalgsflertallets forslag om forvaltning av
kapital i kommunale havner balanserer interes-
sene til eierne, havnene, beredskap og nasjonale
malsettinger for det regionale og nasjonale trans-
portsystemet pa en tilfredsstillende mate.

Fylkesmannen i Rogaland papeker at kommu-
ner som havneeier gjennom IKS eller annen sel-
skapsform ma likestilles med private eiere og
kunne nytte et forretningsmessig overskudd i
havnevirksomheten pa samme méte som for
annen forretningsmessig drift.

Kirkenes havnevesen mener det er et viktig
prinsipp 4 holde inntekter og kapital i havnevirk-
somheten adskilt fra kommunens eovrige oko-
nomi. De fremholder videre at en fortsatt ma ha
mekanismer som sikrer forsvarlig ekonomisk
grunnlag for havnene, og at det er behov for &
avsette tilstrekkelige midler til langsiktig drift og
utvikling av havnen. Kirkenes havnevesen mener
samtidig at kommunen ber kunne forvalte sine
investeringer, herunder havnekapitalen.

9.6.4 Departementets vurdering

For neringslivets konkurranseevne, verdiskap-
ning og sysselsetting er det av vesentlig betydning
at det eksisterer et godt utbygd og effektivt trans-
portnettverk. Et velfungerende transportsystem
har stor betydning for levestandard og for utvik-
ling av samfunnet, og sjotransport og havner
utgjor et barende element i et slikt transport-
system.

Det er en stadig vekst i veitrafikken, og i deler
av transportnettverket er det kapasitetsproblemer.
Dette skaper forsinkelser og ekte kostnader for
neeringslivet og for privatpersoner. Havner og sjo-
transport har i den sammenheng en viktig rolle i
et helhetlig transportnett med effektive transport-
korridorer mellom produksjonssted og marke-
der. Sjoveien har god kapasitet bide sommer og
vinter, og Norges apne ekonomi krever gode
logistikklesninger béade innenriks og mellom
Norge og vare handelspartnere.

Havnenes influensomrade er ofte sterre enn
eierkommunens grenser. Kommunale og private
havner har derfor betydning ut over kommunen
de er lokalisert i, badde med hensyn til naerings-
utvikling og redusert transport pé fylkes- og riks-
veier.

Det er samtidig slik at transporterer, vareeiere
og produsenter i mange sammenhenger star over-
for valget om & etablere egen privat kai eller &
benytte kommunal havn. I et slikt perspektiv blir
det konkurranse mellom et privat kaianlegg og en
offentlig havn, og denne konkurransen er ofte
sterre enn mellom to offentlige havner.

Anlep til private kaier gker pa bekostning av
anlep til kommunale havner, bade i absolutte og
relative sterrelser, og kommunale havner er anta-
kelig i det store bildet mindre viktige som knute-
punkt for sjetransport enn det som tidligere har
veert lagt til grunn. Velfungerende og effektive
kommunale havner er likevel helt avgjerende for a
opprettholde et desentralisert og godt infrastruk-
tur- og tjenestetilbud, bade for viktige segmenter
av godstransportmarkedet, mindre vareeiere og
for frakt av passasjerer. Analyser viser videre at en
desentralisert havnestruktur reduserer behovet
for transport pa vei, og at havnene har en betyde-
lig sysselsettingseffekt og genererer aktivitet som
gir store skatteinntekter til eierkommunene.

Lovutvalget viser i denne sammenheng til en
rapport utarbeidet av Menon for KS Bedrift, hvor
det fremgar at godt fungerende havner er en for-
utsetning for aktivitet og vekst i viktige naeringer
som reiseliv, maritim virksomhet, olje og gass, fis-
keri og havbruk, og at det fra et kommunalt per-
spektiv er viktig & legge til rette for fungerende
havner (Fjose m. fl. (2012)). Utvalget peker pa at
kommunene dermed kan ha sterke interesser i a
opprettholde og styrke sine havner av hensyn til
neringsliv, innbyggere og kommunens eget inn-
tektsgrunnlag.

For 4 na politiske malsettinger om okt sjo-
transport, er det sentralt at havnene utvikler seg
til effektive omlastingsterminaler og at de styrker
sin posisjon som knutepunkt i logistikkjeden.
Dette vil kunne gi reduserte transportkostnader
for naeringslivet, ha positiv miljoeffekt og lette
kapasitetsproblemene i deler av veinettet. I tillegg
er det viktig med god forvaltning av havnenes
okonomi slik at havnenes eiere har nedvendig
spillerom for 4 kunne folge den teknologiske
utviklingen, og pa denne maten sikre at havnenes
oppgaver og infrastruktur felger utviklingen. I
trdd med utvalget, er det departementets vurde-
ring at kommunal havnevirksomhet mé reguleres
slik at de overordnede hensynene til miljevennlig
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og effektiv transport pa sjo, og transportlesninger
som kombinerer sjotransport med ovrige trans-
portformer, blir ivaretatt.

Prinsippet om det kommunale selvstyret ble
innfert ved formannskapsloven allerede i 1837, og
er i de senere ar styrket. Prinsippet om & styrke
det kommunale selvstyret har veaert ferende i
arbeidet med ny kommunelov (Prop. 46 L (2017-
2018)), og kommunelovutvalget har vurdert om
gjeldende kommunelov legger for sterke begrens-
ninger pd kommunenes handlefrihet. Disse forin-
gene far ogséd betydning for vurdering av sektor-
lover som setter begrensninger pa kommunenes
handlefrihet.

Gjeldende havnekapitalregler legger begrens-
ninger pad kommunens ekonomiske handlefrihet
ved at det i dag i praksis er et utbytteforbud for
kommunen som havneeier, og hinder mot 4 kunne
disponere havnekapital til andre formal enn
havnevirksomhet. Dette legger strenge rammer
for bade skonomiforvaltningen i havnene og for
arealdisponering i utbyggingsrelevante sjonzere
omréder. I likhet med utvalget er det departemen-
tets vurdering at denne begrensningen i utgangs-
punktet ikke er i trdd med prinsippet om kommu-
nalt selvstyre. Hensynet til det kommunale selv-
styret og kommuners kontroll over egen skonomi
tilsier at lovhestemte begrensninger i kommuners
okonomiske handlefrihet over havner krever en
seerskilt begrunnelse. Ettersom slike regler van-
skelig kan begrunnes i hensyn til kommunen selv,
maé begrunnelsen finnes i overordnede nasjonale
hensyn.

Et viktig spersmal i denne sammenheng er om
skjerming av havnekapitalen fremmer malet om
effektiv og samfunnsekonomisk lennsom forvalt-
ning av havnene. Den skonomiske konsekvensen
av 4 skjerme havnekapitalen er at den marginale
avkastningen av & investere i havneformal blir
lavere enn ellers i samfunnet, for eksempel ved at
det overinvesteres i havneinfrastruktur, og at
havneinvesteringer kommer i stedet for andre
investeringsprosjekter som ville ha gitt en heyere
avkastning. 1 utgangspunktet er dermed en
begrensning pa hva kapitalen i havnene kan inves-
teres i, ut fra ekonomisk teori, ikke den mest
effektive eller samfunnsekonomisk mest lenn-
somme lgsningen.

Utvalget har vurdert om det av hensyn til kom-
munenes egen skonomi- og ressursforvaltning er
behov for en sarskilt regulering av havnekapita-
len, og kommet frem til at det ikke er behov for &
begrense kommunenes frihet til selv & vurdere sin
okonomiske risikoeksponering. Utvalget mener
videre at sarlige regler om beskyttelse av havne-

kapitalen kan legge uheldige foringer for kommu-
nenes forvaltning av egen ekonomi. Utvalget ser
dermed ikke behov for searskilt lovregulering av
ekonomiforvaltningen av hensyn til kommunen,
og mener at det méa vaere opp til kommunene selv
4 vurdere behovet for & begrense det skonomiske
ansvaret for virksomheten. Departementet slutter
seg til utvalgets vurdering.

Eventuelle begrensninger pa kommunenes
okonomiske handlefrihet for havnevirksomheten
ma etter dette begrunnes ut fra hensyn til bru-
kerne av havnen, og/eller at det foreligger nasjo-
nale eller regionale interesser som ma ivaretas.

Havneinfrastrukturen er i stor grad finansiert
gjennom brukerbetaling og havnenes forvaltning
av opparbeidet kapital. I motsetning til finansier-
ing av infrastrukturen pa vei og bane, er sjotrans-
porten i stor grad selvfinansierende. Det vises her
til forarbeidene til gjeldende havne- og farvanns-
lov, hvor det fremgér at deler av begrunnelsen for
4 skjerme havnekassen var at havnenes inntekter
og akkumulerte verdier var knyttet til bruker-
betaling, og at det dermed var rimelig at verdiene
ble maélrettet mot havnedrift og havneutvikling
(Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) s. 118). Utvalgets fler-
tall kan i utgangspunktet ikke se at brukerbeta-
ling i seg selv gir brukerne innen denne sektoren
et starre krav pa skjermet kapital enn andre sekto-
rer, med mindre slik skjerming skulle vaere ned-
vendig av hensyn til effektive havner eller et hen-
siktsmessig prisniva. Departementet slutter seg til
denne vurderingen. Departementet vil samtidig
understreke at havnevederlagene er oppgjer for
tjenester som ytes i havn. Departementet viser
ogsé til at det ilegges og kreves til dels betydelige
seravgifter, sektoravgifter og brukerbetaling
innenfor flere av de andre transportsektorene,
uten at brukergrupper krever sarskilte lovregule-
ringer eller paberoper seg eierbefeyelser over
offentlig infrastruktur.

Etter utvalgets syn kan havnenes viktige rolle i
det nasjonale og regionale transportnettverket,
sammen med malsettingen om & legge til rette for
okt sjetransport, tilsi at det er behov for szerlige
virkemidler for & sikre havner et forsvarlig skono-
misk grunnlag for virksomheten. Utvalget viser til
at havnene har viktige oppgaver for a sikre en god
og kostnadseffektiv logistikk for naeringslivet, og
at godstransport pa sjo i dag har lavere samfunns-
skonomiske kostnader enn godstransport pa vei.
Utvalget peker ogsé pa at sjetransportens konkur-
ranseevne mot veitransport ma styrkes for & na
malsettingen om mer transport med skip. Utval-
gets vurdering er folgelig at det bl.a. er nedvendig
med rammevilkar som sikrer en desentralisert
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havnestruktur bestidende av effektive havner som
opererer med et konkurransedyktig prisniva. For
4 fa til dette, mener utvalget det er viktig & sikre et
forsvarlig ekonomisk grunnlag for virksomheten.
Departementet slutter seg til utvalgets vurderin-
ger og anbefalinger, og er i utgangspunktet enig i
at det i kommunal havnesektor kan foreligge
nasjonale og regionale interesser som tilsier at det
bor legges visse begrensninger pd kommunenes
handlefrihet.

I henhold til dagens regler skal havnekapitalen
kun benyttes til havneformal. Det kreves tillatelse
til 4 investere i prosjekter uten havneformal, og
det er i praksis ikke anledning, for kommunen
som eier, til 4 ta utbytte til andre formal. Eksis-
terende regulering av havnekapitalen i kommu-
nale havner sikrer for si vidt virksomheten en
kapitalbase, men gir samtidig ikke eierkommu-
nene mulighet til & benytte noen deler av kapitalen
til andre formal. Det ma derfor vurderes om
dagens regler, som i praksis laser kapitalen til
havneformal, er et treffsikkert virkemiddel for a
opprettholde og videreutvikle en desentralisert
havnestruktur med effektive og konkurranse-
dyktige havner.

Utvalget peker pd at havnekapitalreglene i
okonomisk forstand kan beskrives som et sett av
differensierte kapitalsubsidier, der havner med
mye kapital gjennomgéiende fir de steorste subsi-
diene. Utvalgets flertall mener imidlertid det er
uklart om subsidiert kapital til havner, der satsene
er ulike avhengig av havnens forhistorie, er et
treffsikkert virkemiddel for & ivareta nasjonale
hensyn og oppfylle transportpolitiske maélsettin-
ger. Sikring av kapital til havner kan bidra til at
virksomheten bestar, og slik gjore det mulig for
sjetransport 4 konkurrere med landtransport. Et
kapitalsubsidium baerer imidlertid i seg en risiko
for at det gjennomferes lavproduktive investerin-
ger. Tatt i betraktning de store ulikhetene i havne-
nes kapitalbase, vurderer utvalget det slik at det
kan vaere ulike behov knyttet til regler for kapital-
forvaltning. Mange havner har en nektern eko-
nomi, hvor det er tatt hensyn til investerings- og
vedlikeholdsbehovene som havnene har. Rommet
for & ta utbytte er sannsynligvis lite de fleste ste-
der. Utvalget ser imidlertid at dagens regelverk
kan gi utfordringer for enkelte kommuners byut-
vikling, og at verdiekning pa eiendom kan gi
enkelte havner storre inntekter enn det er behov
for ved reinvestering i nye arealer og utstyr. Utval-
get mener slike tilfeller ikke er et tilstrekkelig
argument for en generell fri utbytteadgang, men
mener dette gir grunnlag for 4 vurdere om dagens
regler er nedvendige og tilstrekkelig treffsikre.

Som utvalget viser til, er det vanskelig 4 doku-
mentere hvordan gjeldende havnekapitalregler
pavirker havnenes effektivitet. Pa generelt grunn-
lag kan det argumenteres for at bestemmelser
som inneberer at eier ikke har utsikter til & ta
utbytte, kan svekke eiers insentiv til & drive effek-
tivt etter bedriftsekonomiske prinsipper. Utvalget
mener dette taler for en oppmyking i eierkommu-
nenes adgang til 4 ta ut utbytte, og departementet
slutter seg til denne vurderingen.

Et viktig element for konkurransedyktig sjo-
transport er prisnivaet pa havnerelaterte vederlag,
og spersmalet er da om havnekapitalreglene har
innvirkning pé prisnivaet i havnene. Utgangspunk-
tet etter gjeldende lov er at fastsettelse av priser
for infrastrukturbruk og havnetjenester som ytes
av havnen og tjenesteytere i havnen folger almin-
nelige privatrettslige regler. Dette folger av gjel-
dende havne- og farvannslov § 42 fierde ledd for-
ste punktum. Det er varierende grad av konkur-
ranse mellom havner og i ulike segment i trans-
portmarkedet. Gjeldende havrekapitalregler er
uansett ikke et treffsikkert virkemiddel for &
holde prisene for sjetransport nede. Utvalget viser
til at ifelge Oslo Economics (2015) vil en liten,
men varig prisekning pa 5-10 prosent for havne-
tjenester innenfor segmentet stykkgods trolig
aksepteres av vareeierne, men ved en sterre
okning vil ettersperselen reduseres betydelig.

Utvalget har ogsé sett neermere pd om havne-
nes arealbehov burde gi grunnlag for begrens-
ninger i kommunenes reguleringsmyndighet.

En velfungerende havn ma ha tilstrekkelig
areal i bakkant av kaiene. Dette er nedvendig for &
ha nok lagringsfasiliteter, og er samtidig en viktig
inntektskilde for mange havner. Det er videre vik-
tig & legge til rette for tilstrekkelige fremtidige
havneareal. I store deler av verden, ogsa i Norge,
skjer det en urbaniseringsprosess hvor store byer
opplever befolkningsvekst. Det ma da legges til
rette for at det er tilgjengelige havnearealer og
investeringsmidler for & kunne handtere denne
veksten. Det papekes ogsd at de arealmessige
utfordringene er, eller kan bli, store i flere norske
byer, da bynaere havneomrader er attraktive bolig-
og naringsarealer. Det er et sterkt press fra ulike
interessenter pad hvordan disse best mulig kan
utnyttes, bade i et byutviklingsperspektiv og av
hensyn til transport og logistikk. Flere steder er
det et onske om 4 flytte havnen. I tillegg til at dette
er kostbart, kan det vaere sveert vanskelig & finne
egnede erstatningsarealer fordi aktuelle omrader
ofte tjener andre samfunnsmessige behov.

Den teknologiske utviklingen kan ogsa kreve
okt plassbehov fordi det innenfor flere omrader vil
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bli et sterre produktspekter enn i dag, for eksem-
pel ulike typer av miljevennlig drivstoff, der hvert
produkt krever egen tank. For andre havner kan
imidlertid den teknologiske utviklingen tilsi mer
effektiv utnyttelse av arealer og mindre plasskre-
vende havnevirksomhet. Ny teknologi kan videre
lede til at havnedriften pa enkelte omrader blir
annerledes enn i dag, og det er av stor betydning
at ny lovgivning ikke begrenser et nedvendig
handlingsrom. Det vil bli heyere grad av automati-
sering av havnetjenester, det kan veaere aktuelt
med nye former for bearbeidingsprosesser i
sjenzere omgivelser, og det kan bli stilt krav om
andre typer ytelser fra havnens side enn det som
har veaert tradisjonell havnedrift.

Utvalget legger til grunn at effektiv sjotrans-
port forutsetter et godt havnetilbud, noe som
igjen forutsetter at tilstrekkelige og hensiktsmes-
sige arealer avsettes til havneformal. Utvalget
mener derfor det er av nasjonal interesse & sikre
at det i den enkelte kommune avsettes nedven-
dige arealer til havneformal.

Utvalgets flertall legger til grunn som utgangs-
punkt at den kommunale eierens ensker vil sam-
svare med nasjonale interesser i & sikre nedven-
dige havnearealer. Ogsé i tilfeller hvor en kom-
mune onsker & flytte en havn til et nytt omrade, vil
det veere i kommunens interesse & sikre tilstrek-
kelige havnearealer for fortsatt havnevirksomhet,
sa sant kommunen selv har behov for en forsvar-
lig og godt drevet havn. Dette tilsier at det ordi-
naere kommunale plansystemet i hovedsak vil
ivareta de nasjonale behovene for tilstrekkelige
havnearealer.

Det bor ogsa veere kommunen selv som avgjer
hvilke arealer i kommunen som er egnet for, og
bor avsettes til, havneformaél eller andre utbyg-
gingsformal. Kommunen som eier av havner mé
ogsa som hovedregel selv avgjere om havnen skal
flyttes til et nytt omrade som reguleres for dette
formalet. Som utvalgets flertall peker pa, kan stat-
lige eller regionale myndigheter pavirke kommu-
nenes beslutninger gjennom ordinsere planpro-
sesser dersom det er nedvendig. For slike tilfeller
gir medvirkningsbestemmelsene i plan- og byg-
ningsloven kapittel 5 mulighet for sektormyndig-
hetene til & synliggjere nasjonale hensyn, og pro-
sessene som skal folges ved eventuell uenighet
sikrer at uenigheten loftes pa heyt politisk niva.
Videre kan bruk av statlige planer etter plan- og
bygningsloven § 6-3 veere et mulig virkemiddel.
Staten kan ogsa signalisere enskede prioriterin-
ger i dokument om nasjonale forventninger til
regional og kommunal planlegging, og staten kan
videre gi statlige planretningslinjer bade for lan-

det som helhet og for et geografisk avgrenset
omriéde, jf. plan- og bygningsloven §§ 6-3 og 6-4. 1
tillegg gir plan- og bygningsloven adgang til a
begrense kommunens adgang til & endre deler av
kommuneplanenes arealdel innen en naermere
angitt tidsramme, jf. plan- og bygningsloven § 11-
18. For tilfeller hvor en kommune onsker & flytte
havnen til nye omrader, gir plan- og bygnings-
loven medvirkningsadgang for sektormyndig-
heter, slik som Kystverket. I tillegg &pner plan- og
bygningsloven §3-7 for at sektormyndigheten
overtar alt arbeidet med planprosessen, med unn-
tak av a treffe endelig vedtak. Dette kan eksem-
pelvis veere aktuelt dersom flytting av havnen kan
pavirke nasjonale transportbehov som géar utover
kommunens egne transportbehov.

Utvalgets flertall vurderer at plan- og byg-
ningsloven gir gode virkemidler for & sikre de hav-
nearealer som er ngdvendige av nasjonale hensyn.
Det pekes i denne sammenheng serlig pa med-
virkningsbestemmelsene i loven, og at disse ogsa
vil fungere ved siden av de andre virkemidlene
som statlige sektormyndigheter kan benytte seg
av for & sikre nasjonale interesser. Dette forutset-
ter aktiv deltakelse fra Kystverket i medvirknin-
gen til kommunale arealplaner, og en kontinuerlig
vurdering fra statlige myndigheter av om statlige
planretningslinjer eller planvedtak skal iverk-
settes. Utvalgets flertall ser i utgangspunktet ikke
behov for serlige bestemmelser i ny havne- og
farvannslov om arealbeskyttelse for havne-
omrader. Departementet slutter seg til denne vur-
deringen.

Utvalget vurderer at det kan vare behov for
seerlige virkemidler for & sikre havnevirksom-
heten en eskonomisk kapitalbase som stir i for-
hold til betydningen av og behovet for havnen
som en del av en desentralisert nasjonal havne-
struktur. Utvalgets flertall mener at reglene for
forvaltning av kapital ber utformes med en fleksi-
bilitet som er tilpasset ulikhetene i havnene, og
som tar hensyn til eierens behov for kontroll og
styring over egen skonomi. Utvalgets flertall kon-
kluderer med at det er behov for endring av
dagens regler om havnekapital, og departementet
slutter seg til dette.

Utvalgets flertall mener videre at det ikke er
behov for 4 innskrenke kommunenes innflytelse
over egen kapital, arealforvaltning og naeringsut-
vikling i havnene slik dagens regler inneberer,
og begrunner videre et mer fleksibelt regelverk
med at det er sveert ulik kapitalbase i havnene. I
denne sammenheng mener utvalget det er viktig
at dagens krav til regnskapsmessig skille mellom
havnevirksomhet og annen kommunal virksom-
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het viderefores. Det folger av gjeldende lov § 47
at kommunale eiere av havnevirksomhet som
ikke er omfattet av regnskapsloven, serlige
regnskapsregler etter kommuneloven eller
annen lovgivning, skal fere regnskap etter regn-
skapslovens hovedprinsipper. Bestemmelsen er
ment som en sikkerhetsventil for 4 sikre at alle
kommunale havnevirksomheter forer regnskap,
ogsa selv om den aktuelle organisasjonsformen
for havnevirksomheten ikke er regnskapspliktig
etter regnskapslovens regler. Aksjeselskaper og
interkommunale selskaper har regnskapsplikt
etter regnskapsloven. For aksjeselskap folger
dette av regnskapsloven (1998) § 1-2 forste ledd
nr. 1. For interkommunale selskaper folger det
av lov om interkommunale selskaper (1999) § 27
at slike selskap som hovedregel skal folge regn-
skapsloven. For kommunale foretak folger det av
kommuneloven (2018) kapittel 14, jf. forskrift om
budsjett mv., for kommunale foretak (2006), at
det skal utarbeides saerregnskap mv. for virk-
somheten. Det folger videre av denne forskriften
§19 nr. 2 at kommunalt foretak som driver
naringsvirksomhet kan velge a felge en saer-
regel i forskriften om at det skal fores regnskap
etter bedriftsskonomiske prinsipper, og oppstille
balanse i regnskapet i samsvar med regnskaps-
lovens regler. Alle kommuner som driver havne-
virksomhet méa med dette folge regler for regn-
skapsforsel. Kommunen kan om nedvendig orga-
nisere virksomheten i eget rettssubjekt for a
sikre nedvendig avstand mellom havnenes oko-
nomiske virksomhet og kommunal forvaltning
og wokonomi. Departementet slutter seg til
utvalgsflertallets vurderinger.

Utvalgets flertall mener videre at skrankene
for uttak og bruk av overskudd fra havnevirksom-
heten ber mykes opp, og mener hensynet til for-
svarlig ekonomiforvaltning i havnene godt kan
ivaretas selv om det apnes opp for at den kommu-
nale eier kan ta utbytte som kan benyttes til andre
formal. En forutsetning for dette er at hensynet til
fortsatt forsvarlig drift og utvikling av havnen blir
ivaretatt. Dette innebarer at det ber gjelde som
generell regel at det bare kan tas ut midler fra hav-
nen i den grad det er avsatt tilstrekkelige midler
til havnevirksomheten. Departementet mener
som utvalgsflertallet at dette kan synes unedven-
dig, ettersom den kommunale eieren ma forven-
tes selv & ivareta hensynet til fremtidig kapital-
behov for forsvarlig drift og utvikling, i trdd med
den strategien som er lagt for virksomheten.
Departementet mener imidlertid at det ber stilles
krav til forsvarlig egenkapital for & legge til rette
for sunn foretningsmessig drift og forsvarlig eko-

nomisk styring av havnevirksomheten. Departe-
mentet mener at kravene til forsvarlig egenkapital
som vilkar for utdeling mé gjelde uavhengig av
hvilken organisasjonsform som er valgt for hav-
nen.

Utvalgets flertall foreslar videre at uttak av
overskudd bare kan besluttes av virksomhetens
eierorgan etter forslag fra styret. Departementet
slutter seg til dette forslaget. At overskudd bare
kan tas ut etter forslag fra styret, setter grenser
for eierkommunens uttak fra havnevirksomhet
organisert som aksjeselskap, interkommunalt sel-
skap eller kommunalt foretak. Dersom eierorga-
net mener at styret ber fremme et forslag om
utdeling av virksomhetens overskudd, men styret
ikke mener at vilkdrene for dette er oppfylt, kan
det ikke deles ut utbytte. Kommunen som eier vil
med andre ord ikke kunne instruere et uttak som
styret mener vil veere i strid med begrensningene
i loven, eller er uforsvarlig av andre grunner. En
annen sak er at eiers endrede strategiske planer
for virksomheten, beslutning om omorganiserin-
ger og lignende pa et senere tidspunkt, kan endre
grunnlaget for utdeling.

Dersom havnevirksomheten er organisert
internt i kommunen uten sarskilt organisasjons-
form, eksempelvis i egen etat, kommer ikke rege-
len om at utbytte bare kan vedtas etter innstilling
fra styret til anvendelse. I slike tilfeller vil ledelsen
i etaten avgi innstilling til kommunestyret etter
den vurdering som loven angir, og kommune-
styret vil ha ansvar for 4 ivareta lovens hensyn til-
svarende i sitt vedtak. Kommunestyret vil imidler-
tid kunne fatte vedtak i strid med tilrdding fra
ledelsen, i motsetning til slik det vil vaere for kom-
munalt foretak, aksjeselskap og interkommunalt
selskap.

Utvalgets flertallsforslag om kommunale hav-
ners kapitalforvaltning griper ikke inn i anvendel-
sen av kapital eller inntekter som allerede er
skutt inn i interkommunale selskap eller aksje-
selskap, men setter rammer for fremtidig utde-
ling av midler fra slik virksomhet dersom sel-
skapene driver havnevirksomhet som definert i
loven. I likhet med utvalgets flertall legger depar-
tementet til grunn at kommunen som eier selv
har interesse i at det avsettes nedvendige midler
til drift og utvikling av havnedriften, og at disse
interessene er reflektert i strategien for virksom-
heten. I likhet med flertallet i utvalget, er det
videre departementets syn at forslaget til bestem-
melser om kapitalforvaltning samlet sett ikke gri-
per for sterkt inn i det kommunale selvstyret.
Videre vises det til at det under enhver omsten-
dighet vil veere en begrenset adgang til & ta ut
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utbytte dersom kommunen velger & organisere
havnevirksomheten som et interkommunalt sel-
skap eller aksjeselskap.

Utvalgets flertall har ogsa vurdert om nedleg-
gelse, omorganisering eller salg av havnevirksom-
het ber lovreguleres serskilt. Dersom en sterre
havnevirksomhet med flere havner ensker 4 ned-
legge en havn innenfor virksomheten, vil ikke lov-
forslaget her veere til hinder for dette, sa lenge
ikke midlene disponeres for uttak i sterre grad
enn vilkarene for utdeling som omtalt over. Der-
som en kommunal eier ensker & nedlegge hele
havnen eller havnene de eier, vil ikke skrankene
mot utdeling veere til hinder for slik nedleggelse.
Utvalget har her lagt til grunn at dersom en kom-
munal eier ikke lenger har interesse av a drive
havnevirksomhet i kommunen, og en slik nedleg-
gelse skulle veere i strid med nasjonale interesser,
sa ber ogsa nasjonale interesser serge for tiltak i
naermere samrad med kommunen for & opprett-
holde havnen. Departementet slutter seg til disse
vurderingene.

Utvalgets flertall foreslar at reglene om kapi-
talforvaltning gis anvendelse pad havner der en
eller flere kommuner gjennom eierskap, eller pa
annen mate, har bestemmende innflytelse over
havnevirksomheten. Dette vil gjelde havner som
er direkte kommunalt eiet, det vil si som er en
integrert del av kommunens virksomhet, er orga-
nisert som kommunalt foretak, eller som inter-
kommunalt samarbeid etter kommuneloven, og
for havnevirksomhet organisert i selskap i den
grad de er underlagt kommunal kontroll og sty-
ring, uavhengig av hva slags selskap eller foretak
som er valgt. Dette er en innskrenkning i forhold
til de havner som er omfattet av dagens regler om
kapitalforvaltning. Som flertallet i utvalget mener
departementet det ikke er gitt at ethvert kommu-
nalt eierskap skal medfere at reglene om kapital-
forvaltning far anvendelse. I og med at private
havner ikke omfattes av bestemmelsene, ma det
trekkes en grense for hva som skal veere 4 anse
som «kommunal havn», og dermed veere under-
lagt de serskilte kravene til forvaltning av kapital.
Departementet slutter seg derfor til vurderingen
om at disse bestemmelsene ikke bor gis et videre
anvendelsesomrade enn nedvendig.

Bakgrunnen for at reglene om kapitalforvalt-
ning er begrenset til kommunale havner er at det
er kommunale havner som er underlagt reglene
om havnekapital i dag, som et resultat av bestem-
melsene om havnekasse fra tidligere lovverk.
Utvalgets flertall foreslar na like regler uavhen-
gig av historiske forhold, og uavhengig av orga-
nisasjonsform, og begrunner dette med at bade

eierskap og struktur i prinsippet er irrelevant for
malet om 4 sikre en langsiktig strategi for havne-
virksomheten i viktige havner, til understottelse
av lovens formal. Utvalget ser samtidig ingen
grunn til at det skal veere strengere kapitalfor-
valtningsregler og utbytteregler for havner som
er en del av kommunen, enn for havner som er
lagt ut i eget selskap. Utvalget anbefaler at kom-
munene fritt kan velge organisasjonsform for
havnene, og mener folgelig at reglene for kapital-
forvaltning mé& veere de samme, uavhengig av
organisasjonsform. Det er videre utvalgsflertal-
lets syn at det vil kunne gi tilfeldige og utilsik-
tede utslag dersom ethvert kommunalt eierskap,
eller enhver kommunal drift, skulle innebaere at
serreglene for kommunale havner kom til
anvendelse. Utvalgets flertall har derfor kommet
til at reglene om Kkapitalforvaltning i utgangs-
punktet bare skal gjelde for havnevirksomhet
som er underlagt kommunal kontroll. Flertallet
mener det ikke vil veere tilstrekkelig & knytte vil-
karet om kontroll opp til grad av eierskap, etter-
som det er mulig 4 inngd avtaler, eller struktu-
rere eierskapet slik at det ikke er samsvar mel-
lom eierskap og reell innflytelse. Utvalgets fler-
tall anbefaler derfor at vilkaret ber veere knyttet
opp mot reell bestemmende innflytelse pa
samme mate som vilkiret for konsern etter
aksjelovens regler, slik dette er definert i aksje-
lovens § 1-3 (2), og som samsvarer med konsern-
definisjonen blant annet etter selskapsloven og
regnskapsloven. Bestemmelsen lyder:

Et aksjeselskap er et morselskap hvis det pa
grunn av avtale eller som eier av aksjer eller sel-
skapsandeler har bestemmende innflytelse over et
annet selskap. Et aksjeselskap skal alltid anses &
ha bestemmende innflytelse hvis selskapet:

1. eier s mange aksjer eller andeler i et annet sel-
skap at de representerer flertallet av stemmene

i det andre selskapet, eller
2. har rett til 4 velge eller avsette et flertall av

medlemmene i det andre selskapets styre.

Vilkaret for bestemmende innflytelse blir etter
dette at kommunen eller kommuner i fellesskap
har kontroll over stemmeflertallet (mer enn 50
prosent) pa selskapets eierforsamling, eller har
kontroll over flertallet i selskapets styre. I de
fleste praktiske tilfeller er de to kriteriene
sammenfallende, ettersom eierandelsflertall i
utgangspunktet medferer rett til 4 velge styret.
Bestemmende innflytelse kan som nevnt oppnas
enten gjennom eierskap, eller gjennom avtale. P4
samme maten som etter aksjeloven mener utval-
gets flertall at det ber veere den reelle innflytel-
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sen som er avgjerende for om reglene om kapi-
talforvaltning i havnene kommer til anvendelse.
Som utvalget papeker vil dette ogsa innebaere at
béade direkte og indirekte kommunalt eierskap til
havnevirksomheten vil vaere av betydning for om
havnen er & anse som en kommunal havn i
lovens forstand. Departementet slutter seg til
vurderingene og anbefalingene fra utvalgets fler-
tall.

For & sikre reglenes effektivitet og ivareta de
hensyn og formal som havne- og farvannsloven
skal fremme, mé det vaere en kontroll med at hav-
ner ikke unntas fra reglene om kapitalforvaltning
gjennom at kommunen(e) gir fra seg kommunal
kontroll med havner hvor det foreligger regionale
og nasjonale interesser. Det ville typisk kunne
skje ved at havnevirksomheten organiseres som
aksjeselskap, og kommunen deretter selger enten
alle eller et flertall av aksjene. Dersom dette ville
medfere at lovforslagets bestemmelser om kapi-
talforvaltning ikke lenger gjelder, kunne kommu-
nen oppna a hente ut hele verdien av havnekapita-
len gjennom salg. Samtidig har utvalgets flertall
lagt vekt pa at det ikke skal etableres ordninger
som er upraktiske eller legger unedige hindre pa
kommunenes forvaltning av eierskapet. Flertallet
foreslar derfor at salg eller omorganisering som
medferer at havnevirksomhet som har vaert kom-
munal havn etter lovens definisjon, skal meldes til
departementet, som avgjor om selskapet fortsatt
skal veere underlagt reglene om Kkapitalforvalt-
ning. Etter utvalgsflertallets syn ma departemen-
tet i denne vurderingen se hen til om havnen er av
slik betydning for oppfyllelse av lovens formal at
det fortsatt ber sikres mot at havnevirksomheten
reduseres eller svekkes gjennom uttak av kapital.
For a sikre forutsigbarhet, ber ordningen etter
utvalgets syn praktiseres slik at det er mulig 4 fa
en bindende forhandsuttalelse fra departementet,
men utvalget mener det ikke er behov for a lovre-
gulere dette. Utvalgets flertall har heller ikke fun-
net behov for & foresld en tidsfrist for & melde
overdragelsen, da det vil vaere i partenes interesse
4 sorge for avklaring si tidlig som mulig. Utval-
gets flertall legger til grunn at bestemmelsen om
kapitalforvaltning vil gjelde for virksomheten som
sadan, uavhengig av overdragelsen eller omorga-
niseringen, inntil saken er meldt til og ferdig-
behandlet av departementet. Departementet slut-
ter seg til vurderingene og anbefalingene fra utval-
gets flertall.

Bestemmelsene om kapitalforvaltning fastset-
ter grenser for kommunenes adgang til & dispo-
nere over midler som er knyttet til havnevirksom-
het, og palegger folgelig kommunen plikter som

er underlagt tilsyn i henhold til kommuneloven
(2018) kapittel 30. Dette betyr at tilsynsmyndig-
heten kan kontrollere at kommunen som eier, ret-
ter seg etter lovens regler om forvaltning av kapi-
tal mv.,, i trdd med de hensyn som ligger til grunn
for bestemmelsen. Tilsynet skal uteves i henhold
til kommuneloven (2018) kapittel 30.

9.7 Regulering av brukerbetaling

9.7.1 Gjeldende rett

Utgangspunktet etter gjeldende havne- og far-
vannslov er at fastsettelse av priser for bruk av
havneinfrastruktur og for havnetjenester skjer
etter alminnelige privatrettslige regler. Dette fol-
ger av gjeldende lov § 42 fijerde ledd, der det frem-
gar at «[d]en som tilbyr havne- og transporttjenes-
ter fastsetter pris og andre forretningsvilkar».

I § 42 fierde ledd er departementet gitt myn-
dighet til 4 fastsette naermere regler om prinsip-
per for prisfastsettelsen. Departementet har ikke
benyttet denne forskriftshjemmelen, som ifolge
lovforarbeidene skal kunne benyttes i tilfeller der
markedsakterer utnytter en dominerende stilling
til 4 ta urimelig heye priser og til 4 folge opp initia-
tiver fra EU. Varen 2019 er det aktuelt & vedta for-
skrift om implementering av forordning (EU)
2017/352 (havneforordningen) med hjemmel
blant annet i § 42 fjerde ledd.

I §42 femte ledd er departementet gitt myn-
dighet til & gi forskrift om publisering av bestem-
melser, priser og andre opplysninger av betydning
for havnebrukerne. Med hjemmel i bestemmel-
sen er det gitt forskrift som fastsetter at «[d]en
som tilbyr havne- og transporttjenester skal utar-
beide og publisere en samlet oversikt over gjel-
dende bestemmelser, pris og andre opplysninger
som kan vaere av betydning for den som bruker
eller oppholder seg i havnen ...».

Paragraf 42 sjette ledd &pner for at kommunen
kan seke departementet om tillatelse til innkre-
ving av havneavgift i stedet for alminnelig prising
av havnens tjenester. Videre kan departementet
etter samme ledd gi forskrift om utforming av og
innkreving av havneavgift.

9.7.2 Hearingsforslaget

Lovutvalget foreslar langt pa vei a viderefere gjel-
dende rettstilstand, jf. utvalgets forslag til § 25.
Utvalget foreslar at publisering av opplysninger
reguleres direkte i loven, og ikke som i dag i for-
skrift til loven. Lovutvalget foresldr en bestem-
melse om at den som tilbyr havnetjenester og
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bruk av havneinfrastruktur, skal publisere en
oversikt over priser og andre forretningsvilkar.

I forslaget § 25 andre ledd foreslas en hjemmel
for departementet til 4 gi forskrift om fastsettelse
av vederlag for havnetjenester og bruk av havne-
infrastruktur, samt om klagerett og klagebehand-
ling. Bestemmelsen gir hjemmel for gjennom-
foring i norsk rett av bestemmelsene om havne-
infrastrukturvederlag og havnetjenestevederlag i
forordning (EU) 2017/352 (havneforordningen).
Forordningen har blant annet krav om gjennom-
siktige, objektive og ikke-diskriminerende krite-
rier for differensiering av havneinfrastruktur-
vederlag, krav om at havnen skal informere bru-
kerne om infrastrukturvederlagenes art og niva,
samt bestemmelser om klageadgang.

Med hjemmel i § 25 andre ledd kan departe-
mentet for evrig, uavhengig av havneforordnin-
gen, gi bestemmelser om fastsettelse av vederlag
for havnetjenester og bruk av havneinfrastruktur.
Som eksempel nevner lovutvalget bestemmelser
om objektivitet og ikke-diskriminering. I herings-
forslaget fremholdes det at det ikke er meningen
at den foreslitte bestemmelsen skal gi departe-
mentet myndighet til & gi forskrift om et bestemt
nivé pa vederlaget i form av minimums- eller mak-
simumspriser.

Ordningen etter gjeldende rett der kommunen
kan seke departementet om tillatelse til & kreve
havneavgifter, foreslds ikke viderefort. Etter
lovens ikrafttredelse sekte enkelte kommuner om
tillatelse til &4 kreve inn havneavgift. Det ble gitt én
tidsbegrenset tillatelse som na har lept ut. Ordnin-
gen er i praksis ikke i bruk.

Et mindretall i lovutvalget understreker at det
er viktig at prisene i havnene er rettferdige og
ikke heyere enn nedvendig for & dekke nedvendig
drift, vedlikehold og investeringer, slik at sjotrans-
porten ikke svekkes sammenlignet med andre
transportformer. Mindretallet papeker viktigheten
av reelle brukerkonsultasjoner, og at det etableres
et klageorgan som kan behandle klager pa hav-
ners fastsetting av priser. Mindretallet mener ogsa
at det, som en oppfelging av lovarbeidet, ber
iverksettes en helhetlig gjennomgang av avgifter,
gebyrer og vederlag for sjetransporten.

9.7.3 Hoeringsinstansenes syn

Flere heringsinstanser, blant andre Hurtigruten,
Norges Rederiforbund, NHO Sjofart, NHO Logi-
stikk og Transport og Kystrederiene, stotter
mindretallets uttalelser om prisfastsettelse og eta-
blering av klageorgan for priser og vilkar i hav-
nene.

NHO Sjofart fremholder at det i dag ikke er
noe effektivt regulerings- eller tilsynssystem knyt-
tet til vederlag i havnene. I mange segmenter er
det ikke konkurranse mellom havnene. Overgan-
gen fra det tidligere systemet med et regulert
avgiftsregime til vederlag pd kommersielt/avtale-
basert grunnlag har ikke fungert. I ytterste konse-
kvens ma det vurderes a ga tilbake til det tidligere
systemet med regulering av vederlag etter
selvkost- og kostnadsansvarsprinsippet.

Nordisk Skibsrederforening og Hurtigruten
viser til at havnene i mange tilfeller er i en tilnzer-
met monopolsituasjon, hvor brukerne ikke har
annet valg enn & akseptere de vilkar og priser som
tilbys. Det er derfor nedvendig & gi den enkelte
bruker tilstrekkelig og reell beskyttelse mot even-
tuelt misbruk av monopolsituasjonen gjennom
innfering av maksimalpriser eller prisprinsipper
som sikrer at brukerne betaler priser som reflek-
terer bruken, samt opprettelse av et klageorgan
for priser og vilkar i kommunale havner.

9.7.4 Departementets vurdering

Departementet mener at det bor videreferes en
plikt for den som tilbyr havnetjenester eller bruk
av havneinfrastruktur til publisering av opplysnin-
ger. Formalet med plikten er 4 ivareta transparens
og oversiktlighet i markedet, noe som ogsa til-
rettelegger for konkurranse og kontroll.

Departementet er enig i at publiseringsplikten
kan begrenses til pris og andre forretningsvilkar.
Publiseringsplikten blir dermed noe snevrere enn
under dagens regime som ogsa omfatter opplysnin-
ger som «kan veere av betydning for den som bru-
ker eller oppholder seg i havnen, herunder bestem-
melser om fartsbegrensning i sjo, orden i og bruk
av farvann og havner og anlepsavgift». Etter depar-
tementets syn er det ikke behov for 4 viderefore en
seerskilt plikt om publisering av forskrifter utover
det som felger av forvaltningslovens regler. Der-
som det skulle bli nedvendig 4 palegge publisering
av opplysninger av hensyn til sikkerhet og miljo,
kan dette skje med hjemmel i lovforslaget § 28.

I likhet med lovutvalget ser ikke departe-
mentet noe behov for 4 viderefere kommunenes
mulighet til & soke om tillatelse til & kreve inn
havneavgifter.

I henhold til lovforslaget § 29 andre ledd kan
departementet gi forskrift om fastsettelse av
vederlag for havnetjenester og bruk av havne-
infrastruktur, samt bestemmelser om klagerett og
klagebehandling.

Intensjonen med bestemmelsen er dels a
legge til rette for implementering av bestemmel-
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sene om havneinfrastrukturvederlag og havne-
tjenestevederlag i forordning (EU) 2017/352
(havneforordningen) i norsk rett. Forordningen
har blant annet krav om gjennomsiktige, objektive
og ikke-diskriminerende Kkriterier for differensier-
ing av havneinfrastrukturvederlag, krav om at
havnen skal informere brukerne om infrastruk-
turvederlagenes art og niva, samt bestemmelser
om klageadgang. Dels gir bestemmelsen mulig-
het for regulering av pris utover det som folger av
havneforordningen, herunder ogsa etablering av
klagerett i tilknytning til slik regulering.

Departementet understreker at prisfastsettel-
sen i havnene i utgangspunktet er underlagt de
samme rettsregler og kontroll som annen prising i
naringslivet. Det vil ikke vaere noe forbud mot for
eksempel & innremme rabatter, eller at det inngas
individuelle avtaler om vederlag eller liknende, sa
lenge dette er i trdd med de alminnelige konkur-
ranse- og prisrettslige regler. Som lovutvalget
viser til i heringsnotatet, finnes det flere privat-
rettslige bestemmelser som retter seg mot urime-
lige priser og diskriminerende prising.

Urimelige priser kan etter forholdene rammes
av pristiltaksloven (1993) § 2 som fastslar at det er
«forbudt & ta, kreve eller avtale priser som er
urimelige». Videre kan urimelige priser rammes
av avtaleloven (1918) § 36. Etter avtaleloven § 36
kan en avtale «helt eller delvis settes til side eller
endres for si vidt det ville virke urimelig eller
veere i strid med god forretningsskikk a gjere den
gjeldende». For sa vidt gjelder kommunale hav-
ner, vil ogsa den ulovfestede forvaltningsrettslige
leeren om myndighetsmisbruk etter forholdene
kunne komme til anvendelse. Endelig kan urime-
lige priser etter forholdene fanges opp av konkur-
ranseloven (2004) §11 om foretaks utilberlige
utnyttelse av dominerende stilling. Terskelen for &

konstatere urimelig pris er generelt hoy, uansett
rettsgrunnlag.

En slik bransjespesifikk regulering som det
apnes for i § 29 andre ledd er uvanlig. Departe-
mentet mener imidlertid at det er hensiktsmessig
at staten beholder en adgang til 4 gi nermere
regler om vederlag for havnetjenester og bruk av
havneinfrastruktur gjennom forskrift. Det vises til
at flere heringsinstanser har uttrykt bekymring
vedrerende prisfastsettelsen i havnene og de
eksisterende handhevingsmekanismene ved tvis-
ter om pris. Gjennom en forskriftshjemmel kan
departementet regulere prisfastsettelsen i tilfeller
der akterer har en dominerende eller monopollig-
nende stilling i et marked. Det vil i slike tilfeller
ogsa matte vurderes om den aktuelle havnen er
aktiv i ulike relevante markeder for skipsanlep
med tanke pé reguleringens saklige virkeomrade.
En havn kan ha en dominerende stilling i ett mar-
ked og vaere konkurranseutsatt i et annet. Det vil
veere lite aktuelt & fastsette maksimumspriser i
form av konkrete beleop. Regulering av prinsipper
for prisfastsettelsen er mer nerliggende, for
eksempel prinsipper om at prisene ikke skal veere
heyere enn nedvendig for a4 dekke drift, vedlike-
hold og investeringer, samt rimelig fortjeneste.

Forskrifter om prisfastsettelsen vil kunne
handheves av en tilsynsmyndighet som eventuelt
utpekes etter lovforslaget § 37. Tvister kan videre
bringes inn for de alminnelige domstolene. Det
legges imidlertid ogsa opp til at det kan etableres
en egen klagerett og klagemekanisme i tilknyt-
ning til forskrifter om prisfastsettelse, jf. lovfor-
slaget §29 andre ledd siste punktum. En slik
Klagerett vil gi brukerne en styrket stilling med
hensyn til 4 f4 avklart hvorvidt prisene i en havn
er lovlige.
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10 Fellesbestemmelser

10.1 Saksbehandlingsgebyr

10.1.1 Gjeldende rett

Det folger av havne- og farvannsloven (2009) § 6
at departementet kan fastsette gebyr for behand-
ling av seknad om tillatelser eller godkjennelser.
Det er ikke innfert saksbehandlingsgebyr til sta-
ten, men kommunen er ved forskrift gitt myndig-
het til & kreve inn gebyr for behandling av sek-
nader om etablering av tiltak i sjo.

Havne- og farvannsloven (2009) § 54 gir depar-
tementet myndighet til & gi forskrifter om gebyr
for kontrolltiltak og tilsyn som gjennomferes for &
sikre at loven eller vedtak i medhold av loven blir
fulgt. Forskriftshjemmelen er ikke benyttet.

10.1.2 Hoaringsforslaget

Lovutvalget foreslér at staten og kommunen, tilsva-
rende som pa andre omrader, ber ha adgang ogsa
etter ny lov til 4 kreve saksbehandlingsgebyr. Utval-
get foreslar at kommunalt gebyr ma fastsettes av
kommunestyret selv, uten adgang til & delegere.
Dette er i samsvar med den tilsvarende gebyr-
bestemmelsen i plan- og bygningsloven § 33-1.

Utvalget mener ogsa at det ber presiseres i lov,
og ikke som i dag i forskrift, at gebyret ikke skal
overskride selvkost, samt at det ikke kan tas
gebyr for klagebehandling. Sistnevnte begrens-
ning i adgangen til 4 ta gebyr er viktig for & sikre
reell klagerett for soker og andre med rettslig
interesse.

10.1.3 Hgringsinstansenes syn

Kristiansund og Novdmove Havn IKS, Nord-
Trondelag Havn Rorvik IKS og Vikna kommune
mener at havneselskapene ma gis kostnads-
inndekking for ressursbruk i forbindelse med
behandling av seknader.

Karmsund Havn IKS er uenig i at hjemmelen
til 4 innfere saksbehandlingsgebyr tillegges kom-
munestyret, uten adgang til 4 delegere dette.

Kystverket antar at lovutvalgets forslag om
gebyrfinansiering av behandling ogsi av sekna-

der om «godkjennelse» har bakgrunn i dagens § 54
som hjemler gebyr for kontrolltiltak og tilsyn.
Kystverket gjor oppmerksom pa at lovutvalget
foreslar & ikke viderefore § 54.

10.1.4 Departementets vurdering

Behandling av seknader om farvannstiltak vil
kunne vaere tids- og kostnadskrevende. Stat og
kommune ber derfor fortsatt ha mulighet til &
gebyrfinansiere seknadsbehandlingen. Departe-
mentet er enig med lovutvalget i at innfering av
kommunalt gebyr ber foretas av kommunestyret
selv, uten mulighet til delegering. Dette er i trad
med tilsvarende bestemmelse om saksbehand-
lingsgebyr i plan- og bygningsloven § 33-1.
Saksbehandlingsgebyret ber ikke kunne over-
skride selvkost, og dette ber fremga av lovteksten.
Kommuneloven (2018) §15-1 er en ny bestem-
melse som regulerer fastsettelse av selvkost.
Temaet er ogsd behandlet i retningslinjer for
beregning av selvkost for kommunale betalings-
tjenester utarbeidet av Kommunal- og modernise-
ringsdepartementet og rundskriv om statlig
gebyr- og avgiftsfinansiering fastsatt av Finans-
departementet (rundskriv R112/15).
Departementet er enig med lovutvalget i at det
ikke ber kunne tas gebyr for klagebehandling.
Bakgrunnen for henvisningen til «... godkjen-
nelse etter bestemmelser i eller i medhold av
denne loven» i havne- og farvannsloven (2009)
§ 6, er havne- og farvannsloven (2009) § 54, som
apner for gebyr for kontrolltiltak og tilsyn.
Bestemmelsen i § 54 foreslas ikke viderefort.
Departementet mener at det ikke er behov for at
det star «godkjennelse», i tillegg til «tillatelse», da
dette vil vaere dekkende. Utover dette legger
departementet utvalgets forslag til grunn.

10.2 Offisiell sjgkartmyndighet

10.2.1 Gjeldende rett

Etter havne- og farvannsloven (2009) §11 kan
Kongen utpeke den myndighet som skal vaere den
offisielle sjgkartmyndigheten. Statens kartverk er
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i forskrift utnevnt som offisiell sjgkartmyndighet.
Den som utpekes som den offisielle sjgkartmyn-
digheten har ogsd myndighet til & utstede eller
godkjenne offisielle nautiske kart og publikasjo-
ner. Andre ledd apner for a fastsette forskrifter om
at tillatelser, pélegg, eller annen informasjon som
har betydning for sikker navigasjon eller ferdsel,
skal meldes til den offisielle sjgkartmyndigheten,
eller den nasjonale koordinator for navigasjons-
varsler. Bestemmelsen implementerer SOLAS
kapittel V regel 9.

10.2.2 Hoaringsforslaget

Utvalget mener det fortsatt er behov for & sikre
kvaliteten pa nautiske kart og publikasjoner, og
foreslar & viderefere dagens hjemmel til bade &
utpeke sjgkartmyndighet og til & fastsette forskrift
om at informasjon som har betydning for sikker
navigasjon eller ferdsel, skal meldes til den offisi-
elle sjokartmyndigheten eller nasjonal koordina-
tor for navigasjonsvarsler.

10.2.3 Heringsinstansenes syn

Kommunal- og moderniseringsdepartementet er
enig i utvalgets vurderinger om & viderefere det
materielle innholdet i dagens bestemmelse.

Statens Kartverk viser til at pélitelige hydrogra-
fiske data (dybdedata) er viktig for all baerekraftig
utvikling og verdiskaping i sjpomradene. Ved a
samle forvaltningen av alle hydrografiske data ett
sted, vil man bidra til & redusere unedvendig og
kostnadskrevende dobbeltarbeid, som eksempelvis
4 matte male opp et omride to ganger. Kartverket
mener at innholdet i rollen som offisiell sjokart-
myndighet med fordel kan utdypes i forbindelse
med et nytt regelverk, slik at rollen som nasjonal
dybdedataforvalter blir tydeligere forankret.

Statens kartverk viser videre til at utvalget fore-
slar at forvaltningen av regelverket skal deles mel-
lom staten og kommunene, avhengig av om man
befinner seg innenfor en havn eller i farvannet.
Det stilles spersmal til hva dette vil innebaere for
Kartverkets myndighet som offisiell sjgkartmyn-
dighet. De mener at det bor veere Kartverket som
skal ha det fulle ansvaret for selve kartene og nau-
tiske publikasjoner. For sjokartleggingen vil imid-
lertid en deling av ansvaret kunne tenkes 4 folge
den delingen som utvalget legger opp til for for-
valtningen av regelverket ellers. Dette vil i sa fall
innebaere at kommunen far et ansvar for & male
opp i havnen. Det mé da stilles krav til oppmaélin-
gen, samt at kommunene ma veere forpliktet til &
oppfylle disse kravene.

10.2.4 Departementets vurdering

Departementet slutter seg til utvalgets vurdering
av at det er behov for & viderefere dagens bestem-
melse om offisiell sjgkartmyndighet. Korrekte
sjekart og nautiske publikasjoner av god kvalitet
er viktig for & opprettholde det gode sjosikker-
hetsnivaet i norske farvann.

Departementet mener at det er viktig at inn-
samlede dybdedata fra ulike kilder koordineres i
forkant av offentliggjering. Det er naturlig at dette
ansvaret legges til offisiell sjgkartmyndighet. Inn-
samling av data basert pa andre utlesende behov
enn rene navigasjonshensyn ber ogsa publiseres i
offisielle sjokart for & oppné lovens formal med
okt sikkerhet og fremkommelighet i farvannet.
Departementet merker seg at Statens kartverk
mener at deres rolle som sjekartmyndighet med
fordel kan utdypes slik at rollen som nasjonal
dybdedataforvalter  blir tydeligere. Statens
Kartverk er underlagt Kommunal- og moderni-
seringsdepartementet, og departementet vil folge
opp Kartverkets heringsinnspill i dialog med dette
departementet.

Statens kartverk peker i sin heringsuttalelse
pa at utvalgets forslag om fordeling av ansvar
mellom stat og kommune ogsé kan dpne for & for-
dele ansvaret for oppmaling av sjgbunnen mel-
lom stat og kommune. Departementet vil peke
pa at kommunen etter dagens lov har et ansvar
for fremkommelighet i farvannet, og at det ikke
har veert vurdert at kommunen skal ha et selv-
stendig ansvar for oppméling etter dagens regel-
verk. Departementets vurdering er at a legge et
slikt ansvar til kommunene vil fore til en ny og
potensielt kostbar oppgave for alle kystkommu-
ner, uten at dette er vurdert i NOU 2018: 4. Pa
denne bakgrunn mener departementet at det
ikke er grunnlag for 4 innfere en ny forpliktelse
for kommunene nar det gjelder oppmaéling av
omrader i kommunens sjgomrade. Departemen-
tet viser videre til at forslaget til ny havne- og far-
vannslov, i likhet med gjeldende lov, apner for at
eier av havn kan palegges & méle opp omréder i
tilknytning til havn, se omtale av § 27 om drift av
havn.

10.3 Opplysnings- og meldeplikt

10.3.1 Gjeldende rett

Gjeldende lov inneholder to bestemmelser som
gir departementet hjemmel til 4 pilegge rapporte-
ring av informasjon, jf. dagens havne- og farvanns-
lov §§5 og 22. Etter §5 kan departementet
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palegge «eiere eller brukere av fartoy, eiere eller
operaterer av havn eller havneterminal, private
kaieiere, samt brukere av havnen» a gi informa-
sjon til bruk ved transportplanlegging eller tra-
fikkovervéikning. Det folger ogsd av bestemmel-
sen at eier eller operater av havn eller havnetermi-
nal kan pélegges a fore statistikk for samme for-
mal.

Videre gir § 22 departementet hjemmel til &
palegge «sjofarende og andre» en meldeplikt til
statlig eller kommunal myndighet, eller til eier
eller operater av havner eller havneterminaler.

Bestemmelsen er generelt utformet, og det er
lovens formalsbestemmelse som setter rammene
for hva det kan kreves rapportering om. Den
hjemler ulike ordninger for ankomst- og avgangs-
meldinger eller andre meldinger overfor ulike
pliktsubjekter.

I dag er forskrift om farteys meldeplikter etter
havne- og farvannsloven (2009) gitt med hjemmel
i disse bestemmelsene. Det er ogsé gitt en egen
forskrift om havnestatistikk etter havne- og far-
vannsloven (1984). Denne ble viderefert ved
havne- og farvannsloven (2009).

10.3.2 Hoaringsforslaget

Utvalget legger til grunn at det er behov for 4 vide-
refere myndighetenes hjemmel til & kreve opplys-
ninger til bruk for transportplanlegging i dagens
§ 5. Utvalget foreslar likevel noen endringer i
bestemmelsen. Det foreslas at hjemmel til 4 inn-
hente opplysninger til bruk for trafikkovervak-
ning ikke videreferes, og at bestemmelsen kun
omhandler & innhente opplysninger for transport-
planlegging. Utvalget viser her til at det i gjel-
dende lovs forarbeider til § 5 ikke er kommentert
hvorfor trafikkovervakning er inkludert, og at det
fremstar noe uklart hva som ligger i denne delen
av bestemmelsen. Utvalget peker ogsi pa at
pliktsubjektene bor presiseres. Videre fremhever
utvalget at det bor veere statens ansvar 4 fore sta-
tistikk, og foreslar derfor at dagens § 5 siste punk-
tum ikke viderefores.

Utvalget legger til grunn at det er behov for a
viderefore myndighetenes hjemmel til & palegge
fartoy meldeplikt. Utvalget foreslar imidlertid at
bestemmelsen konkretiserer naermere hvem mel-
ding kan kreves av og hva det kan kreves at fartoy
rapporterer om. I tillegg mener utvalget at § 22
andre punktum om departementets adgang til &
fastsette begrensninger i adgangen til & anlepe
havn ved manglende oppfyllelse av meldeplikten
ikke er en hensiktsmessig sanksjonsform. Utval-
get foreslar at adgangen til 4 nekte anlep til havn

erstattes av muligheten til & kunne ilegge overtre-
delsesgebyr.

Utvalget foreslar videre at dagens §§ 5 og 22
slas sammen til én bestemmelse.

10.3.3 Hearingsinstansenes syn

Kystverket stiller i sin heringsuttalelse spersmalet
om ikke de to sapass like forskriftshjemlene i § 35
forste og andre ledd ber slds sammen. Videre
viser Kystverket til at dersom det er meningen at
departementet skal kunne palegge kommunen &
innhente statistikk fra akterer i kommunen, mé
forskriftshjemmelen utvides.

Flere heringsinstanser, deriblant Norges Rede-
riforbund og Hurtigruten, uttrykker stotte til
mindretallets merknad om rapporteringssystemet
for skip, SafeSeaNet. Det pekes pa at rapporte-
ringssystemet bidrar til en administrativ foren-
Kkling for naeringen. Det pekes pé at det er viktig &
jobbe kontinuerlig for 4 forenkle rapportering fra
skip. Norges Rederiforbund fremhever ogsa viktig-
heten av at norske myndigheter stotter opp om
det europeiske initiativet om 4 forenkle rapporte-
ringen for skip.

10.3.4 Departementets vurdering

Departementet er enig med utvalget i at gjeldende
lov §§ 5 og 22 ma viderefores. Departementet stot-
ter videre utvalgets forslag til endringer i de
nevnte bestemmelsene.

Nar det gjelder Kystverkets kommentar av
mer lovteknisk karakter, mener departementet at
det er mer hensiktsmessig & ha to ledd enn ett.
Dette for & vise at det er et skille mellom den mer
lopende rapporteringen som gjores etter havne-
og farvannsloven (2009) § 22, og de opplysninger
som kreves inn for transportplanlegging etter
havne- og farvannsloven (2009) § 5. Meldeplikten
gir sanntidsinformasjon om for eksempel mari-
time operasjoner og last, og vil vaere en viktig del
av myndighetenes informasjonsgrunnlag ved for
eksempel hendelser, mens informasjon til trans-
portplanlegging kan gis i ettertid og vil danne
grunnlag for blant annet statistikk.

Departementet stotter utvalgets vurdering av
at foring av statistikk for transportplanlegging er
en oppgave som ber ligge til staten. Det er like-
vel viktig at staten har tilstrekkelige hjemler til &
kunne fa den informasjon som er nedvendig for a
utarbeide slik statistikk. Det er derfor viktig at
bestemmelsene dpner for 4 kunne kreve informa-
sjon fra flere alternative kilder, slik at informasjo-
nen kan kreves av den som det er mest hensikts-
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messig & kreve den av. Lovforslagets § 39 forste
ledd lister opp flere aktuelle akterer som kan bli
palagt 4 gi slik informasjon. Departementet
mener at det kan veere naturlig i presisere tyde-
ligere enn i dag at ogsd kommunen kan veere en
slik akter. I mange tilfeller har kommunen god
oversikt over trafikken i det kommunale omré-
det. I tillegg mener departementet at det ber pre-
siseres at opplysningene skal gis til «myndig-
hetene».

10.4 Inndrivelse av krav etter loven

10.4.1 Gjeldende rett

Bade havne- og farvannsloven (2009) og losloven
(2014) inneholder bestemmelser som etablerer
solidaransvar mellom reder og agent for avgifter.
Etter havne- og farvannsloven gjelder dette
kystavgift, sikkerhetsavgift og anlepsavgift, sml.
§§ 23-25. Det kan videre kreves at de ansvarlige
stiller sikkerhet for krav etter bestemmelsene.
Etter losloven § 14 er det fastsatt solidaransvar for
alle avgifter etter loven. Bestemmelsen oppstiller
ogsd adgang til 4 nekte losing dersom et fartey
med forfalte avgiftskrav ikke fremskaffer sikker-
het for betaling av avgiftene.

Béde havne- og farvannsloven og losloven
har seerregulering som supplerer de alminnelige
reglene om inndrivelse av krav i tvangsfullbyr-
delsesloven (1992). Etter havne- og farvanns-
loven § 55 forste ledd er gebyr og avgift fastsatt i
medhold av §§ 6, 23, 24, 25, 42 sjette ledd og 54
tvangsgrunnlag for utlegg. Dette sikrer at kra-
vene kan inndrives uten at det foreligger dom
eller annet alminnelig tvangsgrunnlag for kra-
vene. | andre ledd er det gjort henvisning til
sjopantereglene i sjoloven for avgiftskrav etter
§§ 23, 24, 25 og 42 sjette ledd. Videre fastslar
bestemmelsen at det skal svares forsinkelses-
renter ved forsinket betaling. Etter losloven § 14
er utestiende losavgifter tvangsgrunnlag for
utlegg og det kan kreves forsinkelsesrenter nér
kravet ikke innfris ved forfall. Bestemmelsen
fastslar videre at Statens Innkrevingssentral star
for inndriving av avgifter etter loven med mindre
departementet bestemmer noe annet. I § 14 siste
ledd har departementet myndighet til & gi for-
skrifter om utferdigelse, kontroll og innkreving,
samt om tilleggsavgift for fartey som unnlater a
betale avgift etter loven.

Videre har havne- og farvannsloven (2009)
§ 56 regler om sjopanterett etter sjoloven for krav
etter iverksetting av tiltak som nevnt i §§ 36 og 38.
Sjepanterett omfatter ogsa krav pa losavgifter.

10.4.2 Hearingsforslaget

Utvalget foreslar at det etableres en generell
bestemmelse for sikring av krav pa avgifter. Fler-
tallet i utvalget foreslar at kretsen av solidaran-
svarlige utvides til & omfatte eier i tillegg til reder
og agent. Mindretallet mener at ordningen med
solidaransvar for reder og agent ber viderefores.

Videre peker utvalget pa at sjetransportens
internasjonale karakter gjor det krevende & inn-
drive krav fra debitorer som ikke betaler rettidig.
Utvalget mener at det derfor er hensiktsmessig at
ny lov saerregulerer inndrivelse av krav pa tilsva-
rende mate som i gjeldende regelverk. Nar det
gjelder henvisningene i havne- og farvannsloven
til sjopantereglene i sjgloven mener utvalget at
disse er overfladige.

10.4.3 Hearingsinstansenes syn

Norges Rederiforbund er enig med mindretallet i at
eieren ikke ber gjeres solidarisk ansvarlig for
avgiftskrav etter loven.

Kystverket peker pd at utvalgets forslag til
bestemmelse om adgang til & nekte & yte avgiftsfi-
nansierte tjenester med mindre det stilles sikker-
het i sin ordlyd ikke omfatter krav pa forsinkelses-
renter av kravet. De foreslar at det presiseres i
bestemmelsen at krav pa renter er omfattet.
Videre peker Kystverket pa at utvalgets forslag til
inndrivelsesbestemmelse ikke har viderefort
hjemmelen i losloven (2014) § 14 sjette ledd til 4 gi
forskrifter om utferdigelse, kontroll og innkreving
av avgifter, samt om tilleggsavgifter. Kystverket
foreslar at forskriftshjemmelen videreferes hva
gjelder regulering av utferdigelse, kontroll og inn-
kreving av avgifter for 4 sikre tilstrekkelig fleksibi-
litet i utformingen av avgiftsforskriftene.

Kystverket peker ogsid pa bestemmelsen i
utvalgsforslaget § 37 andre ledd, og at systematik-
ken i & gi panterett i fartoyets last ikke stemmer
overens med reguleringen i sjoloven eller med
systematikken i avgiftsbhestemmelsene i utkastet.

10.4.4 Departementets vurdering

Departementet er enig med utvalget i at det er
hensiktsmessig med egne bestemmelser om sik-
ring og inndriving av krav og med utvalgets syns-
punkter rundt dette. Videre stotter departementet
ogsa standpunktet til utvalgets flertall om & utvide
solidaransvaret til ogsa & omfatte eieren av far-
toyet. Selv om det ikke var uttrykkelig nevnt i
losloven av 1989, var rettstilstanden etter denne
loven slik at i de tilfellene der de ikke var samme
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person var bade eieren og rederen ansvarlig for
losavgifter. I losloven av 2014 ble det innfert solida-
ransvar mellom reder og agent, men da slik at eier
ikke var omfattet. Departementet vurderer det slik
at ved & nevne eier, reder og agent vil alle relevante
parter veere omfattet av solidaransvaret. Videre gir
departementet tilslutning til at bestemmelsen som
regulerer adgangen til 4 nekte & yte tjenester uten
sikkerhet for betaling av utestaende krav, ogséa ber
omfatte krav pa forsinkelsesrenter som skriver seg
fra for sen betaling av hovedstolen.

Departementet er enig i at det ikke er hen-
siktsmessig at det i innkrevingsbestemmelsen gis
adgang til & naermere regulere i forskrift hvordan
avgiftene skal inndrives. Bestemmelsen i losloven
§ 14 sjette ledd bokstav a foreslas derfor videre-
fort som nytt fierde ledd i § 40.

10.5 Tilsyn

10.5.1 Gjeldende rett

Etter havne- og farvannsloven (2009) §52 kan
departementet fastsette tilsynsmyndighet etter
loven. Tilsynsmyndigheten skal kunne fore tilsyn
med overholdelse av bestemmelser i eller i med-
hold av loven. Bestemmelsens forste ledd retter
seg mot plikter som er nedfelt direkte i loven, og
plikter som folger av enkeltvedtak og forskrift gitt
i medhold av loven. Bestemmelsens andre ledd
omhandler tilsyn med plikter som bare hviler pa
kommunen (genuine kommuneplikter). Det fol-
ger 0gsa av bestemmelsen at tilsynet med kom-
munepliktene skal skje i henhold til bestemmel-
sene i kommunelovens kapittel 10 A. Under arbei-
det med dagens havne- og farvannslov ble det
gjennomfoert en risiko- og sarbarhetsanalyse for &
identifisere hvilke kommuneplikter som skulle
veere gjenstand for statlig tilsyn. Konklusjonen var
at fem av dagens bestemmelser ble identifisert
som av en slik karakter at de burde underlegges
tilsyn av staten. Havne- og farvannsloven (2009)
§ 52 andre ledd fastsetter derfor at departementet
forer tilsyn med kommunenes plikter etter § 15
forste ledd forste punktum, § 40 tredje ledd, § 47
andre ledd, § 48 forste ledd og § 51 andre ledd.

Det folger av havne- og farvannsloven (2009)
§ 53 forste ledd at tilsynsmyndigheten skal ha
«uhindret tilgang til havner, farvann og tiltak i far-
vannet». Videre regulerer bestemmelsen retten til
a4 fa framlagt opplysninger eller annet relevant
materiale.

Losloven (2014) §§ 15 og 16 inneholder tilsva-
rende bestemmelser som havne- og farvannsloven
§§ 52 og 53.

10.5.2 Hearingsforslaget

Utvalget foreslar at ny lov ber tilrettelegge for at
det kan utpekes en tilsynsmyndighet som gjen-
nom Kkontroll, vil sikre at tilsynsobjektet faktisk
gjor det som palegges i eller i medhold av loven.
Ved at tilsynsmyndigheten ikke utpekes direkte i
loven, peker utvalget pa at det kan gjeres en grun-
dig vurdering av hvem som skal uteve tilsyn med
de enkelte pliktene som er gjenstand for tilsyn.
Utvalget foreslar at det tas inn en bestemmelse i
loven som omhandler tilsynsmyndighetenes opp-
gaver, men at tilsynsmyndigheten gis et skjonn
med hensyn til om tilsyn skal gjennomferes. Dette
skjonnet mé baseres péd en risiko- og vesentlig-
hetsvurdering.

Nar det gjelder tilsyn med kommunepliktene,
peker utvalget pé at hvilke kommunale plikter og
omrader av kommunenes virksomhet som det
skal fores tilsyn med, skal fremkomme i ser-
loven. Flertallet i utvalget foreslar endringer i
hvilke plikter som pélegges kommunene i med-
hold av loven, og dette medferer ogsa at flertallet
foreslar endringer i hvilke kommuneplikter det
ber fores tilsyn med. Etter flertallets forslag er
det kun §28 om organisering av kommunal
havnevirksomhet og § 29 om forvaltning av kapi-
tal mv. i kommunale havner som er & anse som
kommuneplikter. Utvalget mener at brudd pa
disse to pliktene vil kunne medfere uenskede
konsekvenser for andre sektorer, og at disse
kommunepliktene dermed er av en slik karakter
at de bor underlegges tilsyn i henhold til kommu-
neloven (2018) kapittel 30. P4 bakgrunn av dette
foreslds det en videreforing av havne- og far-
vannsloven (2009) § 52 med de justeringer som
er nevnt over.

Videre mener utvalget at ny lov ogsd ma inne-
holde en bestemmelse om gjennomfering av tilsy-
net, og anbefaler derfor en viderefering av innhol-
det i havne- og farvannsloven (2009) § 53. Utval-
get mener likevel det ber presiseres at tilsyns-
myndigheten, i den grad det er nedvendig for at
tilsynet skal kunne utferes pa en tilfredsstillende
mate, skal gis adgang ogsa til fartey. Dette er
naturlig blant annet fordi losloven tas inn i havne-
og farvannsloven. Ogsa dersom det skal kunne
fores et reelt tilsyn med andre bestemmelser i
loven, for eksempel meldepliktene, vil tilgang til
fartoyet veere nedvendig. Utvalget foreslar for
ovrig enkelte endringer i dagens bestemmelse for
4 gjore den tydeligere.

Utvalget foreslar at havne- og farvannsloven
(2009) § 54 om «Gebyr for kontrolltiltak og tilsyn»
ikke viderefores.
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10.5.3 Hearingsinstansenes syn

Kystverket mener at det er viktig at oppgaven med
4 utpeke tilsynsmyndighet folges opp i departe-
mentet. Som nasjonal etat for blant annet kystfor-
valtning og sjosikkerhet, vil Kystverket veere det
statlige organet som er naermest til 4 fore et méal-
rettet tilsyn med etterlevelsen av loven. Videre
peker Kystverket pa at det er positivt at bestem-
melsen ikke lenger er formulert som en skal-regel.

Norges Rederiforbund bemerker at det er ned-
vendig 4 vurdere en ny organisering av tilsynet, da
flertallets lovforslag innebarer endringer i
arbeidsoppgavene mellom Kystverket og kommu-
nene. Et tilsyn mé vaere uavhengig, og Kystverket
kan ikke fore tilsyn med seg selv.

I tillegg til dette har flere heringsinstanser
pekt pa at det er viktig 4 ha en fungerende og aktiv
tilsynsmyndighet, og da spesielt nar det gjelder til-
syn med kommunens kapitalforvaltning, her-
under havnekapital, anlepsavgift og havnenes
vederlag.

10.5.4 Departementets vurdering

Departementet stiller seg bak utvalgets vurdering
av at gjeldende tilsynsbestemmelser skal videre-
fores i ny lov. A fere tilsyn med de akterene som
har plikter etter loven er en viktig oppgave som
bidrar til & sikre at lovens formal oppnas. Departe-
mentet vil komme tilbake til hvem som skal fore
tilsyn med hvilke sider av loven nar det skal utar-
beides forskrifter med hjemmel i ny lov.

Nar det gjelder tilsyn med de genuine kommu-
nepliktene, er departementet enig med lovutval-
get i at kommunens havnekapitalforvaltning ber
underlegges tilsyn. Departementet foreslar at
kommunen skal ha ansvar for isbryting og fjer-
ning av gjenstander i kommunens sjeomrade.
Etter gjeldende havne- og farvannslov er den til-
svarende kommuneplikten underlagt tilsyn, jf.
havne- og farvannsloven (2009) § 52 andre ledd.
Departementet mener at dette ber videreferes i
ny lov. Det vises i denne sammenheng til den
risiko- og sarbarhetsanalyse som ble gjennomfert
for & identifisere hvilke kommuneplikter som
skulle vaere underlagt statlig tilsyn under arbeidet
med havne- og farvannsloven (2009).

10.6 Forvaltningstiltak

10.6.1 Gjeldende rett

Bade dagens havne- og farvannslov og loslov inne-
holder flere virkemidler som myndigheten etter

loven kan benytte for & oppna etterlevelse av loven
og underliggende forskrifter og enkeltvedtak.
Etter dagens havne- og farvannslov er det hjem-
mel til & bruke forvaltningstiltak som pélegg, fore-
legg, tvangsfullbyrdelse, tvangsmulkt og endring
eller tilbakekall av tillatelse, se havne- og farvann-
sloven (2009) kapittel 10. Etter losloven kan det
treffes vedtak om & ikke tilvise los eller & avbryte
en pagaende losing i gitte situasjoner. I tillegg kan
det nektes losing dersom farteyet ikke har betalt
forfalte avgifter. Losloven har ogsa bestemmelser
om tap av retten til farledsbevis.

10.6.2 Hearingsforslaget

Utvalget peker pa at det er viktig at myndigheten
har tilstrekkelige virkemidler som kan sikre etter-
levelse av loven. Slike forvaltningstiltak har til
hensikt & fremtvinge en oppfyllelse av loven, og er
saledes «fremtidsrettede» i motsetning til sanksjo-
ner som er av en «tilbakeskuende» og «penal»
karakter. Utvalget foreslar pa bakgrunn av dette at
dagens hjemler for forvaltningstiltak videreferes.
Det foreslas noen fa endringer i dagens bestem-
melser, men de fleste av disse er spraklige
endringer uten materielt innhold.

Nar det gjelder hjemmel for & ilegge tvangs-
mulkt, viser utvalget til at forvaltningsloven (1967)
har fatt en egen bestemmelse om tvangsmulkt
siden forrige revisjon av havne- og farvannsloven.
Hjemmel om tvangsmulkt ma uavhengig av dette
finnes i sarloven. Bestemmelsen videreferes der-
med med noen endringer. Utvalget foreslér en inn-
stramming sammenlignet med gjeldende rett for
nar et krav om tvangsmulkt kan frafalles. Det fore-
slas at det tas inn i loven at dette kun kan gjeres i
«seerlige tilfeller». Videre peker utvalget pa at det
ikke er behov for at ny lov skal inneholde en
bestemmelse om at palegg om tvangsmulkt er
tvangsgrunnlag for utlegg, da dette fremkommer
av tvangsfullbyrdelsesloven § 7-2 bokstav d.

Videre foreslds enkelte endringer i dagens
§ 61 forste ledd bokstav b om at endring og til-
bakekall kan skje néar «skaden eller ulempen ved
tillatelsen kan reduseres uten nevneverdig kost-
nad». Denne formuleringen foresls ikke videre-
fort. Det legges i heringsnotatet til grunn at for-
valtningsloven § 35 forste ledd bokstav a vil fange
opp et eventuelt behov for endrings- eller omgjo-
ringsadgang i disse situasjonene.

10.6.3 Hearingsinstansenes syn

Kystverket stotter en videreforing av eksisterende
forvaltningstiltak. Nar det gjelder utvalgets for-
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slag til endring i gjeldende § 61 peker Kystverket
pa at behovet for 4 viderefore havne- og farvanns-
loven (2009) § 61 forste ledd bokstav b ber vurde-
res nermere. Forvaltningsloven § 35 forste ledd
bokstav a innebeerer at endring av et gyldig ved-
tak til skade for tiltakshaver som utgangspunkt
ikke er tillatt. Slik omgjering mé eventuelt for-
ankres i de ovrige reglene i bestemmelsen eller
ved regulering i seerlov.

Forsvarsdepartementet trekker frem at bestem-
melsen om inndragning av farledsbevis som er
foreslatt i § 43, ber utvides til ogsad & omfatte sus-
pensjon eller inndragning av hensyn til rikets sik-
kerhet.

10.6.4 Departementets vurdering

Departementet er enig med utvalget i at myndig-
heten etter loven har behov for gode og virk-
somme forvaltningstiltak slik at man oppnir en
god etterlevelse av loven. Det er lovens formal a
legge til rette for effektiv, sikker og miljevennlig
drift av havn og bruk av farvann, og sarlig hensy-
net til trygg ferdsel star sterkt ndr man vurderer a
bruke forvaltningstiltak. Departementet stotter pa
dette grunnlag en viderefering av dagens gjel-
dende forvaltningstiltak i ny lov. Det vises i denne
sammenheng til Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) Om
lov om havner og farvann kapittel 20. Departe-
mentet stotter utvalgets forslag til endringer i
dagens bestemmelse om tvangsmulkt.

Utvalgets forslag om & oppheve dagens § 61
forste ledd bokstav b om endring og tilbakekall
av tillatelse dersom «skaden eller ulempen ved
tillatelsen kan reduseres uten nevneverdig kost-
nad for innehaveren av tillatelsen» er vurdert,
men departementet mener at dette alternativet
bor viderefores. Etter departementets vurdering
er det tvilsomt om omgjeringsadgangen i forvalt-
ningsloven § 35 forste ledd bokstav a i tilstrekke-
lig grad vil dekke behovet for & omgjere vedtak
etter havne- og farvannsloven. Omgjering etter
havne- og farvannsloven (2009) § 61 bokstav b
kan veere aktuelt hvor det for eksempel allerede
ved innvilgelsen av tillatelsen er Kklart at tiltaket
vil kunne gi negative virkninger, men hvor disse
er usikre eller vanskelig & bringe pa det rene.
Det vil i slike tilfeller kunne veere rimelig a gi til-
latelse uten krav om naermere undersokelser,
men da slik at det er en omgjeringsadgang pa et
senere tidspunkt dersom de negative virk-
ningene materialiserer seg.

Forsvarsdepartementets innspill om & endre
§ 43 «Tap av retten til farledsbevis» er vurdert i
kap. 8.11.4.

10.7 Sanksjoner

10.7.1 Gjeldende rett

Havne- og farvannsloven (2009) inneholder en
bestemmelse om straff i § 62, men ingen bestem-
melse om administrative sanksjoner. Losloven
inneholder en bestemmelse om overtredelses-
gebyri § 18 og en bestemmelse om straffi § 20.

10.7.2 Heringsforslaget

Utvalget vurderer at det er nedvendig at det rea-
geres med sanksjoner ved overtredelser av
bestemmelser gitt i eller i medhold av havne- og
farvannsloven. Pa bakgrunn av praksis og erfarin-
ger med havne- og farvannsloven (2009), vurderer
utvalget at straffeansvar for mindre alvorlige over-
tredelser av bestemmelser gitt i eller i medhold av
lovutkastet kan vaere en uforholdsmessig og
uhensiktsmessig reaksjonsform, og at administra-
tive sanksjoner kan veere bedre egnet for 4 sikre
nyanserte, fleksible og effektive reaksjoner mot
lovbrudd.

Utvalget har ikke gjort en materiell vurdering
av loslovens bestemmelser om overtredelses-
gebyr og straff. Det foreslds imidlertid & inn-
arbeide bestemmelsene i lovforslagets sanksjons-
bestemmelser. Sarmerknadene til bestemmel-
sene om overtredelsesgebyr og straff i losloven
(2014) er innarbeidet i utvalgets merknader til
bestemmelser om overtredelsesgebyr og straff.

10.7.2.1

Utvalget vurderer at bruk av administrative sank-
sjoner ved mindre alvorlige overtredelser av
bestemmelser gitt i eller i medhold av havne- og
farvannsloven vil gi en effektivitetsgevinst ved at
Kystverket har seerlig kunnskap om saksfeltet, og
at politi og patalemyndigheten ikke har behov for
a tilegne seg denne kompetansen.

Utvalget vurderer det som mest hensiktsmes-
sig 4 legge myndigheten til 4 ilegge en administra-
tiv sanksjon ved mindre alvorlige overtredelser av
bestemmelser gitt i eller i medhold av havne- og
farvannsloven, til Samferdselsdepartementet ved
Kystverket. Ved a gi Kystverket myndighet til &
ilegge en administrativ sanksjon, vil etaten fa
mulighet til & se sanksjoner og andre forvaltnings-
tiltak i sammenheng, og pad den maten bidra til
bedre etterlevelse av regelverket.

Nar det gjelder spersmalet om hvilken av de
ulike administrative sanksjoner som kan vere
aktuell, er utvalget kommet til at overtredelses-

Overtredelsesgebyr
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gebyr kan vaere et alternativ til straff nar det gjel-
der de mindre alvorlige overtredelsene av bestem-
melser gitt i eller i medhold av havne- og farvann-
sloven. Utvalget har vurdert at overtredelses-
gebyr er en reaksjonsform som vil kunne bidra til
at mindre alvorlige overtredelser av regelverket
vil folges opp i sterre grad enn i dag. Overtredel-
sesgebyr vil ivareta bade individuelle- og allmenn-
preventive hensyn. En slik reaksjon vil ogsa bidra
til & hindre fremtidige overtredelser. Sammenlig-
net med straff er overtredelsesgebyr et enklere
og raskere sanksjonsmiddel, og innebarer en
avkriminalisering av de mindre alvorlige overtre-
delsene.

Utvalget foreslar ikke at overtredelsesgebyret
generelt skal ramme overtredelser av loven eller
forskrifter gitt i medhold av loven, men videre-
forer i det alt vesentlige de handlingsnormer som
er straffesanksjonerte i gjeldende lov § 62 forste
ledd. Gjeldende lov § 62 ferste ledd bokstav c til f
rammer imidlertid kun de kvalifiserte («vesent-
lige») overtredelser. Vesentlighetskriteriet videre-
fores ikke i den nye bestemmelsen om overtredel-
sesgebyr, slik at terskelen for anvendelse av over-
tredelsesgebyr gjennomgdende vil ligge noe
lavere enn gjeldende lovs straffebestemmelse.

Ved brudd pa handlingsnormer i forskrift, fore-
slar utvalget at en eventuell sanksjonering av over-
tredelser ma fremga av forskriften selv. Hensikten
er at sanksjoneringen av en handlingsnorm skal
matte vurderes konkret for hver enkelt norm, og
at lovens sanksjonsregime derved ikke skal fa en
sterre rekkevidde enn strengt nedvendig. Lovut-
kastets regulering av dette er utformet i trdd med
anbefalingene i Prop. 62 L (2015-2016) side 69.

Utvalget foreslar at ogsd uaktsomme overtre-
delser skal kunne gi grunnlag for overtredelses-
gebyr. Samtidig justeres lovens straffehjemmel til
kun & omfatte grovt uaktsomme og forsettlige
overtredelser. Det er videre innfert en seerlig
hjemmel for 4 ilegge foretak overtredelsesgebyr,
uavhengig av utvist skyld, ogsa dette i trad med
anbefalingene i Prop. 62 L (2015-2016) og forvalt-
ningsloven § 46.

Nar det gjelder spersméil om utmaéling, er
utvalget av den oppfatning at det er mest hensikts-
messig at overtredelsesgebyret utmales i det
enkelte tilfellet (individuell utmaéling), jf. forvalt-
ningsloven § 44 andre ledd, forste punktum. Dette
fordi de enkelte sakene vil variere, bade i faktum,
kompleksitet og alvorlighetsgrad. Det foreslas
videre at det i forskrift settes et maksimumsbeleop
for overtredelsesgebyret, jf. forvaltningsloven
§ 44 andre ledd, andre punktum jf. forste punk-
tum.

10.7.2.2 Straff

De handlingene og unnlatelsene som er belagt
med straff etter havne- og farvannsloven (2009)
§ 62, er alle av en slik karakter at de kan fore til
skade eller fare for skade pa interesser som ber
vernes av samfunnet. Tilsvarende handlinger og
unnlatelser er listet opp i lovutkastet § 45 forste
ledd bokstav a til g. De overtredelser som er
belagt med straff etter losloven (2014) § 20, fram-
gar av lovutkastets § 45 forste ledd bokstav h.
Etter utvalgets vurdering er dette handlings-
normer som er av en slik karakter at det i utgangs-
punktet ikke er behov for & reagere med straff ved
overtredelse. Tilstrekkelig grad av etterlevelse vil
kunne sikres ved forvaltningstiltak og ved over-
tredelsesgebyr. Det kan imidlertid oppstd hendel-
ser eller forsemmelser som er sa alvorlige at det
vil fore til skade eller fare for skade pa interesser
som ber vernes av samfunnet, og at de av den
grunn vil veere serlig straffverdige. Formalet med
lovutkastet er blant annet & legge til rette for trygg
ferdsel til sjos, forsvarlig og miljevennlig bruk av
farvannet og miljevennlig havnevirksomhet. Dette
innebeerer blant annet at loven skal bidra til & for-
hindre skade pa liv, helse, milje og materielle ver-
dier. Verneinteressene er siledes sterke, og utval-
get mener at det er rimelig at havne- og farvanns-
loven inneholder en bestemmelse som gir mulig-
het for 4 reagere med straff i de mest alvorlige til-
fellene.

Pa denne bakgrunn foreslar utvalget at havne-
og farvannsloven inneholder en straffebestem-
melse for de overtredelser som oppfyller vilkar for
at det kan ilegges overtredelsesgebyr etter lovut-
kastet § 45, og som i tillegg har fort til at det er
inntradt eller voldt fare for betydelig skade pa liv
eller helse. Det foreslis en strafferamme pé to ar
for forsettlige handlinger og ett ar for grovt uakt-
somme overtredelser. Det samme gjelder ved
overtredelse av bestemmelser gitt i medhold av
loven néar det i forskrift er fastsatt at overtredelse
av den aktuelle bestemmelse er straffbar. Utval-
gets forslag fremgar av lovutkastet § 46.

10.7.3 Hearingsinstansenes syn

Forsvarsdepartementet foreslar at bestemmelsene
om overtredelsesgebyr og straff justeres slik at
ogsd brudd pa bestemmelser av hensyn til for-
svars- og beredskapsinteresser er straffbare.
Dette foreslas gjort ved at opplistingen i lovut-
valgets forslag til § 45 punkt a) til og med h) utvi-
des til ogsd 4 omfatte § 2 syvende ledd, § 13 og
§ 27.
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Kystverket mener at forslaget gjor at gjeldende
praksis etter losloven (2014) vil kunne videre-
fores. De papeker samtidig at losloven § 18 presi-
serer at et rederi ogsa hefter for «den som handler
pa vegne av et rederi», noe som ikke er eksplisitt
omtalt i utkastet til ny § 45 tredje ledd. Kystverket
viser til at det ofte er mange delaktige i en sak og
pulverisering av ansvar mellom mange akterer
kan fort skje dersom ikke foretaket/rederiet hef-
ter for alle som handler pd vegne av det. Dette
inkluderer skipsferer, ansvarlig navigater, andre
besetningsmedlemmer, agent, rederikontor og av
og til ogsa selskaper som er ansvarlige for deler
av farteyets drift, eksempelvis bemanning.

Kystverket viser til bestemmelser som ber
inkluderes i opplistingen i utvalgets forslag til § 45
forste ledd. Dette gjelder muligheten til & gi over-
tredelsesgebyr for manglende etterlevelse av
utvalgets forslag til § 34, som ikke er viderefort fra
losloven, plikten til & varsle om fare etter § 10 og
pliktregler som kan bli hjemlet i §24 og §25.
Kystverket forutsetter videre at overtredelse av
vilkar etter utvalgets forslag til § 14 omfattes av
henvisningen til § 13 forste ledd forste punktum.

Politidirektoratet papeker at utkastet til ny lov
hever terskelen for & benytte straff, noe de mener
er betenkelig nér en ser at gjeldende lov ikke har
vaert gjenstand for anmeldelser siden ikrafttredel-
sen. Utvalgets forslag til ny lov hever terskelen for
& benytte straff ytterligere, da skyldkravet uakt-
somhet er tenkt forbeholdt saker der det kan
benyttes overtredelsesgebyr. De stiller spersmal
ved om anvendelsesterskelen for ordinaer straffe-
forfelgning blir for hey.

Politidirektoratet viser videre til at fare for eller
skade pé eiendom og/eller tilfeller der virkningen
av overtredelsen medferer ekonomiske fordeler
av et visst omfang ikke synes omfattet. De mener
at forslaget skaper et strafferettslig vakuum og i
stor grad avskjeerer politi- og patalemyndighetens
mulighet til & etterforske saker der motivasjonen
for overtredelsene er skonomiske.

10.7.4 Departementets vurdering

Departementet slutter seg til lovutvalgets vurde-
ring av at det er nedvendig & kunne reagere med
sanksjoner ved overtredelse av bestemmelser gitt i
eller i medhold av loven. Departementet er videre
enig i at straffansvar ber gjelde for de mest alvor-
lige overtredelsene, mens det ber kunne reageres
med administrative sanksjoner i form av overtre-
delsesgebyr ved mindre alvorlige overtredelser.
Departementet foreslar at det gis en bestem-
melse om overtredelsesgebyr for forsettlig eller

uaktsom overtredelse av angitte bestemmelser
gitt i eller i medhold av ny havne- og farvannslov.
Videre foreslar departementet at det gis en
straffebestemmelse for overtredelser av hand-
lingsnormene som framgar av bestemmelsen om
overtredelsesgebyr slik at det inntrer eller oppstar
fare for betydelig skade pa liv, helse miljo eller
materielle verdier. Det foreslas en strafferamme
pa to ar for forsettlige handlinger og ett ar for
grovt uaktsom overtredelse. Det samme gjelder
ved overtredelse av bestemmelse gitt i medhold
av loven nér det i forskrift er fastsatt at overtre-
delse av bestemmelsen er straffbar.

Nar det gjelder hvilke overtredelser som skal
kunne sanksjoneres, kan departementet ikke se
behovet for 4 inkludere hjemmelen til & endre
loven ved sikkerhetspolitisk krise og krig, jf. lov-
utvalgets § 2 siste ledd. Skulle det veere behov
for & gi bestemmelser om overtredelsesgebyr
eller straff anvendelse ved slike ekstraordinare
forhold, ut over det som allerede er inkludert,
kan ogsi disse bestemmelsene endres med
hjemmel i § 2 siste ledd. Nar det gjelder lovutval-
gets § 13, er denne dekket av lovutvalgets forslag
til bestemmelse om overtredelsesgebyr, jf. lovut-
valgets § 45 forste ledd bokstav e). Etter departe-
mentets vurdering fremstar det ikke som natur-
lig & bruke overtredelsesgebyr som virkemiddel
for & sikre Forvaret bistand fra havneeiere og
operatorer ved Kkriser eller krig. Tvangsmulkt
fremstdr som et bedre alternativ for a sikre For-
svaret nedvendig bistand. Det vises her til luft-
fartsloven som har tvangsmulkt men ikke over-
tredelsesgebyr for overtredelse av tilsvarende
bestemmelse.

Departementet viser til Kystverkets vurdering
av at praksis etter losloven vil kunne viderefores.
Dette har veert intensjonen, ogsi nér det gjelder
forstdelsen av hvem reder hefter for. Departemen-
tet deler Kystverkets syn pa at overtredelse av vil-
kar til tillatelse etter lovutvalgets § 14 vil omfattes
av henvisningen til bestemmelsen om krav om til-
latelse til tiltak, jf. lovutvalgets § 13 forste ledd
forste punktum. P& bakgrunn av innspillene fra
Kystverket foreslar departementet at det i bestem-
melse om overtredelsesgebyr ogsa tas inn henvis-
ninger til bestemmelsen om plikt til & varsle om
fare (lovutvalgets § 10), andre ledd i bestemmel-
sen om krav til drift av havn (lovutvalgets § 24
andre ledd) og bestemmelsen om gjennomfering
av tilsyn (lovutvalgets §34). I tillegg vurderer
departementet at overtredelse av kommunal for-
skrift om regulering av ferdsel med fritidsfartey
ber kunne sanksjoneres, og det foreslas derfor
tatt inn en henvisning til forslaget til bestemmelse
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om kommunens regulering av ferdsel med fritids-
fartey (lovforslaget § 8).

Nar det gjelder bestemmelsen om straff, hever
lovforslaget terskelen for & benytte straff sammen-
lignet med havne- og farvannslov (2009) og los-
loven (2014), som papekt av Politidirektoratet.
Inntruffet eller oppstatt fare for betydelig skade
pa «materielle verdier eller milje» er ikke tatt med
som straffvilkar i lovutvalgets forslag til straffe-
bestemmelse. Dette ble dreftet i NOU 2018: 4
s. 158, andre kolonne, uten at det er diskutert
eksplisitt at straffebestemmelsen skal avgrenses

mot skade pa materielle verdier og milje. Loven
har ellers et sterkt fokus ogsd pa miljemessige
konsekvenser og det kan fremstid som noe defen-
sivt at materielle verdier og milje er utelatt fra
bestemmelsen. Serlig i saker med miljekonse-
kvens eller fare for betydelig miljekonsekvens kan
dette vaere betenkelig. Forslaget til straffebestem-
melse inkluderer derfor skade pa milje og mate-
rielle verdier. Nar det gjelder uaktsom overtre-
delse, er dette ment dekket av bestemmelsen om
overtredelsesgebyr.
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11 @konomiske og administrative konsekvenser

Forslaget ventes ikke & fi vesentlige skonomiske
og administrative konsekvenser. Jkonomiske og
administrative konsekvenser for offentlige myn-
digheter kan dekkes innenfor gjeldende budsjett-
rammer. I forslag til ny lov foreslas det at ansvaret
for utbedringer av farvannet og ansvaret og myn-
digheten for navigasjonsinnretninger og farvanns-
skilt i sin helhet legges til staten. Ansvaret for ryd-
ding og isbryting i farvannet og myndigheten til &
gi tillatelser til tiltak og palegg ved ulykker og
andre hendelser i farvannet fordeles mellom stat
og kommune som i dag.

Overforingen av ansvaret for farvannsutbe-
dringer og ansvaret for etablering av nye naviga-
sjonsinnretninger fra kommunen til staten vil i
prinsippet kunne fore til en kostnadsforskyvning
fra kommunene til staten. Kystverket har allerede
i dag de tyngste oppgavene i farledene, herunder
utbedringer av disse. Det gjennomferes fi utbe-
dringer av farvannet i kommunal regi. Dette har
sammenheng med at Kystverket har ansvaret i
hoved- og biled, og at hoveddelen av skipstra-
fikken benytter disse ledene. Den foreslatte end-
ringen vil dermed i stor grad bygge opp under
gjeldende praksis, og den forventes dermed ikke
4 gi vesentlige skonomiske eller administrative
konsekvenser for verken stat eller kommune.

Departementet gis myndighet til 4 regulere
ferdsel i farvannet, herunder fartsreguleringer.
Kommunene gis myndighet til 4 regulere ferdsel
med fritidsfartey i eget sjpomrade. Disse kommu-
nale fartsforskriftene ma ikke lenger godkjennes
av Kystverket, slik tilfellet er etter dagens lov.
Kystverket bruker i dag mye ressurser pa disse
godkjennelsene, og forslaget vil dermed kunne
medfere besparelser for etaten.

Kommunale forskrifter om ankring skal god-
kjennes av Kystverket, da denne type regulering
krever sjosikkerhetskompetanse. Forslaget kan
medfore at Kystverket mé avsette noe mer ressur-
ser til denne godkjenningsoppgaven sammen-
liknet med gjeldende situasjon.

Departementet foreslar et tydeligere regel-
verk og hjemmelsgrunnlag til & kunne fastsette
bestemmelser om blant annet drift av trafikk-
sentraler og sertifisering av trafikkledere.

Endringene som foreslés, vil ikke ha vesentlige
administrative og skonomiske konsekvenser.

Havne og farvannsloven (2009) omhandler tre
typer avgifter; Kkystavgift, sikkerhetsavgift og
anlopsavgift. I forslaget til ny lov fjernes hjemme-
len til & innkreve kystavgift, med henvisning til at
dette har veert en sovende bestemmelse etter at
kystavgiften ble avviklet i 2013 som et ledd i arbei-
det med a styrke sjotransportens konkurranse-
kraft. Da bestemmelsen ikke har veert brukt siden
2013, vil forslaget ikke ha administrative eller sko-
nomiske konsekvenser.

Det foreslds videre en mindre endring i
bestemmelsen om sikkerhetsavgift ved at ogsa
eier av fartoy gjores ansvarlig for betaling av avgif-
ten. Fra for gjelder dette reder og agent. Forslaget
har ingen skonomisk virkning totalt sett, men stil-
ler eier av fartey overfor et solidarisk ansvar de
tidligere ikke har hatt. Det er ogsd foreslatt
enkelte andre tekniske justeringer av bestemmel-
sen som ikke har administrative eller skonomiske
konsekvenser.

Anlepsavgiften viderefores i forslaget til ny lov,
men endrer betegnelse til farvannsavgift. Deler av
kostnadene som denne avgiften er ment 4 dekke,
faller bort med de ovrige forslagene til endringer
av loven. Kommunene vil imidlertid fortsatt ha
ansvar for isbryting og fierning av flytende gjen-
stander som hindrer sjotransporten, eller er til
fare for ferdselen i kommunens sjgomrade. Kom-
munene vil som for, ha ansvar for & vedlikeholde
egne navigasjonsinnretninger. Kommunene vil
dermed ogsa i fremtiden ha kostnader med offent-
lige forvaltningsoppgaver og myndighetsutevelse
etter havne- og farvannsloven. Departementet
mener kommunene ber ha anledning til & fa dek-
ket disse kostnadene, og foreslar derfor & videre-
fore en justert hjemmel for & kreve inn farvanns-
avgift. De foreslatte endringene tydeliggjor hvilke
kostnader kommunene kan finansiere gjennom
farvannsavgiften. Dette innebaerer en klargjoring
av lovverket og bidrar til 4 skape storre forutsig-
barhet for brukerne av farvannet. Ettersom ansva-
ret for utbedringer av farvannet legges til staten,
vil dette i utgangspunktet redusere kommunenes
beregningsgrunnlag for avgiften. Departementet
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vurderer det likevel slik at denne endringen ikke
vil ha vesentlige skonomiske eller administrative
konsekvenser, da alle sterre farvannsutbedringer
allerede i dag gjennomferes av Kystverket og
finansieres over statsbudsjettet.

De foreslatte endringene i reglene om krav om
tillatelse for tiltak som kan pavirke sikkerheten og
den allmenne ferdselen i farvannet og i havn, vil
gjore regelverket tydeligere og enklere for den
som sgker om tiltak. Kurante saker sikres en rask
behandling, slik at regelverket ikke skal bli et hin-
der for tiltak som ikke har betydning for sikkerhet
eller alminnelig fremkommelighet i farvannet.

I bestemmelsen om sikring av havner og hav-
neanlegg er det tatt inn en ny forskriftshjemmel
om krav til politiattest for personer som utforer
oppgaver av betydning for sikring av havn og hav-
neanlegg. Siden bestemmelsen ikke har tilbake-
virkende kraft, forventes det heller ikke at forsla-
get vil ha ekonomiske konsekvenser pa kort sikt.
Pa lengre sikt kan det imidlertid ikke utelukkes at
forslaget kan fore til noe ekte kostnader for Politi-
direktoratet. Forskriftshjemmelen for krav om
politiattest vil ikke i seg selv medfere ekonomiske
eller administrative konsekvenser. Departementet
vil komme tilbake til de ekonomiske og admi-
nistrative konsekvensene av & innfere et krav om
politiattest ved utarbeidelse av en eventuell for-
skrift, og legger til grunn at dette kan dekkes
innenfor gjeldende budsjettrammer.

Etter gjeldende lov kan ikke havnekapitalen
benyttes til andre formal enn havnevirksomhet.
Eierkommunen har i utgangspunktet heller ikke
adgang til & disponere utbytte fra havnekapitalen
til andre formal enn havnevirksomhet.

I lovforslaget er det tatt inn en bestemmelse
om forvaltning av kapital i kommunal havnevirk-
somhet som har som formal 4 legge til rette for at
kommunale havner har forsvarlig egenkapital
samtidig som det gis utbytteadgang for kommu-
nen som eier, dersom virksomheten gir rom for
det. I praksis antas det at for de fleste havner vil
kravet om forsvarlig egenkapital innebzere liten
eller ingen endring i forhold til dagens bestem-
melse, fordi det heller ikke i dag er rom for eller
aktuelt med utbytte eller annen utdeling fra hav-
nevirksomheten. For enkelte av de storre hav-
nene med mye havnekapital kan det imidlertid
veere aktuelt & hente ut utbytte. Utbytteadgangen
kan bidra til at kommunene kan benytte overskud-
det fra havnevirksomheten mer effektivt enn med
dagens bestemmelse. Utbytteadgang kan ogsa gi
insentiver til effektiv havnedrift og aktiv og god
eierstyring. Bestemmelsen legger derfor i storre
grad enn dagens til rette for markedsorienterte

havner som forvalter sine ressurser mest mulig
effektivt og investerer i samfunnsekonomisk lenn-
somme aktiviteter.

I bestemmelsen ligger det at kommunene ma
utvise skjonn nar det gjelder hva som er forsvarlig
egenkapital ettersom kommunen har et selvsten-
dig ansvar for at ikke utdeling skjer i sterre grad
enn loven tillater, selv om havnens styre skulle ha
foreslatt det. Kommunene vil ogsa fa insentiver til
a selge eiendommer som har hey verdi ved alter-
nativ anvendelse. Dette vil kunne legge press péa
skjennsutevelsen, og det er dermed en risiko for
at en undervurderer verdien av sjgtransporten pa
bekostning av andre kommunale tjenesteomrader.
P4 den annen side vil nettopp omdisponering av
arealer kunne gi en netto gevinst som béade kan
skaffe kapital til alternative havnearealer, gi et
overskudd som kan hentes ut og brukes til andre
oppgaver kommunen har, og bidra til en milje-
vennlig by- og arealutvikling.

Risikoen for at enkelte kommuner vil kunne
utnytte bestemmelsen om kapitalforvaltning i hav-
nene til 4 finansiere andre oppgaver pa bekostning
av havnevirksomheten, er imidlertid vanskelig &
konkretisere. I det store og det hele vil det vaere i
kommunens egen interesse at havnen drives og
forvaltes pa en god mate, slik at naeringsvirksom-
het og arbeidsplasser opprettholdes. Det eksiste-
rer mange havner og kaianlegg langs kysten, og
sjetransporten ettersper et bredt spekter av hav-
netjenester. Konsekvensene av at en kommune,
eller et mindre antall kommuner, nedprioriterer
havnedrift eller gker prisene pad havnetjenester,
antas derfor ikke & ha store negative konsekven-
ser for sjatransporten totalt sett. Det legges videre
til grunn at staten har virkemidler gjennom plan-
og bygningsloven (2008) dersom det foreligger
statlige eller regionale hensyn som tilsier at staten
ma gripe inn for & sikre areal til havnevirksomhet.

Endringene i bestemmelsene om forvaltning
av kapital i kommunale havner vil medfere en ny
tilsynsfunksjon for staten. Dette kan i sin tur inne-
beaere okte kostnader for staten. Ogsd pa andre
omréder foreslas det endringer som kan pévirke
statens tilsynsfunksjon, noe som igjen kan fa
betydning for ressursbehovet i Kystverket og/
eller i departementet. Det vurderes likevel at okte
kostnader som folge av nye oppgaver ikke vil
veere av vesentlig karakter.

Losloven (2014) er foreslatt tatt inn i ny havne-
og farvannslov. Forslaget i seg selv innebarer
ingen materielle endringer, ut over enkelte lovtek-
niske justeringer. Sammenslaing vil gi et regel-
verk som fremstar som mer brukervennlig. I til-
legg vil dette bidra til en mer koordinert innsats



2018-2019

Prop. 86 L 147

Lov om havner og farvann (havne- og farvannsloven)

av sjesikkerhetsarbeidet under Samferdselsdepar-
tementets ansvarsomrade.

I lovforslaget er det ogséa tatt inn bestemmel-
ser som apner for tillatelse til autonom Kkystseilas.
Et slikt tillatelsesregime vil medfere okt res-
sursbhruk i en oppstartsfase, og foreslas bruker-
finansiert pa lik linje med resten av losordningen.
Forslaget vil legge til rette for implementering av
ny teknologi og vekst i maritime neeringer langs
kysten.

Det foreslas videre en egen bestemmelse som
gir kommunen hjemmel til 4 midlertidig begrense
farteyers opphold i havn, inkludert private havner,
av hensyn til lokal luftkvalitet. Kommunen kan
etter forslaget bare innfere begrensninger nar
dette er nedvendig for & unngé eller begrense
lokal forurensning, det vil si overskridelse av foru-
rensningsforskriftens timegrenseverdier, og nér
det 4 begrense opphold er et dokumenterbart
effektivt mottiltak. Hvor ofte dette vil skje og hva
slags konsekvenser begrensningen vil fa er avhen-
gig av flere faktorer. Utvikling i lokal luftkvalitet i
byer og bynaere omrader vil pavirke hyppigheten,
men det antas at episoder med lokal luftforurens-
ning vil inntreffe relativt sjeldent, og kun i noen fa
havner.

Avvisning av skip kan sl ulikt ut avhengig av
skipssegment. Avvisning av cruiseskip kan for
eksempel fore til tapte inntekter for havnen og fa
konsekvenser for reiselivsneeringen. Avvisning av
godsskip kan bety tapte inntekter for havnen og
for andre akterer i logistikkjeden og vareeier.
Hvor stor den skonomiske konsekvensen blir, er
avhengig av hvilke alternativer som finnes. Der-
som skipet kan anlepe en havn i naerheten, vil
konsekvensene vaere mindre. Dersom skipet méa
anlepe en havn lengre unna, vil man kunne fa okte
samfunnsmessige kostnader pa grunn av ekt til-
bringertransport og ekte transportkostnader for
nearingslivet. Dersom et skip er avhengig av a
anlepe en spesifikk havn pa grunn av lokalisering
av industri 1 havnen eller rett i naerheten, vil de
okonomiske konsekvensene kunne bli betydelige.

Det er imidlertid ikke gitt at kommunene vil
onske a benytte seg av denne hjemmelen hvis det
gir store negative konsekvenser for naeringslivet
eller enkeltbedrifter i kommunen. Hvis adgangen
til & begrense anlep forer til at man unngér eller
reduserer ulovlig akutt lokal forurensning, vil

dette ha en positiv samfunnsekonomisk nytte-
effekt. Det legges til grunn at avvisning av skip
kan veere aktuelt i de tilfeller der den samfunns-
okonomiske kostnaden forbundet med luftforu-
rensningen overstiger kostnadene som folger av
at varer og personer for en begrenset periode ikke
kan benytte den aktuelle havnen.

Det forutsettes at kommunen ma avveie til-
takets effekt mot kostnader og konsekvenser som
tiltaket vil medfere for skipsfarten.

Forslaget om & utvide kretsen av ansvarlige
ved ulykker og andre hendelser til ogsa & omfatte
«reder», vil ikke medfere kostnader for det offent-
lige. Forslaget vil derimot eke muligheten for at
myndighetene far dekket sine kostnader dersom
det gjennomferes tiltak pa vegne av den ansvar-
lige. Det antas heller ikke at endringen vil med-
fore store kostnader for naeringen. For det forste
er den kretsen som né inkluderes som ansvarlige,
allerede 4 anse som ansvarssubjekter etter annet
regelverk som vil kunne komme til anvendelse i
de samme tilfeller som havne- og farvannsloven.
For det andre vil sjolovens regler om forsikrings-
plikt gjelde for reder av fartey pa 300 bruttotonn
eller mer.

Det foreslas & innfere overtredelsesgebyr som
reaksjonsform ved mindre alvorlige overtredel-
ser av bestemmelser gitt i eller i medhold av
havne- og farvannsloven. Dette vil kunne effektivi-
sere handhevelse av regelverket, og dermed bidra
til reduserte kostnader for staten. I forslaget til ny
bestemmelse om overtredelsesgebyr er vesentlig-
hetskriteriet fra gjeldende bestemmelser ikke
viderefort. Terskelen for & gi overtredelsesgebyr
blir med dette lavere sammenliknet med nésitua-
sjonen. Dette kan folgelig resultere i at det blir
reagert i flere tilfeller enn det som er tilfellet
under dagens lov.

I forslaget til ny lov er krav til forsvarlig stan-
dard pa havneanlegg og lesere som benyttes i drif-
ten av havnen, ikke viderefert. Begrunnelsen for
dette er at denne type krav og reguleringer faller
inn under plan- og bygningsloven (2008) og
arbeidsmiljeloven (2005). Som en konsekvens vil
kommunene ikke lenger ha tilsynsplikt etter
havne- og farvannsloven. Dette vil kunne medfore
reduserte kostnader forbundet med kommunenes
tilsynsaktivitet.
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12 Merknadene til de enkelte bestemmelsene i lovforslaget

Til § 1 Formdl

Bestemmelsen svarer i stor utstrekning til §1 i
havne- og farvannslovutvalgets lovforslag i NOU
2018: 4, men er noe utbygget i forhold til utvalgets
forslag. Departementets forslag er naermere
omtalt i kapittel 7.1.4.

Et hovedformal med loven er a4 fremme «sjo-
transport som transportform». Med dette frem-
heves det at lovens bestemmelser skal bidra til &
oppna samfunnsmessig viktige malsetninger
innen transportsektoren, ved 4 fremme en ensket
transportform. Med «sjotransport som transport-
form» menes bade transport av gods og transport
av personer.

Videre er det et hovedformédl med loven &
legge til rette for «effektiv, sikker og miljgvennlig
drift av havn og bruk av farvann». Dels vil dette
veere selvstendige formal med loven, dels vil dette
veere delmal for & oppna formalet om & fremme
sjetransport som transportform.

Formuleringen «samtidig som det skal tas
hensyn til et konkurransedyktig naeringsliv» frem-
kommer verken av havne- og farvannslovutvalgets
lovforslag eller av havne- og farvannsloven (2009).
Formuleringen innebaerer at loven skal bidra til at
de neeringer som benytter, eller kan benytte, sjo-
transport som del av sine logistikktjenester far til-
gang til transporttjenester med tilstrekkelig kvali-
tet til lavest mulig pris. Det ma samtidig tas hen-
syn til naeringer som benytter eller kan komme til
a benytte farvannet til annet enn transport av per-
soner og gods.

A legge til rette for «effektiv [...] drift av
havn», vil vaere av stor betydning for det overord-
nede forméalet om a styrke sjotransporten som
transportform. Havnene er viktig for & koble sjo-
transporten til annen transport. Loven skal derfor
bidra til at havnen tilbyr konkurransedyktige tje-
nester som brukerne ettersper.

Malet om «sikker [...] drift av havn» sikter si
vel mot sikkerhet i godshéindtering og andre
arbeidsoperasjoner, som mot sikkerhet mot ter-
rorhandlinger og lignende. Begrepet miljovennlig
er kommentert nedenfor.

A legge til rette for «effektiv, sikker og miljo-
vennlig [...] bruk av farvann» omfatter bade ferd-
sel og annen bruk av farvannet. Kjerneomradet
for lovens farvannsdel er ferdselen, og da serlig
transport av gods og personer.

Serlig viktig for sjetransporten er fremkom-
meligheten i farvannet. Dette innebzerer at loven
skal legge til rette for uhindret og trygg ferdsel
for sjetransporten.

Det er ferdselen i det farvannet hvor allmenn-
heten ferdes som loven skal legge til rette for. Den
enkeltes rett til ferdsel pa et begrenset omrade,
for eksempel til og fra egen brygge, ma i utgangs-
punktet ivaretas av andre regler. Enkeltpersoners
bruk i avgrensede omrader faller dermed som
utgangspunkt utenfor lovens formal.

«Effektiv» bruk av farvann forutsetter uhin-
dret ferdsel, god fremkommelighet og sikker
trafikkavvikling.

«Sikker» bruk av farvann innebeerer at ferdse-
len skal veere trygg for fartey og andre som bru-
ker eller oppholder seg pa i sjgen, og for omgivel-
sene som pavirkes av det som skjer pa og i sjoen.
Dette oppnas gjennom lovens muligheter for gode
og forbyggende sjosikkerhetstiltak som blant
annet sjotrafikksentraler, navigasjonsinnretnin-
ger og lostjeneste. Gjennom dette skal loven bidra
til 4 redusere risikoen for uenskede hendelser
knyttet til sjgtransport, slik at man unngar skade
pa liv, helse, miljo og materielle verdier.

Inn under formélet om sikker ferdsel faller
ogsé formalet med losordningen, som er a sikre
tilstrekkelig farvannskompetanse ved navigering
og mangvrering av fartey, og slik bidra til 4 trygge
ferdselen pa sjoen.

Loven skal fremme «miljevennlig drift av havn
og bruk av farvann». Begrepet «miljevennlig» skal
tolkes vidt, slik at de til enhver tid relevante miljo-
utfordringer skal tas i betraktning. Begrepet
omfatter blant annet ivaretakelse av naturmang-
fold, vern mot forurensning av sjo, stoy, mal om &
redusere klimagassutslipp, beerekraftig bruk, og
hensyn til luftkvalitet.

Det er ikke bare virkninger i farvannet eller i
havneomradet som er relevante 4 vektlegge etter
loven, men ogsé uheldige miljovirkninger pé land.
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Eksempler pa uheldige miljevirkninger som far
konsekvenser pa land, kan vaere lokal luftforurens-
ning og stey. At loven skal fremme «miljgvennlig
drift av havn» kan for eksempel fa betydning for
hvilke krav som stilles til forvaltning og drift av
havn, jf. § 28. At loven skal fremme «miljevennlig
[...] bruk av farvann» kan for eksempel fa betyd-
ning for hvilke ferdselsreguleringer som fastsettes
etter §§ 7 og 8 eller hvilke tiltak som tillates etter
§ 14. Videre far det at loven skal fremme «miljo-
vennlig drift av havn og bruk av farvann» betyd-
ning som tolkningsmoment ved tolkningstvil.

Andre punktum viser at loven ogsa skal ivareta
nasjonale forsvars- og beredskapsinteresser.
Dette er nytt i forhold til havne- og farvannslovut-
valgets forslag til formalsbestemmelse. Havner og
farleder er viktig infrastruktur for a fa frem alli-
erte forsterkninger ved beredskap eller i krig.
Videre er maritim infrastruktur og sjesikkerhets-
tjenester viktig for hindhevelse av suvereniteten.
Med formuleringen «ivareta nasjonale forsvars- og
beredskapsinteresser» menes det at loven skal
bidra til forsvaret av Norge i vid forstand, inklu-
dert bistand til allierte.

Til § 2 Virkeomrade

Bestemmelsen svarer i stor utstrekning til § 2 i
havne- og farvannslovutvalgets lovforslag i NOU
2018: 4, men er noe utbygget i forhold til utvalgets
forslag. Departementets forslag er naermere
omtalt i kapittel 7.2.4.

Bestemmelsen tilsvarer i hovedsak havne- og
farvannsloven (2009) §§2 og 3. I tillegg inne-
holder bestemmelsen et nytt siste ledd.

Bestemmelsen regulerer hovedsakelig det
geografiske virkeomradet for loven, men inne-
holder ogsa hjemmel for saklige unntak fra lovens
virkeomrader.

Med <her i riket» i forste ledd menes alle aktu-
elle landomrader pd Norges fastland, inkludert
oyer, holmer og skjeer. Svalbard og Jan Mayen,
reguleres i tredje ledd. Det beror pé en tolkning
av de enkelte bestemmelsene hvorvidt de far
anvendelse pé land. I praksis vil det hovedsakelig
veere landomréder i neer tilknytning til sjpomrader
hvor loven vil fa anvendelse.

Det er i praksis sjoterritoriet og de indre far-
vann som er det viktigste virkeomradet for lovens
farvannsdel, og disse omradene nevnes derfor
eksplisitt i virkeomriadebestemmelsen. Begre-
pene «sjoterritoriet> og «indre farvann» er defi-
nert i territorialfarvannsloven (2003), og begreps-
bruken er ment 4 harmonere med disse definisjo-
nene. Det folger av territorialfarvannsloven at sjo-

territoriet omfatter havomradet fra grunnlinjene
ut til 12 nautiske mil fra disse.

Ifolge forste ledd andre punktum far loven
anvendelse i elver og innsjeer s langt de er far-
bare med fartey fra sjeen, eller sd langt departe-
mentet bestemmer i forskrift. Dette er en utvi-
delse i forhold til havne- og farvannslovutvalgets
forslag, men er innholdsmessig fullt ut i samsvar
med §2 andre ledd i havne- og farvannsloven
(2009). Om en elv eller innsjo er farbar med fartoy
fra sjgen, vil bero pa en tolkning av kriteriet «far-
bare» ut fra de faktiske forhold, slik som vannstan-
den i vassdraget. Kunstig opparbeidede vannveier
som sluser og kanaler omfattes ogsa av uttrykket
«elver» i den utstrekning de er farbare fra sjoen.
Departementet kan fastsette en annen anvendelse
for elver og innsjoer, jf. «eller si langt departe-
mentet bestemmer i forskrift». For eksempel kan
loven gis anvendelse for andre elver enn de som
er farbare fra sjoen eller for innsjger. Det ma i
disse tilfeller gjores en avveining av behovet for
reguleringer, herunder om forholdet ber regule-
res etter annen lovgivning, for eksempel vass-
dragslovgivningen og motorferdselloven.

Andre ledd har til formal & sikre at lovens
bestemmelser blir anvendt i samsvar med folke-
rettslige regler som Norge er bundet av. Bestem-
melsen gjelder bade den alminnelige (sedvane-
baserte) folkeretten og multilaterale og bilaterale
konvensjoner (traktater, overenskomster, proto-
koller m.m.). Reservasjonen vil ogsd omfatte
senere tilkomne folkerettsregler.

Etter tredje ledd forste punktum gjelder loven
for Svalbard og Jan Mayen i den utstrekning Kon-
gen bestemmer. Etter andre punktum kan Kongen
gjore unntak fra loven og fastsette slike saerregler
som de stedlige forholdene tilsier.

Etter fierde ledd kan Kongen i statsrad
bestemme at loven helt eller delvis skal gjelde i
Norges skonomiske sone, og i jurisdiksjonsomra-
der etablert i medhold av lov om Norges gkono-
miske sone (1976). Den skonomiske sone strek-
ker seg 200 nautiske mil fra grunnlinjen rundt fast-
lands-Norge. Formuleringen <jurisdiksjonsomré-
der etablert i medhold av lov 17. desember 1976
nr. 91 om Norges ekonomiske sone» omfatter fis-
kevernsonen rundt Svalbard og fiskerisonen rundt
Jan Mayen, samt eventuelle senere endringer som
maétte veere aktuelle. At myndigheten etter fjerde
ledd er lagt til «<Kongen i statsrad» innebaerer at
regjeringen ikke kan delegere myndigheten
videre, eksempelvis til departementet.

En utvidelse av virkeomrade for loven kan
seerlig veere aktuelt for & redusere faren for tra-
fikkuhell, kollisjon med innretninger for petrole-
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umsvirksomhet og annen offshore virksombhet.
Det vil for eksempel kunne vare aktuelt 4 regu-
lere trafikken med internasjonalt anerkjente sei-
lingsleder eller trafikkorridorer, hvor fravik fra
disse vil gi anledning til inngripen fra norsk myn-
dighet.

Av folkeretten folger at lovgivning utenfor ter-
ritorialgrensen, slik som nye rutesystemer, og tra-
fikkseparasjonssystemer, alltid ma knyttes opp til
aksepterte internasjonale standarder eller regler,
jf. ogsa andre ledd. Dette innebaerer at lovregule-
ring i for eksempel den ekonomiske sone bare
kan gjennomferes nar dette enten folger av folke-
rettslig sedvanerett eller av traktater pa omradet,
som for eksempel FNs havrettskonvensjon av
1982, MARPOL 73/78, eller av vedtak i den kom-
petente internasjonale organisasjon, som her vil
veere International Maritime Organization (IMO).

Departementet er i femte ledd gitt myndighet til
& gi forskrifter om at sjo- og landomrader samt
arbeid, anlegg og tiltak knyttet til forsvarsmessige
formal unntas fra loven. Dette kan for eksempel
vaere forskrifter som unntar omrader, byggverk og
anlegg som er erklaert hemmelig i medhold av lov-
givningen om forsvarshemmeligheter, fra plikten
til & seke tillatelser etter havne- og farvannsloven.

Sjette ledd gir regjeringen myndighet til 4 fast-
sette de endringer i loven som er nedvendige nar
riket er i krig eller krig truer eller rikets selvsten-
dighet eller sikkerhet er i fare. Terskelen for nar
loven kan endres er likelydende med terskelen
som er angitt i beredskapsloven, og skal forstas pa
samme mate. Regjeringens myndighet kan ikke
delegeres, jf. at myndigheten ligger til «<Kongen i
statsrad». Eksempler pa endringer i loven som
kan veere aktuelle er & beslutte at kommunal myn-
dighet etter loven overfores til statlig myndighet,
eller at navigasjonsinfrastruktur og sjesikkerhets-
tjenestene skal begrenses og prioriteres for &
understotte Forsvarets behov. Hjemmelen apner
ikke for 4 tilsidesette loven, men kun gjore de
endringer i loven som er nedvendige for a verne
landet mot fremmed makt og ivareta landets selv-
stendighet og sikkerhet. Av andre punktum frem-
gér at regjeringen i fredstid kan gi forskrift om de
endringer som er aktuelle nar riket er i krig eller
krig truer eller rikets selvstendighet eller sikker-
het er i fare. For at de pliktene og tiltakene som
tenkes innfert i krise eller krigssituasjon skal
kunne vare tilstrekkelig forberedt og evd, gir
hjemmelen mulighet til 4 gi palegg om nedven-
dige forberedelsestiltak i fredstid. Rettighetene og
pliktene etter en slik forskrift aktiviseres forst nar
lovens vilkar er oppfylt og Kongen i statsrad fatter
vedtak om det. Tiltak nevnt i forskriften og som i

sin natur ma gjennomferes pa forhand, for eksem-
pel plikt til & lage planer, etablere infrastruktur
eller gjennomfore ovelser, vil de aktuelle akterene
matte iverksette ogsé i fredstid, jf. tredje punktum.

Til § 3 Definisjoner

Bestemmelsen svarer i stor utstrekning til § 3 i
havne- og farvannslovutvalgets lovforslag i NOU
2018: 4, men med noen justeringer i definisjonen
av havn. I tillegg er «<kommunens sjgomrade» defi-
nert i bestemmelsen. Departementets forslag er
naermere omtalt i kapittel 7.3.4.

1 forste ledd bokstav a defineres begrepet «eier»
som «den registrerte og den reelle eier». Med
sistnevnte siktes det til den som er faktisk eier
uavhengig av hvem som fremstir som formell
eier. Formuleringen er ment for & ikke stenge for
gjennomskjeering i formelle selskapsstrukturer,
slik det finnes eksempler pa innen forurensnings-
retten.

I forste ledd bokstav b defineres begrepet «far-
toy». Fartoysbegrepet i havne- og farvannsloven
skal tolkes vidt for 4 favne flytende innretninger
som kan pavirke sikkerhet og fremkommelighet i
farvannet. Definisjonen presiserer at innretninger
maé veere laget for 4 bevege seg gjennom vannet,
for 4 kunne anses som «fartey» i lovens forstand.

Definisjonen omfatter for det forste skip i
alminnelig sjorettsterminologi. Videre omfattes
alle ovrige flytende fremkomstmidler, som under-
vannsfarteyer av enhver art, luftputefartey og
bore- og entreprenerfartey. Som utgangspunkt
regnes sjofly som «fartey» nar det befinner seg pa
vannflaten, men ikke néar det er posisjonert og
begynner sin akselerasjon for avgang. Ved landing
er sjofly ikke «fartey» for det begynner a takse.

Definisjonen innebaerer en klargjering i for-
hold til havne- og farvannsloven (2009), som ogsé
omfatter «enhver flytende innretning som kan
brukes som [....] lefteinnretning, oppholdssted,
produksjonssted eller lagersted», og som inne-
beerer at installasjoner som i og for seg flyter, men
som er forankret og ikke ment for i forflytte seg,
som f. eks. foringsflate til fiskeoppdrettsanlegg, er
fartey. Etter ny definisjon vil slike innretninger
ikke veere fartoy.

Innretninger som verken er beregnet pa eller i
stand til & bevege seg malrettet pa eller gjennom
vannet, som eksempelvis flytebrygger eller gjen-
stander som tilfeldigvis flyter omkring, omfattes
ikke av lovens definisjon. Bestemmelsen omfatter
derfor heller ikke installasjoner som stir perma-
nent pd havbunnen. Oljeinstallasjoner og lignende
som er bygget for & std permanent pa havbunnen,
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men som er gjort midlertidig flytende for 4 kunne
transporteres, omfattes under flyttingen. Flytting
av slike innretninger kan veare av stor betydning
for sjoverts ferdsel. Slepes slike innretninger vil
de vaere & anse som en del av det fartey som fore-
tar slepet. Flyttes innretningen for egen fremdrift
vil den i seg selv regnes som fartoy.

Enkelte objekter som etter ordlyden vil veere
omfattet av definisjonen vil likevel méatte holdes
utenfor farteysbegrepet i loven. Som eksempel
kan nevnes sma radiostyrte lekebéter. Denne
nedre avgrensningen vil presiseres narmere
gjennom praksis. Lovens forméalsbestemmelse vil
kunne bidra som tolkningsmoment, dersom det
oppstar spersmal om hvor den nedre avgrens-
ningen for farteysbegrepet gar.

Bokstav ¢ definerer «farvann» som «omrader
der fartey kan ferdes». Dette tilsvarer definisjonen
av farvann i havne- og farvannsloven (2009). Hen-
visningen til virkeomradebestemmelsen er imid-
lertid ikke viderefert, uten at dette innebaerer en
materiell endring i hva som regnes som «far-
vann».

I forste ledd bokstav d defineres begrepet
«havn». I hovedsak legges det opp til en videre-
fering av havnedefinisjonen i havne- og farvanns-
loven (2009), i en forenklet og noe presisert form.
Definisjonen knytter havnebegrepet til fysiske
omrader som tjener en funksjon i havne- og trans-
portsammenheng, og den ma sees i sammenheng
med lovens formal.

Definisjonen knytter havnebegrepet til «kai
eller kaier». Intensjonen er her & avgrense mot
anlegg i sjo, for eksempel akvakulturanlegg. Begre-
pet «kai» skal imidlertid praktiseres med en viss
fleksibilitet, slik at for eksempel moloer som er til-
rettelagt for forteyning, kan anses som «kai», selv
om farteyene ikke kan ligge helt inntil kanten av
anlegget.

At et sjo- og landomrade er «tilrettelagt for
mottak og forteyning av fartey» innebeerer at
omradet er tilrettelagt for lasting og lossing av
gods, transport av passasjerer eller kan benyttes
som liggeplass for fartey. Det er ikke et krav at far-
toy faktisk benytter seg av tilretteleggingen.
Omréader som tidligere har fungert som havn,
men som ikke lenger har en aktuell funksjon som
havn, omfattes av definisjonen.

Definisjonen av <havn» er videre knyttet til far-
toy «i naeringsvirksomhet eller offentlig tjeneste».
I dette ligger at lovens havnebegrep er avgrenset
til havner innrettet for & ivareta interesser i det
samlede transportnettverket, herunder behov hos
naeringslivet og offentlige interesser, slik som
politi, los, Forsvaret og lignende. Kaier og smabat-

anlegg til bruk for rekreasjon og annen fritids-
bruk faller utenfor definisjonen av «havn». Natur-
lige bukter og viker hvor fartey kan seke ly fra
vind og veer, faller ogsé utenfor definisjonen.

I samsvar med alminnelig sprakbruk ligger
det for ovrig i begrepet «havn» at omradet har et
visst omfang eller potensial med hensyn til areal
og/eller aktivitet. Enkeltstiende brygger og kaier
med begrenset areal og begrenset potensial for
sjetransport og neeringsvirksomhet, vil ikke anses
som «havn» i lovens forstand. Ved tvil ma det leg-
ges vekt pa art og omfang av infrastruktur samt
faktisk bruk og egnethet til 4 betjene sjotransport.
Kaier der det gar nyttetransport regelmessig, for
eksempel fergeleier, vil falle innenfor definisjonen
av «havn». Det samme vil vaere tilfelle for mindre
kaier som eksempelvis benyttes av bulkskip som
frakter stein/mineraler.

Uttrykket «tilknyttede sjo og landomrader»
omfatter omrader som er geografisk og/eller
funksjonelt knyttet til havnen for evrig. Omrader
pa land som er «tilknyttet> havnen, omfatter alle
arealer m.m. hvor det er bygninger, innretninger
og annen infrastruktur som tjener en funksjon i
havnevirksomheten. I praksis omfattes for eksem-
pel lagerbygninger, lokaler til bruk for tjeneste-
ytelser rettet mot farteyene og passasjerer, admi-
nistrasjonsbygninger, omlastningsomrader, opp-
stillingsplasser. Det er ikke noe krav om fysisk
nerhet til kjerneomradet for virksomheten.
Omrader som ligger andre steder enn ved hav-
nen, for eksempel et fijernlager, faller innenfor
definisjonen, si fremt det har en tilknytning til
havnevirksomheten.

Det understrekes at «tilknyttet» skal forstas
vidt. Ogsa ubenyttede arealer eller arealer som er
leid bort til annen virksomhet enn havnevirksom-
het, men hvor den fysiske eller juridiske sam-
herigheten med havnen likevel er sterk, vil derfor
kunne omfattes av definisjonen av «havn».

Nar det gjelder havnens utstrekning i sjo,
omfattes farteyers nedvendige manevreringsareal
til og fra kai, omrade innenfor molo og rundt faste
og flytende kaier i tillegg til indre havnebasseng
som folge av naturgitte formasjoner i tilknytning
til havnen.

1 forste ledd bokstav e defineres «<havneanlegg»
som «arealer, bygninger, innretninger og annen
infrastruktur som brukes i havnevirksomhet, her-
under kaier, terminalbygninger, laste-, losse- og
omlastningsinnretninger og lager- og administra-
sjonsbygninger». Definisjonen er en viderefering
av definisjonen i havne- og farvannsloven (2009).

Havneanlegg defineres vidt, og omfatter all
infrastruktur som brukes i havnevirksomhet.
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Begrepet «kommunens sjgomrade» er defi-
nert 1 forste ledd bokstav f som det omréadet «hvor
kommunen har planmyndighet etter plan- og byg-
ningsloven med unntak av hoved- og biled». Kom-
munen har planmyndighet etter plan- og byg-
ningsloven ut til én nautisk mil utenfor grunn-
linjen. Hoved- og biled er de farledene som anses
som de viktigste farledene hvor trafikken er
sterst, og fastsettes i forskrift.

I bokstav g og h defineres henholdsvis begre-
pene «los» og «losing». Det vises til merknadene
til § 4 i forarbeidene til losloven (2014), jf. Prop. 65
L (2013-2014) Lov om losordningen (losloven).

I bokstav i er begrepet «reder» definert. Forste
del av definisjonen tilsvarer definisjonen av reder i
skipssikkerhetsloven (2007) §4 forste ledd, og
skal forstas i samsvar med denne. Det slés siledes
fast at den som stdr oppfert som driftsansvarlig
selskap péa skipets sikkerhetsstyringssertifikat, er
4 anse som reder etter loven.

Krav til sikkerhetsstyringssertifikat for skip
folger av ISM-koden for de skip som omfattes av
den. Uttrykket «driftsansvarlig selskap» mé ikke
forstas utelukkende til & veere en juridisk person.
Ogsé en fysisk person kan vere driftsansvarlig.
Det er ikke nedvendig at sertifikatet benytter
begrepet «driftsansvarlig selskap». Poenget er
imidlertid at sertifikatet utpeker en som er
driftsansvarlig selskap, uavhengig av termino-
logien pé sertifikatet.

Annen del av definisjonen inkluderer ogsa den
som for evrig star for sentrale funksjoner knyttet
til driften av farteyet. Bestemmelsen bygger pa
definisjonen i sjeloven (1994) § 183 femte ledd og
skal forstés i samsvar med denne.

Til § 4 Delegering av kommunens myndighet

Bestemmelsen svarer innholdsmessig til §4
andre ledd i havne- og farvannslovutvalgets lovfor-
slag i NOU 2018: 4. Departementets forslag er
naermere omtalt i kapittel 7.4.4.

Bestemmelsen fastsetter at kommunen kan
delegere sin myndighet etter havne- og farvanns-
loven til interkommunalt samarbeid etter bestem-
melsene i kommuneloven og til interkommunalt
selskap i henhold til lov om interkommunale sel-
skaper.

Til § 5 Midlertidig begrensning av fartayers opphold i
havn

Bestemmelsen svarer innholdsmessig til §6 i
havne- og farvannslovutvalgets lovforslag i NOU
2018: 4, med en mindre endring ved at ordene

«akutt» og «ulovlig» ikke viderefores i lovforsla-
get. Departementets forslag er neermere omtalt i
kapittel 8.7.4.

Bestemmelsen gir kommunestyret hjemmel
til 4 gi forskrift om midlertidig begrensning av far-
toyers opphold i havn néar det er nedvendig av
hensyn til 4 unngé eller redusere lokal luftforu-
rensning. Myndigheten til & gi slik forskrift er lagt
til «kommunestyret selv». Dette innebarer at
kommunestyret ikke kan delegere sin myndighet
etter bestemmelsen til annet folkevalgt organ i
kommunen, til kommuneadministrasjonen eller til
interkommunalt samarbeid. Bestemmelsen gir
kommunen en adgang, men ikke en plikt til & gi
slik forskrift, jf. at kommunestyret «kan» gi for-
skrift. Dette innebaerer at kommunen kan velge &
ikke gi forskrift av hensyn til konsekvensene for
sjotransporten. Videre innebeerer det at kommu-
nen kan differensiere mellom ulike fartey av hen-
syn til konsekvensene. Det vil sarlig veere rele-
vant & ta hensyn til passasjertransport, rute-
gaende trafikk og fartey som ikke har andre
anlepsalternativer, for eksempel pa grunn av type
last eller behov for spesiell havneinfrastruktur.

Med «opphold i havn» menes foruten fortey-
ning til kai, oppankring i havn og at farteyet ligger
i havnen uten 4 bruke anker. Utenfor faller fartoy-
ers seilas gjennom havn, uten at det gjor opphold.

Bestemmelsen gir bare hjemmel til 4 gi for-
skrift om «midlertidig begrensning». Kommunen
kan ikke med hjemmel i bestemmelsen gi forskrift
om permanent begrensning av farteyers opphold i
havn. Begrensningene kan ikke gi ut over det
som er nedvendig i tid for 4 unngé eller begrense
den lokale luftforurensningen.

Med uttrykket «lokal luftforurensning» menes
lokal luftforurensning som overskrider timegrense-
verdiene i forurensningsforskriften (2004) § 7-6.

I kravet om at begrensning av opphold ma
vaere «ngdvendig for unngd eller begrense lokal
luftforurensning» ligger for det forste et krav om
at det er neerliggende fare for overskridelse av
eller at det er inntradt overskridelse av timesgren-
severdiene i forurensningsforskriften § 7-6. Det
maé videre kunne dokumenteres at begrensing av
farteyers opphold i havn er «ngdvendig» for 4 hin-
dre forventet overskridelse av timesgrenseverdi-
ene eller redusere en allerede inntradt overskri-
delsen av disse. I dette ligger krav om at begrens-
ningen av farteyers opphold i havn vil gi et reelt
bidrag til 4 unnga eller redusere overskridelsen av
timegrenseverdiene. Dette vil f.eks. ikke veere til-
felle dersom lokale meteorologiske forhold forer
til at forurensningen fra skipene spres bort fra de
omrader som er utsatt for de ulovlige verdiene.
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Tilsvarende vil ikke en begrensning av skipstrafik-
ken gi et reelt bidrag dersom dette forer til slik
okt veitrafikk at den samlede forurensningen ikke
reduseres. Begrensning av anlep av fartey som
skal benytte landstrem, batteridrift eller annen
null- eller lavutslippsteknologi under opphold i
havnen vil heller ikke gi et reelt bidrag til & unnga
eller redusere overskridelsen av timesgrense-
verdiene. At begrensningen mé veere «<ngdvendig»
innebarer videre at kommunen ikke kan innfere
begrensinger som er mer omfattende enn det som
vurderes som tilstrekkelig for 4 unnga eller
begrense overskridelse av timegrenseverdiene.
Dersom det er farteyers langvarige opphold i
havn som vurderes 4 vaere det reelle bidraget til
forurensningen, kan ikke kortvarige anlep for las-
ting og lossing eller 4 ta om bord eller sette i land
passasjerer nektes.

Til § 6 Ansvar for fremkommelighet

I motsetning til flertallets forslag i NOU 2018: 4,
gir bestemmelsen kommunene et visst ansvar for
fremkommelighet i eget sjgomrade. Departemen-
tet gis tilsvarende ansvar i farvannet for evrig,
samt ansvar for utbedringer i alt farvann. Departe-
mentets forslag er neermere omtalt i kapittel 8.3.4.

Forste ledd palegger kommunen et ansvar for
isbryting og fjerning av gjenstander som hindrer
sjetransporten eller er til fare for ferdselen. Ansva-
ret er saklig begrenset til tiltak som er nedvendig.
Ordet «nedvendig» innebaerer at kommunen ma
gjore en vurdering av det konkrete tiltakets effekt
for sikkerhet og fremkommelighet pd den ene
siden, og kostnadene dette vil innebare for sjo-
transporten pa den andre. Dette vil vaere styrende
for hva kommunen eventuelt kan kreve dekket
gjennom farvannsavgiften, se § 36 med merknad.
Det presiseres at kommunen fortsatt kan gjen-
nomfere tiltak ut over dette, men at dette ikke kan
dekkes gjennom farvannsavgiften.

Kommunens ansvar er avgrenset til isbryting
og fijerning av gjenstander som befinner seg «i
kommunens sjgomrade», som er definert i §3
bokstav f. Det folger av forste ledd andre punktum
at departementet har tilsvarende ansvar i farvan-
net for evrig. Dette innebaerer at departementet
har ansvar for isbryting og fijerning av gjenstander
i hoved- og biled, og i farvannet utenfor der hvor
kommunen er planmyndighet.

Ansvaret etter bestemmelsen innebeerer ikke
at brukerne av farvannet har et rettskrav pa at til-
tak iverksettes. Nar plikten inntrer, og hvor langt
den gar, ma avgjeres pa bakgrunn av faglige vur-
deringer og under hensyn til budsjettmessige

prioriteringer. Bestemmelsen innebarer altsa
ikke en plikt til generelt & overvike farvannet. I
noen tilfeller kan det veere tilstrekkelig & sende ut
et navigasjonsvarsel for 4 gjore farteyene opp-
merksom pé hindringen, mens i andre tilfeller méa
gjenstanden plukkes opp. Myndigheten vil i slike
tilfeller blant annet kunne veere avhengig av
eksterne ressurser for & fi fjernet gjenstanden, og
det kan ta tid & fa organisert et oppdrag. Fjerning
av eierlose vrak faller inn under ansvaret dersom
vraket er en gjenstand som hindrer sjotransporten
eller er til fare for ferdselen.

Kommunens ansvar etter § 6 avgrenses mot
tiltak som kommunen iverksetter i kraft av sin
rolle som havneeier, for eksempel for 4 gjore hav-
nen tilgjengelig eller mer attraktiv for brukerne av
havnen. Utenfor ansvaret faller dermed tiltak som
ikke er nedvendig for & fijerne hindre for sjotrans-
porten eller farer for ferdselen.

Utbedringer i farvannet faller utenfor ansvaret
etter forste ledd, if. andre ledd. Kommunen har
saledes ikke ansvar etter loven for 4 utbedre far-
vannet. Kommunen har fortsatt anledning til &
gjennomfere utbedringer i farvannet, men ogsa
slike eventuelle farvannsutbedringer i kommunal
regi mé finansieres pa en annen mate enn ved far-
vannsavgift.

Andre ledd gir departementet ansvaret for
utbedringer av farvannet. Med «utbedringer i far-
vannet» menes utbedringer med sikte pa a gi okt
sikkerhet, bedre fremkommelighet for skips-
trafikken i trange farvann og redusert seilingsdis-
tanse, blant annet gjennom 4 fijerne grunner og
oke dybden i leden.

Det presiseres at departementets ansvar etter
bestemmelsen ikke medferer at det foreligger et
rettskrav for andre akterer til & kreve at staten
eller kommunen bryter is eller fierner gjenstan-
der eller at staten utbedrer farleder. Bide kommu-
nens og statens ansvar begrenses av tilgjengelige
budsjettmidler.

Til § 7 Regulering av ferdsel

Bestemmelsen svarer innholdsmessig til §8 i
havne- og farvannslovutvalgets lovforslag i NOU
2018: 4, med unntak av at kravet om at departe-
mentet i sin vurdering skal legge vekt pa berorte
kommuners forslag til regulering, ikke videre-
fores i lovforslaget. Departementets forslag er
narmere omtalt i kapittel 8.4.4.

Forste ledd videreferer i all hovedsak gjel-
dende lov § 13, samt myndigheten som fremgar av
havne- og farvannsloven (2009) §§ 14, 15 andre
punktum, 16 og 42.
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Bestemmelsen gir departementet myndighet
til & gi forskrift eller treffe enkeltvedtak om regu-
lering av ferdselen, og omfatter alt farvann innen-
for lovens virkeomréade. Hjemmelens utstrekning
ma sees i sammenheng med lovens formal. Sjetra-
fikksentralene vil ha en viktig oppgave med &
overvike at ferdselsreglene etter bestemmelsen
overholdes og veilede om reglene, i sine tjeneste-
omréder.

De nevnte typene reguleringer i bokstavene a
til £ er ikke uttemmende, jf. ordlyden «blant
annet».

I bokstav a nevnes fartsbegrensninger. Etter
denne bestemmelsen kan departementet regulere
farteyers tillatte fart i neermere definerte omrader.
Bestemmelsen gir departementet adgang til & inn-
fore generelle fartsgrenser, eller til 4 innfere farts-
begrensninger for konkrete geografiske omrader.
Det kan gis ulike fartsbegrensninger ut fra en vur-
dering av farvannets beskaffenhet. Det vil vaere
naturlig a sette lavere fartsgrenser i omrader som
trange sund, bukter og plasser hvor det er stor
aktivitet, enn i omrader med apnere farvann.

Bestemmelsen gir anledning til 4 gi egne farts-
grenser for fritidsfartoy og egne fartsgrenser for
neeringsfartey. For a sikre et mest mulig ensartet
regelverk, kan departementet fastsette en gene-
rell fartsgrense for fritidsfartoy som skal gjelde
langs hele kysten. Dersom lokale behov tilsier
det, vil kommunen kunne fastsette en annen farts-
grense for fritidsfartey i eget sjpomrade, se § 8.

Det kan videre differensieres mellom katego-
rier av fartey dersom en vurdering av farteyenes
innvirkning pa sikkerhet, fremkommelighet og
pvrige hensyn fremhevet i lovens formélsbestem-
melse, tilsier det.

Etter bokstav b kan departementet regulere
hvor ferdselen skal eller ber foregd. Med «far-
leder» menes bade hoved-, biled og andre leder.
Alternativet «seilingsleder» viser her bade til
anbefalte, frivillige og pabudte seilingsleder. Med
«trafikkseparering» menes reguleringer som
leder trafikken eller deler av den i ulike farleder
eller trafikkfelt for a forhindre kollisjon eller andre
sjoulykker. Alternativet «andre rutetiltak» er sam-
lebegrepet som omfatter bade seilingsregler og
trafikkseparering, og som samtidig rommer andre
reguleringer. Her vil praksis i IMOs regelverk og
veiledning veere retningsgivende.

En péabudt seilingsled kan kombineres med
bestemmelser nevnt i bokstav ¢, for eksempel kan
det fastsettes pabudte seilingsleder som bare gjel-
der for fartey med farlig eller forurensende last.

Bokstavene ¢ og d viser til at det kan fastsettes
seilingsregler for seilas i konkrete farleder eller

farvann. Det kan gis bade forbud mot bruk og

pabud om bruk av bestemte farleder og farvann,

og vilkar for denne bruken. Som eksempler péa

konkrete regler som kan fastsettes er:

— krav om at seilas bare kan forega i dagslys

— krav om at visse farvann ikke kan brukes nar
sikten er for darlig

— forbud mot passering i bestemte farleder

— maksimalt tillatt farteysterrelse i visse farvann
(lengde, bredde, dybde, bruttotonnasje)

— krav om forhandstillatelse for et fartey, eller
visse fartay, seiler inn i et omrade

— krav om at taubat skal brukes

Pabud og forbud kan ogsa fastsettes midlertidig.
Midlertidige forbud vil typisk veere aktuelt i for-
bindelse med arbeid i farvannet som er av begren-
set varighet. I forbindelse med aktiviteter som
beslaglegger farvannet i en kort periode, for
eksempel en regatta, kan det ogsa fastsettes mid-
lertidige begrensninger i ferdselen.

Eksempelet pa ferdselsregulering i bokstav e
er ny. Det vil serlig veere behov for 4 regulere
dykking i forbindelse med aksjoner mot akutt for-
urensning, eller nar dykking kan medfoere fare for
skipsfarten. Dette kan veere aktuelt i omrader
med stor trafikktetthet. Videre nevnes bruk av
bemannet eller ubemannet undervannsfartey som
eksempel pad ferdselsregulering som kan fast-
settes etter bestemmelsen.

I bokstav f nevnes stans, ankring og forteyning,
som ogséa omfatter nedhavn og «shelter».

Til § 8 Regulering av ferdsel med fritidsfartoy

I havne- og farvannslovutvalgets lovforslag i NOU
2018: 4 er det ikke foreslitt noen egen hjemmel
for regulering av fritidsfartey. Departementets for-
slag er naermere omtalt i kapittel 8.4.4.

Forste ledd gir kommunen myndighet til & gi
forskrift om regulering av ferdsel med fritidsfar-
toy i kommunens sjgomrade. Begrepet «kommu-
nens sjgomrade» er definert i § 3 bokstav f. Regu-
lering av ferdsel med fritidsfartey kan veere farts-
regulering og regulering av bruk av fritidsfartey.

Bestemmelsen gir kommunen adgang til &
sette en annen fartsgrense for fritidsfartey i eget
sjpomrade enn fartsgrenser fastsatt av departe-
mentet. Dette kan veaere aktuelt dersom departe-
mentet fastsetter generelle fartsgrenser for fritids-
fartoy i kommunens sjgomrade. For a sikre bru-
kervennlighet, ber slike kommunale fartsgrenser
vaere hoyere enn den generelle fartsgrensen, se
merknad til § 7. Slike fartsgrenser bor registreres
i Kystverkets digitale kartlesning for lokale farts-
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forskrifter og ellers gjores tilgjengelig slik at det
er mulig for brukere av fritidsfartey som ferdes i
omradet & orientere seg om hvilke fartsgrenser
som gjelder.

Videre kan kommunen gi forskrift om bruk av
fritidsfartey i eget sjpomrade. Slike forskrifter kan
for eksempel inneholde regler om tidsbegrens-
ning for ferdsel med fritidsfartey, forbudssoner i
avgrensede omrader hvor ferdsel med fritids-
fartey utgjer en risiko for sikkerhet eller frem-
kommelighet eller serskilte regler for bruk av
vannscooter.

Det fremgar av andre ledd at forskrifter etter
denne bestemmelsen gar foran forskrifter gitt i
medhold av § 7, med mindre annet er bestemt i
forskrifter gitt i medhold av § 7. Utgangspunktet
er at departementets forskrifter gitt i medhold av
§ 7 og kommunens forskrifter om fritidsfartey gitt
i medhold av §8 skal virke sammen. Dersom
kommunen fastsetter bestemmelser om fritids-
fartey som er i motstrid med bestemmelser gitt i
medhold av §7, gar kommunens bestemmelse
foran. Dette vil for eksempel kunne veere aktuelt
dersom departementet har fastsatt en generell for-
skrift om fart for fritidsfartey, og kommunen har
bestemt at en annen fartsgrense skal gjelde i hele
eller deler av kommunens sjgomrade.

Fritidsfartey defineres i siste ledd som fartey
med en storste lengde pa inntil 24 meter, og som
brukes utenfor naeringsvirksomhet. Definisjonen
er ment 4 samsvare med tilsvarende definisjon av
fritidsfartey i smabatloven (1998). Vannscooter
brukt til fritidsformal vil omfattes av definisjonen
av fritidsfartey.

Til § 9 Regulering av bruk av kommunens sjgomrdde

I havne- og farvannslovutvalgets lovforslag i
NOU 2018: 4 er det ikke foreslatt en egen hjem-
mel for regulering av bruk av kommunens sjo-
omréde. Bestemmelsen videreforer til dels havne-
og farvannsloven (2009) § 14 og § 42 ferste ledd.
Departementets forslag er naermere omtalt i
kapittel 8.4.4.

Forste ledd gir kommunen hjemmel til & fatte
enkeltvedtak eller gi forskrift av hensyn til sikker
ferdsel i kommunens sjgomride om naermere
angitte forhold. Bokstavene a til e angir uttem-
mende hva kommunen kan gi forskrift om etter
bestemmelsen.

«Sikker ferdsel» skal forstas i trdd med lovens
formal i § 1, og det vises til merknadene til denne
bestemmelsen. Den frie ferdsel er utgangspunk-
tet. Enkeltvedtak og forskrifter kan bare fastsettes
for de angitte forholdene i bokstavene a til e der-

som kommunen anser det nedvendig for & oppna
sikker ferdsel. Ferdselsregulering av andre hen-
syn enn sikker ferdsel, men som faller inn under
lovens formalsbestemmelse ma hjemles i § 7 eller,
for fritidsfartey, i § 8.

Kommunen kan regulere bruk av eget sjo-
omrade, som er omradet hvor kommunen har
planmyndighet etter plan- og bygningsloven med
unntak av hoved- og biled, jf. definisjonen av
«kommunens sjgomrade» i § 3 bokstav f. Hoved-
led og biled er statens ansvar.

Forste ledd bokstav a gir kommunen hjemmel
til & fatte enkeltvedtak eller gi forskrift om «forbud
mot oppankring og om bruk av fastsatte ankrings-
posisjoner for fartey som skal anlepe havn».

Bestemmelsen retter seg mot de tilfeller hvor
fartey har behov for liggeplass frem til de fir kai-
plass i havnen, jf. ordlyden «fartey som skal
anlepe havn». I formuleringen «fartey som skal
anlepe havn» ligger en forutsetning om at ankrin-
gen som kan reguleres, er ankring som finner
sted i naerheten av den kaien som farteyet skal
anlope til. Bestemmelsen gir ikke kommunen
hjemmel for a regulere ankring av fartey som er
pd gjennomfart og som i den forbindelse har
behov for ankring en periode.

Kommunen kan med hjemmel i bestemmel-
sen fastsette at ankring skal veere forbudt i visse
omrader i innseilingen til havnen, samt fastsette
omrader i innseilingen hvor fartey kan ankre
opp i pavente av kaiplass. Dersom kommunen
palegger fartey a bruke bestemte ankringsplas-
ser, ma det gjores en vurdering av ankringsplas-
sens egnethet, blant annet med hensyn til vind-
forhold og antall meter ankerkjetting som er
pakrevet.

Forste ledd bokstav b gir kommunen hjemmel
til & gi forskrift om pélegg om bruk av taubétassi-
stanse eller forteyningsassistanse overfor fartey
ved anlop til og avgang fra havn.

Bokstav b gir ikke kommunen myndighet til &
gi forskrift om bruk av assistanse i andre deler av
kommunens sjgomrade. Bestemmelsen gir heller
ikke kommunen noen rolle med hensyn til ferd-
selen i hovedled og biled, da disse omradene er
statens ansvar. P4 grunn av det statlige farleds-
systemet er det dermed i praksis ferdselen i rela-
tivt umiddelbar naerhet til kaier i havner, som kan
ivaretas etter bokstav b.

Formalet med bokstav b er & gi kommunen et
virkemiddel til & forebygge uenskede hendelser
pa farteyets ferd fra hovedledens eller biledens
avslutning til den kaien som farteyet skal ga til.
Bokstav b gjelder den situasjonen at farteyet skal
legge til, eller g fra kai, eventuelt ankre opp i
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naerheten av kaien med sikte pa senere anlep eller
tendring til kai.

Etter forste ledd bokstav b kan kommunen
regulere krav om taubéatassistanse av hensyn til
sikker ferdsel, for eksempel fatte enkeltvedtak
eller gi forskrifter som angir at bruk av assistanse
er pabudt i visse situasjoner for visse kategorier
av fartey. Forskriftene kan imidlertid ikke fast-
sette et regime der fartoy ma seke om tillatelse til
4 anlepe havn.

Om det er behov for en lokal forskrift om bruk
av taubatassistanse og forteyningsassistanse, ma
vurderes pd bakgrunn av forholdene i den kon-
krete havnen. Lokale plassforhold, veerforhold og
trafikktetthet og -type vil vaere relevante momen-
ter. Videre vil det vaere relevant hvilke forholds-
regler kaieier har innfert eller er palagt etter
annet regelverk. Der krav om taubat er knyttet til
f.eks. & oke havnenes effektivitet, ma dette settes
som en del av havnens forretningsvilkar.

Bokstav b gir kommunen anledning til a
palegge «bruk» av assistanse. Dette innebeerer at
den ikke gir kommunene myndighet til 4 regulere
et fartoys anskaffelse av assistanse eller betaling
for assistanse.

Forste ledd bokstav ¢ gir kommunen hjemmel
til & treffe enkeltvedtak eller gi forskrift om
snetemming. Bestemmelsen har til formal & for-
hindre at snetemmingen volder skade. Det finnes
eksempler pa at hurtigbater som folge av snetem-
ming i sjgen har fatt skade pa sine propeller.
Videre kan snetemming ogsd medfere senere
behov for mudring for 4 beholde vanndybden.

Forste ledd bokstav d gir kommunen hjemmel
til & forby dykking i seerskilt fastsatte omrader i
kommunen. Dette vil typisk vaere aktuelt pa ste-
der der dykking vil utgjere en sikkerhetsrisiko,
for eksempel i omriader med stor trafikktetthet, i
havnebassenget, i omrader for start og landing av
sjofly og lignende.

Forste ledd bokstav e gir kommunen hjemmel
til & gi forskrift om hvor sjefly kan lande og starte.
Ogsa for sjofly gjelder utgangspunktet om fri ferd-
sel til sjgs. Dersom kommunen likevel av hensyn
til sikker ferdsel ensker & konsentrere sjoflys
avgang og landing til enkelte omréder, kan dette
gjores i medhold av bokstav e.

Etter andre ledd skal kommunale forskrifter om
ankring godkjennes av departementet. Dette vil
sikre en god nautiskfaglig kvalitet pd forskriftene,
og samtidig sikre at foreslatte reguleringer ikke
kommer i konflikt med eksisterende regelverk.

Tredje ledd fastsetter at forskrifter fastsatt av
staten etter §§ 7 og 13 gar foran kommunale for-
skrifter etter §9. Overlappende regulering er

mest neerliggende med hensyn til oppankring og
farteyets seilas i farvannet. Dersom en kommunal
forskrift ma vike som felge av parallell regulering
etter §§ 7 og 13, ber forskriften oppheves. Inntil
den er opphevet, folger det av siste ledd at de stat-
lige forskriftene gar foran.

Kommunen mé selv utforme, fastsette og
kunngjere forskriftene i trdd med hjemmelen
her og forvaltningsloven. Forskrifter med hjem-
mel i forste ledd bokstav a ma i tillegg godkjen-
nes av Kystverket. Kommunen kan velge & fast-
sette én felles forskrift som gjelder alle forhol-
dene nevnt i bestemmelsen, eller a fastsette flere
forskrifter.

Til § 10 Ansvar og myndighet for navigasjons-
innretninger og farvannsskilt

Bestemmelsen svarer innholdsmessig til §9 i
havne- og farvannslovutvalgets lovforslag i NOU
2018: 4. Departementets forslag er naermere
omtalt i kapittel 8.5.4.

Etter forste ledd gjelder et alminnelig forbud
mot & gjere noe som kan redusere den veiled-
ning som navigasjonsinnretninger og farvanns-
skilt er ment & gi. Eksempler pa hva en slik hand-
ling kan veere, fremkommer av bestemmelsen.
Eksemplene er ikke ment 4 vaere en uttemmende
liste over hvilke handlinger som kan rammes av
forbudet. Bestemmelsen er en videreforing av
forbudet nedfelt i havne- og farvannsloven (2009)
§ 21.

Begrepet «navigasjonsinnretninger» inklude-
rer fyrlys, sjomerker, lykter, radarsvarere, radio-
navigasjonssystemer og AlS-navigasjonsinnretnin-
ger. Med sjomerker menes alle former for varder,
baker, staker osv. Begrepet «navigasjonsinnretnin-
ger» inkluderer ogsa elektronisk navigasjonsinfra-
struktur som radionavigasjonssystemer eller
systemer som bedrer neyaktigheten eller palite-
ligheten av slike systemer, for eksempel stasjoner
som sender DGPS korreksjons- eller integritets-
data. Videre vil alle innretninger og systemer som
er ment & gi navigasjonsveiledning til fartey, bade
i form av visuell/optisk og elektronisk veiledning,
inkluderes.

Det fremkommer av bestemmelsens andre
ledd at det er departementet som har ansvaret for
navigasjonsinnretninger og farvannsskilt. Bestem-
melsen videreforer delvis § 19 forste ledd i havne-
og farvannsloven (2009). Nytt i loven her er at
ansvaret for etablering av navigasjonsinnretninger
ikke lenger er delt mellom stat og kommune, men
er lagt til staten alene. Det innebzerer at det er sta-
tens ansvar & vurdere behovet for & etablere nye
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navigasjonsinnretninger i norske farvann. Depar-
tementets ansvar etter bestemmelsen vil ikke
medfere at det foreligger et rettskrav for andre
aktorer til & kreve at staten etablerer navigasjons-
innretninger. Statens ansvar begrenses av tilgjen-
gelige budsjettmidler.

Ansvaret for farvannsskilt skiller seg fra ansva-
ret for navigasjonsinnretninger ved at det ikke er
et statlig ansvar a etablere farvannsskilt. Far-
vannsskilt etableres i tilknytning til konkrete
reguleringer og tiltak i farvannet og vil derfor i
stor grad etableres av den som er tiltakshaver
eller den som har reguleringsmyndighet. Tiltaks-
haver kan i denne sammenheng vaere bade private
og offentlige aktorer.

Det presiseres at statens ansvar etter andre
ledd ikke begrenser eiers drifts- og vedlike-
holdsansvar for etablerte navigasjonsinnret-
ninger eller farvannsskilt. Eier har ansvar for at
innretningen fungerer etter intensjonen. Staten
har i tillegg paleggskompetanse overfor eier eller
ansvarlig, jf. bestemmelsens fierde ledd.

Tredje ledd videreferer gjeldende lov § 19
andre ledd ferste punktum. Bestemmelsen stad-
fester at det kreves tillatelse fra departementet for
a sette opp, fijerne, flytte eller endre en naviga-
sjonsinnretning eller et farvannsskilt. En tillatelse
etter § 10 vil veere et enkeltvedtak i forvaltnings-
lovens forstand. Det presiseres videre at sesknader
om 4 sette opp, fijerne, flytte eller endre en naviga-
sjonsinnretning eller et farvannsskilt ikke trenger
tillatelse etter § 14 om tillatelse til tiltak, i tillegg til
tillatelse etter § 10.

Krav til tillatelse etter tredje ledd vil ikke
gjelde for Kystverket eller den etat som gis myn-
dighet etter bestemmelsen. Alle andre akterer méa
innhente tillatelse etter bestemmelsen.

Fjerde og femte ledd gir departementet
paleggsmyndighet gjennom enkeltvedtak, og
videreforer gjeldende lov § 19 tredje og fijerde
ledd. Sjette ledd videreferer i stor grad gjeldende
lov § 20.

En narmere omtale fremkommer pa s. 161/
162 i Ot.prp. nr. 75 (2007-2008).

Til § 11 Plikt til G varsle om fare

Bestemmelsen svarer til § 10 i havne- og farvanns-
lovutvalgets lovforslag i NOU 2018: 4 og § 18 for-
ste ledd i havne- og farvannsloven (2009). En naer-
mere omtale av pliktens innhold fremkommer pa
s. 160-161 i Ot.prp. nr. 75 (2007-2008). Departe-
mentets forslag er naermere omtalt i kapittel 8.8.4.

Bestemmelsens forste ledd presiserer at skips-
foreren eller den som ferer kommandoen i skips-

forerens sted har plikt til & varsle fartey i neer-
heten og nasjonal koordinator for navigasjonsvars-
ler. Per i dag er det Kystverket som ivaretar rollen
som nasjonal koordinator for navigasjonsvarsler.
Plikten for «den som ferer kommandoen i skips-
forerens sted» er ny. Hensikten med endringen er
& presisere at det er ansvarshavende vaktoffiser
pa broen som til enhver tid vil veere ansvarlig for &
varsle fartey i neerheten.

Andpre ledd viser til at andre enn de som nevnt i
forste ledd, straks skal varsle naermeste politimyn-
dighet. Det vil si at meldingen skal gis s snart det
er mulig 4 oppnd kontakt med naermeste politi-
myndighet.

Til § 12 Offisiell sigkartmyndighet

Bestemmelsen svarer til § 11 i havne- og farvanns-
lovutvalgets lovforslag i NOU 2018: 4 og havne- og
farvannsloven (2009) §11, men det er gjort
enkelte spriklige endringer fra gjeldende lov.
Departementets forslag er naermere omtalt i
kapittel 10.2.4.

Kvaliteten pa nautiske kart og publikasjoner
er av stor betydning for sikker navigasjon. For a
sikre god kvalitet, fastsetter forste ledd at offisi-
elle sjokart og nautiske publikasjoner skal utste-
des eller godkjennes av den offisielle sjokart-
myndigheten. Siden offisiell sjokartmyndighet
kan vaere en etat underlagt et annet departement
enn det departementet som er ansvarlig for
loven, er myndigheten til 4 utpeke offisiell sjo-
kartmyndighet lagt til Kongen. Det er i dag Sta-
tens kartverk som er offisiell sjgkartmyndighet i
Norge.

Etter andre ledd gis departementet hjemmel til
a gi forskrift om at tillatelser, palegg eller annen
informasjon som har betydning for sikker naviga-
sjon eller ferdsel skal meldes til den offisielle sjo-
kartmyndigheten eller den nasjonale koordinator
for navigasjonsvarsler. Det vil med hjemmel i
denne bestemmelsen kunne fastsettes bindende
regler om hvilke opplysninger som skal gis til
myndigheten, og hvilke opplysninger som skal
utveksles mellom etater med felles ansvar for sik-
kerhet og fremkommelighet til sjos.

Til § 13 Sjetrafikksentraler

Bestemmelsen svarer til § 12 i havne- og farvanns-
lovutvalgets lovforslag i NOU 2018: 4 og videre-
forer i stor grad havne- og farvannsloven (2009)
§§ 17 og 19 andre ledd andre punktum. Ordlyden
er endret for & presisere neermere hva en sjotra-
fikksentral er, og hvilke oppgaver sjotrafikksentra-
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lene har. Departementets forslag er naermere
omtalt i kapittel 8.10.4.

Forste ledd presiserer at sjotrafikksentraler
kun kan opprettes etter tillatelse fra departemen-
tet. Dette er viktig for & sikre at alle sjotrafikksen-
traler i Norge utever en forsvarlig sjotrafikksen-
traltjeneste. Videre bidrar bestemmelsen til 4 klar-
gjore narmere hva som er en sjotrafikksentral
etter loven.

Andpre ledd videreferer deler av havne- og far-
vannsloven (2009) § 17 andre ledd. Det folger av
bestemmelsen at departementet har myndighet til
a fastsette naermere regler om sjotrafikksentrale-
nes «myndighet og drift». Slike regler kan for
eksempel veaere krav til teknisk utstyr, lokaler og
bemanning.

Tredje ledd er ny. Det folger av bestemmelsen
at departementet kan fastsette vilkar som ma opp-
fylles av tjenestegjorende personell ved sjotrafikk-
sentralen. Dette inkluderer minimumskrav til
helse. Videre kan det fastsettes regler om sertifi-
kat og autorisasjon. Vilkir som stilles i medhold
av bestemmelsen, mé sees i sammenheng med de
internasjonale standardene pd omréadet. Videre
kan det gis regler om suspensjon og tilbakekalling
av sertifikater. Det kan vaere aktuelt i tilfeller der
for eksempel sykdom gjor innehaveren ute av
stand til & utfore tjenesten. Det kan videre vaere
aktuelt & vurdere tilbakekalling av sertifikat ved
grov uaktsomhet eller grov uforstand i tjenesten,
for eksempel ved at vedkommende har veert pavir-
ket av alkohol eller andre rus- eller bedevnings-
midler.

Fjerde ledd er ny i havne- og farvannsloven og
fastsetter at departementet kan gi forskrift for sjo-
trafikksentraler ved beredskap og i krig. Bestem-
melsen svarer til fierde ledd i § 26 om organise-
ring av lostjenesten. Bestemmelsen legger til rette
for at sjetrafikksentralene kan innrettes pa a stotte
Forsvaret i slike situasjoner, jf. tilsvarende for los-
ordningen i § 26.

Til § 14 Tiltak som krever tillatelse

Bestemmelsen svarer delvis til § 13 i havne- og
farvannslovutvalgets lovforslag i NOU 2018: 4, og
delvis til bestemmelsene i havne- og farvannslo-
ven (2009) kapittel 4 med tilherende forskrift.
Departementets forslag er nermere omtalt i
kapittel 8.6.4.

Forste ledd slar for det forste fast at det kreves
tillatelse til & iverksette tiltak som kan péavirke sik-
kerheten eller ferdselen. Det er pavirkning av den
allmenne ferdselen som er seknadspliktig; tiltak
som bare kan péavirke ferdselen for enkelte, er

ikke seoknadspliktig etter §14, se §1 med
merknad. For det andre slar forste ledd fast at det
er seknadsplikt for tiltak som kan péavirke for-
svars- og beredskapsinteresser i farvannet. Forste
ledd videreferer i all hovedsak dagens rettstil-
stand. Seknadsplikten hviler pad den som ensker a
sette i verk tiltaket.

Tiltak er et vidt begrep som omfatter innret-
ninger, naturinngrep og aktiviteter. Bestemmel-
sen gjelder dermed for tiltak som skal iverksettes
bade pa sjgen og pa land, bade midlertidige og
varige, og bade fysiske konstruksjoner og aktivite-
ter pa sjoen, sa lenge tiltaket kan pavirke sikker-
heten, den alminnelig ferdselen, eller forsvars- og
beredskapsinteresser i farvannet.

Terskelen for seknadsplikt er lav. At et tiltak
kan pavirke sikkerheten eller ferdselen kan inne-
beere at tiltaket forstyrrer eller hindrer ferdselen.
Eksempler pa tiltak som kan pavirke sikkerheten
eller ferdselen er broer og kabelspenn som krys-
ser farleden og en brygge som stikker ut i far-
leden. Ogséa opplag kan etter en konkret vurde-
ring veere spknadspliktig. Det samme gjelder
testing av autonome seilaser. Eksempler pé tiltak
som iverksettes pa land, men som kan pévirke
ferdselen pa sjoen, er lyskilder som kan virke vil-
ledende for navigasjon i merket.

Tiltak som kan pavirke ferdselen pa en positiv
mate, kan ogsd vare seknadspliktig. Etablering,
fierning, flytting eller endring av navigasjonsinn-
retninger og farvannsskilt faller imidlertid inn
under seknadsplikten etter § 10 tredje ledd, og er
ikke segknadspliktig etter § 14. Dette innebaerer at
det er departementet som er tillatelsesmyndighet
for seknader som omhandler navigasjonsinnret-
ninger eller farvannsskilt, ogsa nar slike skal eta-
bleres i kommunens sjgomrade.

Tiltak som kan péavirke forsvars- og bered-
skapsinteresser i farvannet er ogsd seknadsplik-
tig. Forsvaret og andre relevante etater ber kon-
sulteres i saker som omhandler slike interesser.

Andre ledd angir hvilke saker henholdsvis
kommunen og departementet skal behandle. Det
folger av forste punktum at kommunen skal
behandle spknader om tiltak som skal settes i
verk i kommunens sjgomrade. Begrepet «<kommu-
nens sjgomrade» er definerti § 3 bokstav f. Depar-
tementet skal behandle seknader om tiltak som
skal iverksettes i farvannet for evrig, herunder i
hoved- og biled. Dersom et tiltak som skal iverk-
settes i kommunens sjgomrade kan pavirke sik-
kerheten eller fremkommeligheten i hoved- eller
biled, folger det av tredje punktum at departemen-
tet skal behandle seknaden. Dette er en videre-
foring av gjeldende rett.
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Ifolge tredje ledd skal seknad om visse typer av
tiltak behandles av departementet, uavhengig av
hvor tiltaket befinner seg. Bokstav a til flister opp
konkrete sakstyper som alltid skal behandles av
departementet. Det folger av bokstav g at tiltak
som krysser en kommunegrense skal behandles
av departementet, med mindre kommunene har
inngatt samarbeid som omfatter myndighetsut-
ovelse etter loven. Etter bokstav h skal alle tiltak
som kan skape vesentlige hindringer eller ulempe
for den alminnelige ferdsel avgjeres av departe-
mentet. Fordelingen av myndighet etter tredje
ledd har sin bakgrunn i at visse tiltak ber behand-
les av departementet fordi de i sterk grad kan
pavirke sikkerhet og ferdsel. Slike sammensatte
saker innebaerer kompliserte nautiske vurderin-
ger. Tredje ledd er en viderefering av gjeldende
forskrift om tiltak som krever tillatelse fra Kyst-
verket (2009). Forskriftens materielle innhold er
tatt inn i selve lovbestemmelsen.

Etter tredje ledd bokstav a skal seknader som
gjelder akvakulturanlegg og andre merdanlegg i
sjo alltid avgjeres av Kystverket. Begrepet «mer-
danlegg i sjo» omfatter blant annet restitusjons- og
mellomlagringsmerder for levendelagring av fisk.
Begrepet «energianlegg i sjo» i tredje ledd bokstav
b omfatter bade anlegg for produksjon av og over-
foring av energi (nettanlegg). Det vises i denne
sammenheng til at «energianlegg» er definert i
havenergilova (2010) § 1-4. Dersom det oppstar
tvil om et tiltak faller inn under bokstav a til f skal
tiltaket i alle tilfelle avgjores av departementet
dersom det kan ha vesentlige konsekvenser som
nevnt i bokstav h.

Fjerde ledd er i hovedsak en viderefering av
bestemmelsen i havne- og farvannsloven (2009)
§ 32 om samordning av myndighet.

Femte ledd innforer et krav om at myndigheten
etter loven skal gi sekeren skriftlig melding innen
fire uker etter at seknad er mottatt, dersom tiltaket
er spknadspliktig. I meldingen skal det opplyses
om forventet saksbehandlingstid. Bestemmelsen
forutsetter at myndigheten innen fristen skal foreta
en vurdering av om tiltaket er seknadspliktig. En
oversittelse av fristen fra myndighetens side vil
imidlertid ikke ha som rettsvirkning at tiltaket skal
anses som ikke sgknadspliktig. Bestemmelsen ma
ogsa ses i sammenheng med kravet om at forval-
tingsorgan i saker som gjelder enkeltvedtak skal gi
forelopig svar dersom en henvendelse ikke kan
besvares i lepet av en maned etter at den er mottatt.

Etter sjette ledd kan departementet i forskrift gi
naermere regler om hvilke tiltak som er seknads-
pliktige, herunder om at visse typer tiltak skal
unntas fra seknadsplikten dersom de er meldt til

myndigheten etter loven innen en fastsatt frist for
tiltaket settes i verk. Hjemmelen apner for at tvils-
tilfeller med hensyn til seknadsplikt kan avklares,
samt at terskelen for seknadsplikt kan heves i til-
feller der dette anses som forsvarlig ut fra de hen-
syn som seknadsplikten bygger pa.

Etter sjette ledd siste punktum kan departemen-
tet gi neermere bestemmelser om krav til innhol-
det i seknader.

Til § 15 Pdlegg om undersokelse for vedtak kan treffes

Bestemmelsen svarer til § 14 forste ledd bokstav a
i havne- og farvannslovutvalgets lovforslag i NOU
2018: 4 og til havne- og farvannsloven (2009) § 33
forste ledd. Departementets forslag er naermere
omtalt i Kkapittel 8.6.4. For nzermere omtale av
bestemmelsen vises til det Ot.prp. nr. 75 (2007-
2008) om lov om havner og farvann side 169-170.

Til § 16 Vilkar for og bortfall av tillatelse

Bestemmelsen svarer til § 14 i havne- og farvanns-
lovutvalgets lovforslag i NOU 2018: 4 og til havne-
og farvannsloven (2009) § 29. Departementets for-
slag er nermere omtalt i kapittel 8.6.4 For neer-
mere omtale av bestemmelsen vises det til Ot.prp.
nr. 75 (2007-2008) om lov om havner og farvann
side 167-168.

Til § 17 Forbud mot d volde fare eller ulempe

Bestemmelsen svarer til § 15 i havne- og farvann-
slovutvalgets lovforslag i NOU 2018: 4. Departe-
mentets forslag er naermere omtalt i kapittel 8.9.4.
Bestemmelsen svarer i hovedsak til havne- og far-
vannsloven (2009) §34. Paragrafen er lovens
hovedbestemmelse om ulykker og andre hendel-
ser i farvannet. Bestemmelsen inneholder bade et
generelt forbud mot 4 volde fare i farvannet, og
regulerer den ansvarliges tiltaksplikt og myndig-
hetenes paleggskompetanse.

Bestemmelsens forste ledd fastslar at det er for-
budt & volde fare eller ulempe i farvannet. Bestem-
melsen tilsvarer havne- og farvannsloven (2009)
§ 34 forste ledd.

Andre ledd angir den ansvarliges tiltaksplikt.
Ordlyden er vesentlig forenklet i forhold til § 34
andre ledd i havne- og farvannsloven (2009).
Videre er objektet for tiltaksplikten generalisert,
og vil omfatte enhver fare som rammes av forbu-
det i forste ledd, herunder ogsé skipsvrakene som
i dag er regulertilovens § 35.

Tredje ledd regulerer hvilken myndighet som
har kompetanse til & handheve reglene gjennom
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palegg. Kommunen har myndigheten i eget sjo-
omréade, mens departementet har myndigheten i
farvannet for ovrig. «Kommunens sjgomrade» er
definerti § 3 bokstav f.

Etter fierde ledd er kretsen av subjekter som
kan holdes ansvarlig utvidet i forhold til havne- og
farvannsloven (2009). I tillegg til farteyets eier,
kan blant annet ogsa farteyets reder og den som
for evrig har etterlatt gjenstanden, holdes ansvar-
lig. Utvidelsen vil medfere at ansvaret plasseres
hos den som faktisk har befayelser over farteyet. I
tillegg er endringen i samsvar dagens sjorettslige
ansvarsregler som gjennomgaende retter seg mot
flere enn kun den som er eier, herunder den som i
praksis innehar sentrale funksjoner knyttet til drif-
ten av fartoeyet.

Til § 18 Gjennomfaring av tiltak pd vegne av den
ansvarlige og refusjon av utgifter

Bestemmelsen svarer til § 16 i havne- og farvanns-
lovutvalgets lovforslag i NOU 2018: 4. Departe-
mentets forslag er naermere omtalt i kapittel 8.9.4.
Bestemmelsen gir hjemmel til & gjennomfere til-
tak pa vegne av den ansvarlige (direkte gjennom-
foring) og til & kreve refusjon av utgifter fra den
ansvarlige.

Forste, andre og tredje ledd tilsvarer i det
vesentlige havne- og farvannsloven (2009) § 36.
Endringene som er gjort er i all hovedsak sprak-
lige. Etter forste ledd andre punktum presiseres
det at myndigheten kan iverksette tiltak straks,
uten at forutgdende pélegg etter § 17 tredje ledd
er gitt.

I fierde ledd er det klargjort at refusjon bade
kan gjelde det offentliges og tredjemanns utgifter.

Femte ledd er ny og slar fast at krav etter fjerde
ledd har panterett i skip og last etter sjolovens
regler om sjopant. Med dette er myndighetene
sikret en prioritert dekningsadgang foran alle
andre heftelser i farteyet. Gjeldende lov er noe
uklar nar det gjelder betydningen av bestemmel-
sen i § 56 om panterett for krav ved direkte gjen-
nomfering. For a klargjere rettstilstanden og for a
styrke sikkerheten for angjeldende krav presise-
res det i femte ledd at bestemmelsen er en selv-
stendig hjemmel for sjgpant som favner videre
enn sjeloven § 51 forste ledd nr. 5.

Til § 19 Bruk av en tredjepersons eiendom ved
gjennomfaring av tiltak

Bestemmelsen svarer til § 17 i havne- og farvanns-
lovutvalgets lovforslag i NOU 2018: 4. Departemen-
tets forslag er naermere omtalt i kapittel 8.9.4.

Bestemmelsen videreferer §37 i havne- og far-
vannsloven (2009) om bruk av tredjepersons eien-
dom ved gjennomfering av tiltak.

Til § 20 Tiltak overfor fartay i fare

Bestemmelsen svarer til § 18 i havne- og farvanns-
lovutvalgets lovforslag i NOU 2018: 4. Departe-
mentets forslag er naeermere omtalt i kapittel 8.9.4.
Bestemmelsen videreforer havne- og farvanns-
loven (2009) §38 med enkelte lovtekniske for-
enklinger, og supplerer forurensningslovens inn-
grepshjemler ved fare for akutt forurensning.
Bestemmelsen er vidt utformet og inkluderer
ogsa tiltak for & hindre skade pa milje. Bestem-
melsen gir departementet hjemmel til & gripe inn
med nedvendige tiltak i ulike neds- og faresitua-
sjoner, og er utformet slik at myndigheten i en
akuttsituasjon kan forholde seg til én bestem-
melse. For a klargjore dette, er nest siste ledd i
havne- og farvannsloven (2009) om forurens-
ningslovens anvendelse stroket.

Til § 21 Losplikt

Bestemmelsen svarer til § 19 i havne- og farvanns-
lovutvalgets lovforslag i NOU 2018: 4 og §6 i
departementets forslag til endringer i losloven i
heringsbrev 30. april 2018. Departementets for-
slag er naermere omtalt i kapittel 8.11.4. Formalet
med bade § 21 og de ovrige bestemmelsene om
losordningen er & sikre tilstrekkelig farvanns-
kompetanse ved navigering og manevrering av
fartey, og slik bidra til & trygge ferdselen pa sjoen.

Av forste ledd forste punktum fremgar det at
losplikten kan oppfylles ved & bruke los med serti-
fikat eller navigater med farledsbevis for farvan-
net, eller ha tillatelse til autonom kystseilas i far-
vannet. Sertifikat, bevis og tillatelse etter forste
ledd gjelder for naermere angitte omréader. Det at
losplikten kan oppfylles ved & ha tillatelse til auto-
nom Kkystseilas er nytt. Begrepet «autonom Kkyst-
seilas» er beskrevet i merknaden til § 25.

Forste ledd andre punktum videreforer losloven
(2014) § 6 forste ledd andre punktum.

Andre ledd er nytt, og presiserer at det er
skipsferer og reder som er ansvarlig for a oppfylle
losplikten. Dette er i overensstemmelse med prak-
sis. Begrunnelsen for a kodifisere gjeldende prak-
sis, er ensket om & unngé eventuelle uklarheter
om hvem som er ansvarlig for 4 pése at losplikten
oppfylles. Bestemmelsen fritar ikke den enkelte
innehaver av farledsbevis fra sitt selvstendige
ansvar for & overholde regler og vilkér for farleds-
beviset.



2018-2019

Prop. 86 L 161

Lov om havner og farvann (havne- og farvannsloven)

Begrepet «skipsforer» er et innarbeidet
begrep i sjoretten. For autonom seilas vil «skips-
forer» veere den som har ansvaret for farteyets
navigering og manevrering, typisk den personen
som forer kontroll med skipet, for eksempel fra en
kontrollsentral pd land. Hvem som regnes som
«skipsforer» etter havne- og farvannsloven maé
ogsa ses i sammenheng med hvem som regnes
som «skipsferer» etter annet relevant regelverk,
som for eksempel sjoloven (1994) og skipssikker-
hetsloven (2007).

Begrepet «reder» er definert i § 3 bokstav i. Et
vidt rederbegrep er ment a sikre riktig ansvars-
subjekt for oppfyllelse av losplikten, ogsa ved
eventuelle endringer i rederforhold som folge av
den teknologiske utviklingen.

Tredje ledd palegger bruk av los dersom skips-
forer eller reder finner at det er nedvendig med
veiledning fra andre enn farteyets faste navigate-
rer. I losloven (2014) er det presisert at dette ikke
gjelder for «militeere fartey og andre fartey under
militeer kommando». Dette er forenklet til «fartey
under militeer kommando». Endringen er kun
spraklig, og vil ikke medfere materielle endringer.
Det vises for gvrig til merknadene til § 6 i forarbei-
dene til losloven (2014), jf. Prop. 65 L (2013-2014)
Lov om losordningen (losloven).

Departementets forskriftshjemler i bestem-
melsen er samlet i nytt fjerde ledd, slik at losloven
(2014) § 6 femte ledd er flyttet til nytt ferde ledd
bokstav d. 1 nytt fierde ledd bokstav c¢ er departe-
mentet gitt hjemmel til & gi forskrift om hvilke far-
tey som kan oppfylle losplikten ved & ha tillatelse
til autonom Kystseilas, i tillegg til hjemmelen som
departementet har til 4 gi forskrift om hvilke far-
tey som skal bruke los og hvilke som kan bruke
navigater med farledsbevis. Forskriftshjemmelen
er ment 4 gi departementet adgang til & fastsette
naermere bestemmelser om hvilke fartey som kan
seile med tillatelse til autonom kystseilas, dersom
departementet ser behov for generelle regler om
dette. For eksempel kan det vaere hensiktsmessig
4 fastsette slik forskrift dersom det viser seg at det
er noen helt generelle krav til fartoyet, eller til far-
toyets system for navigering og manevrering, som
alltid ma gjelde for & fa tillatelse til autonom Kkyst-
seilas etter § 25. Trolig vil slik forskrift forst bli
aktuell etter at det er opparbeidet erfaring med
behandling av slike seknader.

Departementets hjemmel til 4 gi forskrift er
endret til at forskrift «kan gi[s]». Som nevnt i
omtalen av bokstav ¢ ovenfor, vil det ikke veere
aktuelt & benytte hjemmelen til 4 fastsette forskrift
om hvilke fartey som kan seile med tillatelse til
autonom Kkystseilas for behov for slik forskrift

eventuelt melder seg. Det foreligger séledes
ingen forutsetning om at forskrift skal gis.

Siste ledd videreforer § 6 siste ledd i losloven
(2014), men myndigheten er lagt til departemen-
tet.

Det vises for egvrig til merknadene til § 6 i for-
arbeidene til losloven (2014), jf. Prop. 65 L (2013—
2014) Lov om losordningen (losloven).

Til § 22 Skipsfarerens plikter ved losing

Bestemmelsen svarer til § 20 i havne- og farvanns-
lovutvalgets lovforslag i NOU 2018: 4. Departe-
mentets forslag er naermere omtalt i kapittel
8.11.4.

Bestemmelsen er en videreforing av § 7 i los-
loven (2014) med noen mindre spraklige
endringer. Endringene har ingen materiell betyd-
ning for skipsfererens plikter ved losing. Det vises
for evrig til merknadene til § 7 i forarbeidene til
losloven (2014), jf. Prop. 65 L (2013-2014) Lov om
losordningen (losloven).

Til § 23 Losens plikter ved losing og krav til losen

Bestemmelsen svarer til § 21 i havne- og farvann-
slovutvalgets lovforslag i NOU 2018: 4. Departe-
mentets forslag er naermere omtalt i kapittel
8.11.4.

Bestemmelsen videreforer §§8, 10 og 12 i
losloven (2014), med noen mindre justeringer nar
det gjelder § 12 om krav til losen. Paragraf 12 for-
ste ledd i losloven (2014), som stiller krav om gyl-
dig sertifikat for & kunne lose, er ikke viderefert i
lovforslaget. Begrunnelsen er at kravet om gyldig
sertifikat for & kunne lose fremgar av § 21 forste
ledd, hvor det star at losen skal ha sertifikat. Et
slikt sertifikat ma veere gyldig. Kravet om at losen
skal ha gyldig sertifikat vil fortsatt veere rettet mot
losen selv og lostjenesten, jf. merknaden til § 12
forste ledd i losloven (2014).

Det er foretatt spraklige endringer i forste ledd
for & gjore spriket kjonnsneytralt. Videre er «ski-
pet» erstattet med «farteyet» for & harmonisere
begrepsbruken med gvrige bestemmelser i loven.
Endringene har ingen materiell betydning for
losens plikter ved losing. I tredje ledd er uttrykket
«militeere fartey og andre fartoy under militeer
kommando» i losloven (2014) forenklet til «fartoy
under militeer kommando», jf. ogsa lovforslaget
§ 21 tredje ledd. Endringen er kun spraklig, og vil
ikke medfere materielle endringer. 1 fjerde ledd er
det foretatt en spréklig endring, ved at «betraktes»
er erstattet med «regnes». Dette har ingen materi-
ell betydning for forholdet til skadeserstatnings-
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loven eller for losens erstatningsansvar. Begrepet
«blant annet» i sjette ledd andre punktum inne-
baerer at oppramsingen i bokstavene a til d ikke er
uttemmende.

For ovrig vises det til merknadene til §§ 8, 10
og 12 i forarbeidene til losloven (2014), jf.
Prop. 65 L (2013-2014) Lov om losordningen
(losloven).

Til § 24 Farledsbevis

Bestemmelsen svarer til § 22 i havne- og farvanns-
lovutvalgets lovforslag i NOU 2018: 4. Departe-
mentets forslag er narmere omtalt i kapittel
8.11.4.

Bestemmelsen videreferer i sin helhet los-
loven (2014) § 11, men det er i tillegg lagt til et nytt
andre ledd om kadettfarledsbevis. I leddet er defi-
nisjonen av «kadettfarledsbevis» i losloven (2014)
§ 4 bokstav e innarbeidet i bestemmelsen om far-
ledsbevis, og innebaerer ikke en materiell endring
i reguleringen av kadettfarledsbevis. I siste ledd
er begrepet «rederi» erstattet med «reder». Det
vises til merknaden til § 3 bokstav i. Endringen
har ingen materiell betydning for departementets
forskriftskompetanse etter bestemmelsen.

Det vises for ovrig til merknadene til § 11 i for-
arbeidene til losloven (2014), jf. Prop. 65 L (2013-
2014) Lov om losordningen (losloven).

Til § 25 Autonom kystseilas

Bestemmelsen svarer til §11A i Samferdsels-
departementets forslag til endringer i losloven for
a4 legge til rette for autonom Kkystseilas, jf.
heringsnotat 30. april 2018. Departementets for-
slag er naermere omtalt i kapittel 8.11.4.

Bestemmelsen er ny og innferer en tredje
maéte & oppfylle losplikten pa, i tillegg til de eksis-
terende ordningene med bruk av los eller naviga-
ter med farledsbevis.

Formalet med bestemmelsen er 4 gjore det
mulig 4 gjennomfere autonome seilaser med far-
toy som ellers ville veert underlagt plikt til & bruke
los eller navigater med farledsbevis, og samtidig
sorge for at sikkerheten ved slike seilaser er
minst like god som ved bruk av los eller navigater
med farledsbevis. Bakgrunnen for dette behovet
er utviklingen av fartey der navigering og manev-
rering av skipet ikke ivaretas av skipsferer som
befinner seg pa fartoyets bro. Adgangen til 4 f4 til-
latelse til autonom Kkystseilas er saledes ment for
seilas hvor det ikke er praktisk mulig & oppfylle
losplikten ved bruk av los eller navigater med far-
ledsbevis.

Med «autonom Kkystseilas» menes her seilaser
i lospliktige farvann der navigering og mangvre-
ring av skipet ikke ivaretas av skipsferer som
befinner seg pa farteyets bro. Navigering og
mangvrering av skipet kan veere overlatt til
systemer som automatisk ferer fartoyet, eller til
skipsforer som befinner seg andre steder enn far-
toyets bro (fjernstyring).

Begrepene autonom Kkystseilas og autonome
fartey kan omfatte ulik grad av automatisering og
autonomi, fra avansert beslutningsstette til navi-
gaterene om bord, via skende grad av automatise-
ring til fullt ut autonome fartey som navigerer og
mangvrerer selv helt uten menneskelig kontroll
eller overvékning. I denne sammenhengen vil kun
seilaser der det ikke er praktisk mulig 4 bruke los
eller navigater med farledsbevis for & oppfylle
losplikten, enten fordi skipsferer ikke befinner
seg om bord eller fordi navigering og manevre-
ring er overlatt til systemer om bord pa farteyet
eller pa land, regnes som autonom Kystseilas.

Begrepet «kystseilas» er brukt for & vise til at
losplikten gjelder for seilas innenfor grunnlinjen.

Etter forste ledd kan reder fa tillatelse til auto-
nom Kkystseilas med angitt fartey i angitte omra-
der uten los. I farste ledd andre punktum presise-
res det at tillatelse til autonom kystseilas gir rett til
a seile i angitte lospliktige farleder eller omrader
med angitte fartey uten los. At tillatelse etter for-
ste ledd vil oppfylle losplikten ved lospliktig seilas
folger ogsa av § 21 forste ledd. Tillatelse etter for-
ste ledd er enkeltvedtak etter forvaltningsloven
§ 2 forste ledd bokstav b.

Tillatelse etter forste ledd kan gis til reder.
Begrepet «reder» er definerti § 3 bokstav i. At det
er reder som kan f3 tillatelse etter bestemmelsen
er presisert for 4 tydeliggjore hvem som vil veere
ansvarlig for & oppfylle kravene i en tillatelse til
autonom Kystseilas.

Videre gir forste ledd departementet myndig-
het til 4 gi tillatelser etter bestemmelsen. Det for-
utsettes at myndigheten delegeres til Kystverket,
som er fagmyndighet for kystforvaltning og sjo-
sikkerhet, og som i dag er delegert enkeltvedtaks-
myndighet etter losloven.

At tillatelse kan gi rett til 4 operere «angitte far-
toy» innebarer at tillatelse kan gis for ett eller
flere bestemte fartey. At tillatelse kan gi rett til &
operere slikt fartey i «angitte [...] omrader» inne-
barer at tillatelse skal vaere begrenset til
bestemte omrader. Dette kan vare én spesifikk
rute hvor farteyet gar fast eller et naermere
avgrenset omrade. Dersom farteyet skal gd uten-
for omradet der det har tillatelse til autonom
kystseilas, md det innhentes egen tillatelse til
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dette. Dette vil for eksempel vaere aktuelt dersom
fartoyet skal g til verft. Det sentrale vurderings-
kriteriet vil i slike seknader vaere navigasjons-
messige utfordringer i det aktuelle farvannet.

Andpre ledd omhandler adgangen til 4 stille vil-
kar til tillatelse etter bestemmelsen. Utgang-
punktet for & stille vilkir er de alminnelige for-
valtningsrettslige regler om adgang til 4 stille vil-
kiar som palegger plikter. Bestemmelsen gir
eksempler pa hvilke typer vilkir som kan stilles
til tillatelser gitt i medhold av § 25. Bade erfaring
med behandling av tillatelser etter bestemmel-
sen, erfaring med autonom Kkystseilas og ellers
utviklingen av autonome fartey, vil kunne endre
hvilke vilkdr som er mest aktuelle 4 fastsette.
Eksemplene i andre ledd er verken uttemmende
eller obligatoriske. De ordinare forvaltnings-
rettslige skranker gjelder, slik at det forutsettes
at vilkarene har saklig sammenheng med tillatel-
sen og lovens formaél, og at de ikke er uforholds-
messig tyngende sett i forhold til det som sekes
oppnadd, eller at de undergraver andre bestem-
melser i loven.

Bokstav a nevner vilkar om undersekelser og
trinnvis uttesting. Dette kan vare vilkir om at
innehaver av tillatelse er pliktig til 4 gjennomfere
undersokelser i tillatelsesperioden eller krav om
at sgker sorger for og bekoster undersekelser for
vedtak treffes. Krav om at det gjennomfores
undersokelser av det aktuelle farvannets beskaf-
fenhet, av vind-, strem- og veerforhold, under-
sekelser av hvordan autonom Kkystseilas kan
pavirke annen trafikk i omradet, og krav om at det
skal gjennomferes undersgkelser ved eventuelle
hendelser som oppstar som felge av autonom
kystseilas, er eksempler pa vilkar som det vises til
i bokstav a. Videre kan det vaere aktuelt a stille
krav om uavhengige vurderinger av farteyets
evne til & navigere og manevrere sikkert i det
aktuelle farvannet. Trinnvis uttesting kan inne-
bere at tillatelsen er saerlig begrenset i en start-
fase, og at det kreves dokumentasjon av vellykket
autonom kystseilas for neste trinn i tillatelsen kan
gjennomferes. Et vilkdr om trinnvis uttesting kan
ogsé innebare at det kreves godkjenning for & ga
videre til neste trinn, sd fremt dette fremgér
eksplisitt av vilkaret.

Bokstav b nevner vilkar om krav til farteyets
navigasjons- og mangvreringssystem. Et slikt vil-
kéar kan for eksempel innebzere krav om at det
skal veere mulig & overstyre autonom navigering
og mangvrering. Andre krav til systemet som far-
toyet benytter kan vaere krav om at systemet skal
ha evne til 4 innhente, ta hensyn til og basere navi-
gasjonsmessige beslutninger pé detaljert informa-

sjon om farvannet og aktuelle navigasjonsmessige
utfordringer. Videre kan det veere aktuelt & stille
som vilkidr at navigasjons- og manevrerings-
systemet skal kunne héandtere tekniske og
menneskelige feil.

Bokstav ¢ nevner vilkar om begrensninger for
seilas. Slike begrensninger kan settes blant annet
av hensyn til annen trafikk og til farvannets
beskaffenhet. Eksempler pd begrensninger er
krav om at serlige farleder og seilingsruter skal
benyttes, at det bare kan seiles under visse vaer-
eller stremforhold, tidsbegrensninger og begrens-
ninger i hvilken last farteyet kan ha om bord og
om farteyet kan ta passasjerer.

Bokstav d nevner vilkar om krav til farvanns-
kompetanse for personell tilknyttet uttesting og
drift av autonom seilas og krav om at los skal kon-
sulteres. I noen tilfeller vil det vaere behov for at
los konsulteres i planleggingen av eller under sei-
las. I andre tilfeller kan det veere tilstrekkelig at
personell pad annen méte kan dokumentere at de
har tilstrekkelig farvannskompetanse til 4 kunne
navigere og mangvrere farteyet sikkert. Et vilkar
etter bokstav d kan ogsa innebzere krav om at los
eller navigater med farledsbevis skal konsulteres
dersom den som er ansvarlig for uttesting eller
drift av autonom Kkystseilas finner at det er ned-
vendig med veiledning med hensyn til navigering
og manevrering, sammenlign ogsd §21 tredje
ledd.

Tredje ledd stiller krav til vurderingen av om
tillatelse til autonom Kkystseilas skal gis. Etter
tredje ledd forste punktum skal det legges avgjo-
rende vekt pa om farteyet kan navigere og manev-
rere sikkert i omradet. Dette innebeerer at det mé
foretas en helhetsvurdering av om farteyets auto-
nome systemer for navigasjon har tilstrekkelig
informasjon og data om det aktuelle farvannet til
seile sikkert.

I denne vurderingen vil det for eksempel veere
aktuelt & vurdere navigasjonssystemet som far-
toyet er utstyrt med og hvilke evner dette
systemet har til & navigere og manevrere i det
aktuelle farvannet. Det kan ogsa vaere aktuelt 4 ta
inn i vurderingen om personell med farvannskom-
petanse for det aktuelle omradet vil vaere til stede
pa en landkontrollsentral, og om slikt personell vil
ha mulighet til 4 ove innflytelse pa, veilede eller
gripe inn i skipets beslutningsprosesser nér det
gjelder navigering og manevrering. I denne sam-
menheng vises det ogsi til andre ledd bokstav d,
hvor det presiseres at det kan stilles vilkar om far-
vannskompetanse. @vrige momenter i vurderin-
gen kan vaere knyttet til trafikken i omradet, den
konkrete seilingsruten, farvannets beskaffenhet,
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farteyets IKT-sikkerhetssystemer for & forhindre
uautorisert overtakelse av kontroll med seilasen
og andre forhold som kan pévirke sikkerheten.

Det folger videre av tredje ledd andre punktum
at risiko for tap av menneskeliv, skade pa milje og
tap av verdier skal vektlegges. Kravet til vurdering
i tredje ledd andre punktum har sammenheng
med lovens formél om sikker bruk av farvann.
Den grunnleggende forutsetningen for & gi tilla-
telse etter bestemmelsen mé vaere at sikkerheten
for det aktuelle farteyet og for annen trafikk i far-
vannet er minst like hoy som ved konvensjonelle,
lospliktige seilaser. Det er ikke bare sikkerheten
til fartoyet selv som er relevant. Ogsa sikkerheten
for andre som ferdes i farvannet er relevant i vur-
deringen.

Behovet for tillatelse vil ogsa vaere et relevant
moment i vurderingen; dersom det er praktisk
gjennomferbart at los eller person med farleds-
bevis oppfyller losplikten pa ordinaer mate, vil
dette tale imot at tillatelse etter bestemmelsen gis.

Det er soker som ma dokumentere og synlig-
gjore at sikkerheten i farvannet vil vaere minst like
hey som ved konvensjonelle, lospliktige seilaser.
Dette innebarer at seker ma dokumentere og
synliggjere at fartoyet kan navigere og manevrere
sikkert i omradet, og soker ma serge for at til-
strekkelig dokumentasjon foreligger til at myndig-
heten som behandler sgknaden kan vurdere om
og i hvilken grad autonom Kkystseilas vil innebaere
risiko for tap av menneskeliv, skade pa milje og
tap av verdier.

Krav om tillatelse etter bestemmelsen gjelder
uavhengig av om det er gitt tillatelse til seilas med
farteyet etter annen lovgivning, for eksempel etter
sjoloven eller etter skipssikkerhetsloven. Det vil
trolig veere hensiktsmessig at farteyets generelle
utrustning og operasjon allerede er vurdert av Sjo-
fartsdirektoratet, ettersom det kan vare behov for
4 se hen til denne vurderingen nar farteyets evne
til & navigere og manevrere sikkert i omréadet skal
vurderes. Det presiseres imidlertid at det skal gjo-
res en selvstendig vurdering av de momenter som
fremgér av § 25 tredje ledd.

Fjerde ledd stiller krav om at reder skal iverk-
sette alle tiltak som er nedvendige for & forebygge
og hindre at seilasen forarsaker tap av menneske-
liv, skade pa miljo eller tap av verdier. Kravet inne-
baerer at det vil vaere reders kontinuerlige ansvar
a pase at nedvendige tiltak iverksettes for & unnga
at den autonome seilasen medferer risiko for sik-
kerheten i farvannet. Kravet knytter seg til alle
faser ved seilasen.

Femte ledd forste punktum gir departementet
hjemmel til & gi forskrift om tillatelse til autonom

kystseilas. Hvilke regler en slik forskrift kan inne-
holde fremgar av andre punktum. Etter forste
alternativ kan forskrift inneholde krav til sekna-
den. Dette kan for eksempel vaere krav til doku-
mentasjon som ma medfelge seknad om tillatelse
etter bestemmelsen. Etter andre alternativ kan
forskrift inneholde bestemmelser om funksjoner
som skal veere ivaretatt for at farteyet skal kunne
navigere og mangvrere sikkert. Det vises i denne
sammenheng til vilkdr som nevnt i andre ledd
bokstav b og tilherende merknad. Forskriftshjem-
melen vil i denne sammenheng typisk veere aktu-
ell dersom det viser seg at noen slike vilkar ber
gjelde for alle som seiler autonomt med tillatelse
etter § 25, og at det derfor vurderes som hensikts-
messig & regulere dette i forskrift. Etter tredje
alternativ kan forskrift inneholde regler om
begrensninger for autonom Kkystseilas. Slik for-
skrift har sammenheng med vilkdr som nevnt i
andre ledd bokstav c. Ogsa her vil forskrift veere
aktuelt dersom det erfaringsvis viser seg a vare
hensiktsmessig 4 fastsette generelle begrensnin-
ger for autonom Kystseilas i forskrift.

Til § 26 Organisering av lostjenesten

Bestemmelsen svarer til § 23 i havne- og farvanns-
lovutvalgets lovforslag i NOU 2018: 4.

Bestemmelsen videreferer i sin helhet los-
loven (2014) §5. Det vises for ovrig til merk-
nadene til § 5 i forarbeidene til losloven (2014), jf.
Prop. 65 L (2013-2014) Lov om losordningen
(losloven).

Til § 27 Mottaksplikt

Bestemmelsen svarer i stor utstrekning til § 23A i
havne- og farvannslovutvalgets lovforslag i NOU
2018: 4. Bestemmelsen tilsvarer det materielle
innholdet i §39 forste ledd, andre ledd forste
punktum og tredje ledd i havne- og farvannsloven
(2009) med unntak av at henvisningen til fiskeri-
naeringen er tatt ut. Departementets forslag er
naermere omtalt i kapittel 9.3.4.

Bestemmelsen fastsetter at eiere og operato-
rer av havner og havneterminaler i utgangspunk-
tet har plikt til & motta de fartey som ensker a
anlepe havnen. Formélet med bestemmelsen er &
sikre en stabil, forutsighbar og ikke-diskrimine-
rende tilgang til havneinfrastruktur for sjetrans-
porten, noe som vil bidra til 4 fremme sjotranspor-
ten som transportform.

Dersom bestemmelser i eller i medhold av
havne- og farvannsloven eller annet lovverk fast-
setter at fartey kan nektes & anlope, vil disse
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bestemmelsene ga foran § 27 som spesialregler,
for eksempel regler om fremmede skips anlep til
Norge. Videre, i den utstrekning det kan utledes
et internasjonalt prinsipp om plikt til & tilby havn
for fartey i ned, si endres ikke dette prinsippets
rekkevidde av § 27, jf. ogsd § 2 om at folkeretten
gér foran dersom motstrid ikke tolkes bort.

Det folger av forste ledd forste punktum sam-
menholdt med andre ledd forste punktum at det er
havner som er apne for alminnelig trafikk, som
har mottaksplikt i medhold av bestemmelsen.
Béde offentlig eide og privateide havner omfattes.
Nar det gjelder begrepet «havn», vises det til
merknadene til § 3 bokstav d. Begrepet «<havneter-
minal» er ikke definert i loven. En havneterminal
er en del av en havn.

Andre ledd forste punktum fastsetter at det ikke
er mottaksplikt i havner som ikke tilbyr anlep og
tjenester til andre enn eierne av havnen. Formule-
ringen «ikke tilbyr anlep» tar sikte pa 4 avgrense
mottaksplikten til havner som er pne for alminne-
lig trafikk. Havner som kun leilighetsvis tilbyr
anlep og tjenester til andre enn eierne av havnen,
vil ikke ha mottaksplikt i medhold av § 27. Eier-
begrepet i andre ledd skal for evrig praktiseres
med en viss fleksibilitet, slik at det for eksempel
ikke har betydning om eier har organisert sin
virksomhet i forskjellige selskap, for eksempel
slik at eiendom er plassert i ett selskap og fartey i
et annet. Slike havner vil veere unntatt fra mot-
taksplikten, jf. § 27 andre ledd.

Pliktsubjektet for mottaksplikten er «eiere og
operaterer av havner og havneterminaler». En
operater vil veere den som forestar driften av hele
eller deler av havnen i tilfeller der eier ikke selv
gjor dette.

Havnenes mottaksplikt, og den korresponde-
rende anlepsretten for fartey, innebarer at alle
fartey i lovlig erend skal gis adgang til 4 anlepe
havnen og tilbys de tjenester som havnen vanlig-
vis tilbyr andre fartey nar det faktisk er ledig kapa-
sitet. Fartoyene er i utgangspunktet likestilt nar
det gjelder anlepsretten, slik at det i mottaksplik-
ten ogsa ligger en forutsetning om likebehandling
av fartoy.

Det er imidlertid ikke slik at all forskjells-
behandling vil veere i strid med mottaksplikten.
For eksempel kan farteyenes storrelse, last eller
spesielle innretninger tilsi ulik behandling. Hav-
nene méa ogsa kunne innrette sin virksomhet, eller
deler av sin havneinfrastruktur, mot 4 betjene
ulike segmenter av sjotransporten eller naringer,
og prioritere bruk av havneinfrastruktur deretter.
Havnen har herunder adgang til & avgrense
havnevirksomheten til spesielle segment av sjo-

transporten, slik at fartey fra andre segmenter
kan avvises selv om det i og for seg er ledig kai-
kapasitet.

Om en forskjellsbehandling er lovlig, vil métte
vurderes opp mot hensynene bak mottaksplikten.
Utover dette tar ikke bestemmelsen stilling til om
det bor gjelde bestemte prinsipper for tildelingen
av kaiplasser, hva som er lovlige mekanismer for
prising av ulike kundesegmenter osv.

Forpliktelser for havner og operaterer til sak-
lig og ikke-diskriminerende praksis ved mottak av
fartoy folger ogsa av den ulovfestede forvaltnings-
rettslige myndighetsmisbruksleeren for sa vidt
gjelder offentlige havner, og konkurranseretten.
Paragraf § 27 star imidlertid pa egne ben. Bestem-
melsen vil ha et annet og til dels videre anvendel-
sesomrade enn konkurranseretten. Det er ikke et
krav at beslutninger om anlep mé& ha konkur-
ransebegrensende formal eller virkning for 4 veere
i strid med § 27. Videre retter bestemmelsen seg
mot alle havner som tilbyr anlep i alminnelighet,
ikke bare havner med markedsmakt. P4 den
annen side er det ikke slik at om en begrensning
av anlep vurderes som tillatt etter § 27, s fritar
dette havneeier og operater fra et konkurranse-
rettslig ansvar.

Det folger av forste ledd at mottaksplikten gjel-
der «sd langt kapasiteten i havnen tilsier det».
Dette innebzrer en grense for mottaksplikten
som folge av havnens naturlige begrensninger og
andre begrensninger, som maksimalbelastning pa
kaiplasser og lignende. Ingen kan gjere krav pa
utdypninger, utbedringer eller andre investerin-
ger for 4 kunne anlepe og benytte en havn eller
havneterminal.

Forste ledd er heller ikke ment & begrense eier-
ens eller operaterens anledning til & fastsette hvil-
ket omfang havnevirksomheten skal ha eller
hvilke markedssegmenter virksomheten skal inn-
rettes mot. Bestemmelsen er heller ikke til hinder
for at havneeier nedjusterer omfanget av havnen
eller havnevirksomheten, eller reserverer visse
havneavsnitt for spesielle typer sjotransport.
Intensjonen med § 27 er & sikre at sjgtransporten
gis tilgang til den havneinfrastrukturen som
havneeier faktisk har gjort tilgjengelig for almin-
nelig trafikk, eventuelt den type trafikk som
havnen har besluttet 4 ta imot ved vedkommende
havneavsnitt.

Det folger av forste ledd at havner ikke vil ha
plikt til & motta fartey dersom farteyet vil veere «til
urimelig fortrengsel for eierens egen bruk av hav-
nen eller andre som er sikret rett til & bruke hav-
nen». Paragraf 27 er saledes ikke til hinder for at
havnen inngér avtaler om utnyttelsen av havnen
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gjennom for eksempel bruk av forhandsreserva-
sjoner og tildeling av fast kaiplass for rutetrafikk.
Tildelingen av tilgang mé imidlertid praktiseres
ikke-diskriminerende, og alle fartey i lovlig aerend
ma fa anlepe nar det faktisk er ledig kapasitet.

Kriteriet «til urimelig fortrengsel» for beho-
vene til eier eller andre som er sikret rett til bruk
av havnen, angir en grense for hvor langt havner
og operaterer kan gi i & prioritere egne eller
andres behov pa bekostning av evrige brukere.
Kriteriet innebaerer i prinsippet et inngrep i eier-
radigheten og avtalefriheten. Der det kan pavises
at et anlep er nektet, og eier ikke kan begrunne
dette med alminnelige forretningsvilkar eller eiers
eller andres rimelige behov, si er det naerliggende
a anta at nektelsen er motivert av usaklige hensyn
og saledes ulovlig. Den naermere fastleggelsen av
grensen ma gjores pa grunnlag av den konkrete
saken og formalet med mottaksplikten.

Etter forste ledd andre punktum har ikke hav-
neeiere og operaterer plikt til & motta et fartoy
dersom dette kan innebzere en «risiko for miljeet
eller for sikkerheten i havnen». Paragraf 27 er
ikke ment & gjere inngrep i havnens muligheter
basert pa privat autonomi til & ivareta anlegg,
materiell og personer som befinner seg i havnen
og for evrig a sikre at virksomheten kan uteves i
samsvar med lov. Bestemmelsen er heller ikke
ment & innsnevre den adgangen eier og operater
har til 4 begrense fartoys adgang til havn etter
havne- og farvannsloven (2009) § 39 forste ledd
andre punktum. Se ogsa pkt. 9.3.4.

Havnen gis handlingsrom til & beskytte seg
mot forhold ved farteyet som kan true «sikker-
heten», bade for liv, helse og materielle verdier.
Begrepet «sikkerhet» dekker imidlertid ikke «gko-
nomisk 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 eksem-
pel krever forhandsbetaling for & unnga tap, sa
lenge en slik ordning praktiseres pa en ikke-diskri-
minerende méate. Nar det gjelder farvannsavgift,
presiseres det at denne avgiften i prinsippet er
havnevirksomheten uvedkommende. Manglende
betaling handteres av kommunen som myndig-
hetsutever. Kommunen kan ikke fremtvinge beta-
ling av avgift gjennom a nekte fartey anlep til kom-
munale havner.

Hensynet til «miljeet» kan for eksempel beret-
tige avvisning av fartey hvor det er en aktuell og
sannsynlig miljetrussel mot havneanleggene eller
havnevirksomheten, herunder risiko for at havne-

eier kan bli holdt ansvarlig for forurensning. Der-
som trusselen kan avhjelpes ved andre tiltak som
star til disposisjon, for eksempel gjennom bruk av
assisterende slepebét, ma slike tiltak tilbys for far-
toyet eventuelt avvises.

Beslutninger om mottak av fartey tas som et
ledd i den ordinaere eiendomsforvaltning og drift.
For sa vidt gjelder kommunale havner vil beslut-
ningene dermed som den store hovedregel ikke
vaere & anse som enkeltvedtak i forvaltningslovens
forstand. Beslutningene kan bringes inn for de
alminnelige domstolene. Dersom det utpekes en
tilsynsmyndighet etter § 37, kan vedkommende
myndighet fore tilsyn med at mottaksplikten over-
holdes. Ved brudd pa mottaksplikten kan tilsyns-
myndigheten iverksette forvaltningstiltak etter
havne- og farvannsloven kapittel 7.

Tredje ledd gir departementet adgang til 4 fast-
sette neermere regler om plikten til & motta fartey
etter forste ledd. Dette kan veere aktuelt dersom
utviklingen viser at de unntaksreglene som er
nevnt viser seg for lite fleksible.

Til § 28 Krav til drift av havn

Bestemmelsen svarer i hovedsak til § 24 i havne-
og farvannslovutvalgets lovforslag i NOU 2018: 4,
men er noe utvidet for 4 gi hjemmel for & imple-
mentere havneforordningen. Departementets for-
slag er nazermere omtalt i kapittel 9.2.4.

Bestemmelsen regulerer krav som kan stilles
til virksomheten i havner. Begrepsbruken i
bestemmelsen samt overskriften avgrenser virke-
omrédet for bestemmelsen til <havn». Bestemmel-
sen omfatter i prinsippet alle omrader som er &
anse som «havn», jf. definisjonen av dette begre-
peti§ 3 bokstav d.

Forste ledd forste punktum gir departementet
hjemmel til 4 fatte enkeltvedtak og gi forskrifter
om forvaltning av havneinfrastruktur og havne-
tienester. Etter forste ledd andre punktum kan
departementet gi forskrift om klagerett og klage-
behandling jf. artikkel 16 i havneforordningen om
etablering av en effektiv klagemekanisme. Forste
ledd gir blant annet, sammen med bestemmelsen
om vederlag for havnetjenester og bruk av havne-
infrastruktur i § 29, hjemler som er nedvendig for
4 implementere havneforordningen i norsk rett.

Pliktsubjektene i forskrifter etter forste ledd
vil typisk veere eier av havn eller havneinfrastruk-
tur og tilbydere av havnetjenester. Forskrifter kan
gjelde generelt eller for grupper av havner eller
visse kategorier av infrastruktur eller tjenester.

«Forvaltning» er et vidt begrep som blant
annet omfatter organisering, styring og ekono-
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misk forvaltning knyttet til infrastruktur eller tje-
nester, herunder andres tilgang til infrastruktur
og tjenester. Det er ikke en skarp grense mellom
«forvaltning» og begrepet «drift», som nevnes i
andre ledd. Det vil kunne forekomme at en aktivi-
tet faller inn under begge begrepene.

Med <«havnetjenester» siktes det til tjenester
som retter seg mot fartey, gods eller passasjerer i
havnen. Havnetjenester kan for eksempel leveres
i forbindelse med forteyning, lasting, lossing og
annen godshandtering, bunkring, levering av
avfall og lasterester og buksering.

«Havneinfrastruktur» er infrastruktur og
anlegg som trengs i forbindelse med levering av
havnetjenester, for eksempel kaier, kraner, land-
ganger, passasjerterminal, infrastruktur for driv-
stoff og infrastruktur for innsamling av avfall og
lasterester fra skip.

Andre ledd gir departementet en vid hjemmel
til 4 stille krav til drift av havn for & ivareta miljo og
sikkerhet. Bestemmelsen sikrer lovhjemmel i til-
feller hvor det er behov for krav utover det som
folger av generelle lovbestemte krav til sikkerhet
og milje.

Bestemmelsen skal avgrenses mot annet gene-
relt regelverk som regulerer sikkerhet og milje.
For sikkerhetskrav vises det til plan- og bygnings-
loven og arbeidsmiljeloven med tilherende forskrif-
ter, som ogsd gjelder for havner. For generelle
miljekrav, vises det seerlig til forurensningsloven,
naturmangfoldloven og folkehelseloven.

Med «sikkerhet» menes fysisk sikkerhet for
personer, materiell og miljo, samt digital sikker-
het. «Milje» skal tolkes vidt, jf. lovforslaget § 1
med merknad, og omfatter blant annet ivare-
takelse av naturmangfold, vern mot forurensning
av sjo, stey, mal om & redusere klimagassutslipp,
barekraftig bruk og hensyn til luftkvalitet.

Uttrykket «drift av havn» omfatter blant annet
operatorvirksomhet og tjenesteyting overfor far-
toyer, gods eller passasjerer til og fra havnen,
samt alminnelig drift, vedlikehold, utbedring
utbygging og utvikling av havnen.

Kravene som kan stilles, kan gjelde alle sider
av driften, herunder havneanleggenes utforming,
utstyr, havneoperasjoner, handtering av farlige
stoffer, digitale systemer, slepebatberedskap og
andre beredskapstiltak, kvalifikasjoner til perso-
nell, handtering av passasjerer og andre som
befinner seg i havneomréadet, dokumentasjons-
krav, rutiner, informasjon til fartey om for eksem-
pel dybder, strem- og vindforhold, overordnet
koordinering av sikkerhet og milje i havnen, og
lignende. Miljekrav kan benyttes som virkemiddel
blant annet for & redusere skadelige utslipp til luft

fra sjotransporten. Slike virkemidler kan for
eksempel vaere krav om at havner skal tilby land-
strom og lading av Dbatterier eller narmere
bestemmelser om infrastruktur for alternative
drivstoff.

Kravene som stilles i medhold av bestemmel-
sen méa balanseres mot de byrder de paferer akto-
rene.

Til § 29 Vederlag for havnetjenester og bruk av havne-
infrastruktur

Bestemmelsen svarer til § 25 i havne- og farvanns-
lovutvalgets lovforslag i NOU 2018: 4. Departe-
mentets forslag er naermere omtalt i kapittel 9.7 4.

I forste ledd bestemmes at den som tilbyr hav-
netjenester og bruk av havneinfrastruktur skal
publisere en oversikt over priser og andre forret-
ningsvilkar. Hovedformaélet med bestemmelsen er
4 ivareta transparens og oversiktlighet i markedet,
noe som ogsa tilrettelegger for konkurranse og
kontroll.

Publiseringsplikten gjelder bade for kommu-
nale og private havner og tjenestetilbydere i disse,
unntatt i private havner som ikke er apne for all-
menn trafikk, jf. at sistnevnte ikke «tilbyr» havne-
tjenester og bruk av havneinfrastruktur. At over-
sikten skal publiseres, betyr at oversikten skal gjo-
res allment tilgjengelig, slik at det er enkelt for
potensielle havnebrukere 4 gjore seg kjent med
gjeldende generelle forretningsvilkar. Det natur-
lige vil veere & publisere opplysningene pa egen
internettside.

I henhold til andre ledd kan departementet gi
forskrift om fastsettelse av vederlag for havne-
tjenester og bruk av havneinfrastruktur, herunder
om klagerett og klagebehandling.

Leddet gir hjemmel for gjennomfering i norsk
rett av bestemmelsene om havneinfrastruktur-
vederlag og havnetjenestevederlag i forordning
(EU) 2017/352 (havneforordningen) samt even-
tuelle ytterligere initiativer fra EU vedrerende
prising i havner. Forordningen krever blant annet
at differensiering av havneinfrastrukturvederlag
skal skje etter gjennomsiktige, objektive og ikke-
diskriminerende Kriterier. Forordningen inne-
holder videre krav om at brukerne skal gis infor-
masjon om vederlagenes art og nivd, samt om
behandling av klage pd brudd p& bestemmelsene
om vederlag. Medlemsstatene kan velge a innfore
forordningens bestemmelser bare for de sikalte
TEN-T-havnene eller ogsa for flere kategorier av
havner.

Andre ledd gir dessuten hjemmel for departe-
mentet til 4 gi forskrift om fastsettelse av vederlag
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pa generell basis. Utgangspunktet vil fortsatt
vaere at prisfastsettelsen i havnene underlegges
de samme rettsregler og kontroll som annen pri-
sing i neeringslivet. Forskriftshjemmelen i andre
ledd vil for eksempel kunne brukes dersom depar-
tementet finner det nedvendig i tilfeller der akto-
rer har en s dominerende eller monopollignende
stilling at prisene ikke fastsettes etter reelle for-
handlinger.

Bruken av forskriftshjemmelen er ikke bundet
opp til de tersklene for inngrep som folger av for
eksempel konkurranselovgivningen. Departe-
mentet tar selv stilling til hvilke reguleringer som
eventuelt er hensiktsmessige ut fra friere,
skjgonnsmessige vurderinger. Forskrifter kan for
eksempel gjores gjeldende for kategorier av hav-
ner eller tjenestetilbydere der departementet pa
generell basis finner at prisfastsettelsen ber regu-
leres.

Det vil veere lite aktuelt 4 fastsette maksimums-
priser i form av konkrete belop. Regulering av
prinsipper for prisfastsettelsen er mer naerlig-
gende, herunder prinsipper om at prisene ikke
skal vaere heyere enn nedvendig for 4 dekke drift,
vedlikehold og investeringer samt fortjeneste.

Det folger av andre ledd siste punktum at for-
skrifter om prisfastsettelsen ogsa kan inkludere
bestemmelser om klagerett og klagebehandling.

Til § 30 Sikring av havner og havneanlegg

Bestemmelsen svarer til § 26 i havne- og farvanns-
lovutvalgets lovforslag i NOU 2018: 4. Departe-
mentets forslag er naermere omtalt i kapittel 9.4.4.

Bestemmelsen er i stor grad en videreforing
av gjeldende lov § 43 i havne- og farvannsloven
(2009), men ordlyden er endret ved at ordet «for-
settlig» er tatt ut av bestemmelsen for & harmo-
nere ordlyden med tilsvarende bestemmelse i
skipssikkerhetsloven (2007). Forste ledd fastslar at
eiere og operaterer av havner og havneanlegg
skal gjore de tiltak som trengs for & forebygge ter-
rorhandlinger og andre ulovlige handlinger rettet
mot havnen, havneanlegg eller fartoy i havnen.

I lovforslagets §3 foreslds en definisjon av
havn, men begrepet «<havn» i § 30 kan avvike fra
definisjonen i § 3. Hva som er havn etter bestem-
melsen her, folger av EU-direktiv 2005/65 om
styrket sikkerhet i havner, og omfatter et bestemt
land- og sjgomrade med grenser fastsatt pad bak-
grunn av en sirbarhetsvurdering, og som inne-
holder anlegg og utstyr som benyttes til & betjene
kommersiell sjotransport. Med <«havneanlegg»
menes det omradet hvor det forekommer kontakt
mellom skip og havn. Dette omfatter omrader

som ankerplasser, venteplasser og ankomst fra
sjosiden, nar det er relevant, jf. forordning 725/
2004 om forbedret sikkerhet for skip og havne-
anlegg.

Det presiseres at for havneanlegg er det eier
eller operater av havneanlegget som er ansvarlig
for de tiltak som trengs for 4 forebygge terror-
handlinger og andre forsettlige, ulovlige
handlinger rettet mot havneanlegget. For havner
er det havnesikringsmyndigheten som er ansvar-
lig for tiltakene. Havnesikringsmyndigheten kan
enten vaere eier eller operator av havnen. I de til-
feller hvor det er flere eiere eller operaterer, kan
én av disse utpekes til 4 vaere havnesikringsmyn-
dighet.

Andre ledd gir departementet hjemmel til a
fastsette forskrifter som naermere definerer hvilke
havner og havneanlegg som er omfattet av
reglene, hvilke plikter som péaligger eiere og ope-
raterer, og krav til vandel for personer som utferer
konkrete oppgaver. I bokstav ¢ dpnes for at det kan
gis forskrift som setter krav til uttemmende eller
utvidet politiattest for personer som utferer opp-
gaver av betydning for sikringen i den enkelte
havn eller havneanlegg. Med dette mener man
spesielt sikringsleder og ansatt i godkjent sik-
ringsorganisasjon, men ogsd annet havneperso-
nell som utferer sikringsrelaterte oppgaver. Dette
kan vaere vaktpersonell som blant annet utferer
visitasjon og gjennomsekning av gods og bagasje.
De nzrmere reglene for krav til politiattest, vil
matte fastsettes i forskrift. Krav om politiattest vil
ikke ha tilbakevirkende kraft, og kravet vil kun
gjelde for personer som ansettes etter at forskrif-
ten trer i kraft.

Til § 31 Beredskap i havner og havneanlegg

Bestemmelsen svarer med enkelte endringer til
§ 27 i havne- og farvannslovutvalgets lovforslag i
NOU 2018: 4. Havne- og farvannsloven (2009) har
ikke en tilsvarende bestemmelse. Departementets
forslag er nzermere omtalt i kapittel 9.5.4.

Forste ledd fastsetter en generell bistandsplikt
til Forsvaret for eiere og operaterer av alle havner
og havneanlegg ved kriser og i krig. Med krise
siktes det til sikkerhetspolitisk krise som utfor-
drer statens territorielle integritet og politiske
suverenitet, men uten at det dreier seg om et mili-
teert angrep i tradisjonell forstand. Bistandsplik-
ten gjelder for eier og operaterer av bade offent-
lige og private havner og havneanlegg. Det kan
vaere aktuelt 4 bistd med havnetjenester som for
eksempel 4 betjene Forsvarets fartoy med lossing
og lasting av materiell og personell eller & bista
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ved bunkring. Andre oppgaver som kan vare
aktuelle er & betjene fartey innleid av Forsvaret og
allierte fartoy, eller bistd med omlasting til/fra vei-
transport/jernbanetransport og lagring av mate-
riell.

I andre ledd settes det ytterligere krav til eier
og operaterer av havner og havneanlegg som er
av serlig forsvarsmessig betydning. Disse har
krav pa seg til & gjore forberedende tiltak og utar-
beide og eve pa beredskapsplaner for kriser og
krig. Hvilke havner som er av serlig forsvarsmes-
sig betydning felger ikke direkte av loven, men
ma fastsettes av departementet enten ved enkelt-
vedtak eller forskrift etter tredje ledd. Departe-
mentet gis ogsd hjemmel til & fastsette de neer-
mere kravene til forberedende tiltak, hvordan
beredskapsplaner skal utarbeides, hvordan og
hvor ofte det skal eves og hvilke krav det settes til
ajourhold av beredskapsplaner. Palegg om forbe-
drende tiltak mé veere formalstjenlige og forholds-
messige. Innholdet i en slik forskrift ber fastsettes
i tett samarbeid med Forsvaret og representanter
fra havner som har en serlig forsvarsmessig
betydning.

Tredje ledd gir departementet myndighet til &
bestemme hvilke havner og havneanlegg som er
av seerlig forsvarsmessig betydning. En slik avgjo-
relse vil treffes i tett samarbeid med Forsvaret, da
den forutsetter militeerfaglige vurderinger, og
utformes enten som et enkeltvedtak eller som for-
skrift. Begrepet «sarlig» vil sette en viss skranke
for hvor mange havner som utpekes. Det vil imid-
lertid veere tale om havner og anlegg langs hele
kysten som etter militeerfaglige vurderinger plan-
legges benyttet til stotte for militeere operasjoner.
Ogsé havner og anlegg som etter Forsvarets plan-
verket har status som sekundeere havner eller
anlegg, vil kunne vaere av serlig forsvarsmessig
betydning, da disse skal kunne fylle rollen dersom
primaerhavnen er adelagt eller utilgjengelig.

Til § 32 Forvaltning av kapital i kommunalt eide havner

Bestemmelsen er utfomet med utgangspunkt i
§ 29 i havne- og farvannslovutvalgets lovforslag i
NOU 2018: 4. Departementets forslag er naermere
omtalt i kapittel 9.6.4.

Formaélet med bestemmelsen er & legge til
rette for at den kommunale havnevirksomheten
har forsvarlig egenkapital slik at den kan ivareta
sin posisjon som tilbyder av viktig infrastruktur
for sjetransporten, samtidig som det dpnes for at
det kan deles ut verdier fra virksomheten.

Forste ledd forste punktum definerer kommu-
nalt eide havner som havner som en kommune,

eller flere kommuner sammen, gjennom eierskap
eller pa annen méate har bestemmende innflytelse
over. Definisjonen gjelder uavhengig av organisa-
sjonsform, og omfatter innflytelse badde gjennom
direkte og indirekte eierskap. Dette betyr at ogsa
de havner som i dag ikke er omfattet av dagens
regulering av havnekapital vil kunne omfattes av
bestemmelsen. Det legges imidlertid opp til at
kommunale havner som ved opphevelsen av
havne- og farvannsloven (2009) ikke har havne-
kapital etter nevnte lov, ikke vil blir omfattet av
bestemmelsen for Kongen bestemmer, og tidligst
fem ar etter ikrafttredelsen.

For havnevirksomhet organisert som del av
kommunens virksomhet, som kommunalt foretak,
interkommunalt samarbeid etter kommuneloven
(2018), eller interkommunalt selskap etter lov om
interkommunale selskaper (1999), byr definisjo-
nen av kommunalt eid havn ikke pa problemer.

For selskaper kan det derimot veere mer
uklart hva som skal til for at kommunen, eller
flere kommuner sammen, har «bestemmende inn-
flytelse», dersom selskapet bare er delvis eiet av
kommunen(e). Med «bestemmende innflytelse»
menes den reelle kontrollen med styringen av sel-
skapet, etter samme definisjon som konserndefi-
nisjonen i selskapsretten, se aksjeloven § 1-3 (2).
Dersom kommunen eller flere kommuner i felles-
skap har kontroll over stemmeflertallet (mer enn
50 prosent) pa selskapets eierforsamling, eller har
kontroll over flertallet i selskapets styre, vil vil-
karet vaere oppfylt. I de fleste praktiske tilfeller er
de to kriteriene sammenfallende, ettersom eier-
andelsflertall i utgangspunktet medferer rett til &
velge styret. Bestemmende innflytelse kan imid-
lertid ogsa oppnds gjennom en kombinasjon av
eierskap og avtale, og pa samme maéte som etter
aksjelovens bestemmelse, vil det vaere den reelle
innflytelsen som er avgjerende.

Forste ledd andre punktum definerer havne-
virksomhet som «drift av havn som er apen for
alminnelig trafikk, og salg av tjenester knyttet til
driften».

Med havn «dpen for alminnelig trafikk» menes
tilbud av havnetjenester til eksterne brukere som
onsker 4 benytte havnetilbudet. Havner som ikke
tilbyr anlep og tjenester til andre enn eierne av
havnen faller utenfor definisjonen.

«Drift av havn» innebeerer i forste rekke opera-
torvirksomhet og tjenesteyting rettet mot fartoy,
samt gods- og passasjerhandtering til og fra hav-
nen. Videre vil vedlikehold og investeringer inngé
i driftsbegrepet. Driften vil ogsd kunne omfatte
ren eiendomsforvaltning, uavhengig av hvem som
er eier av underliggende arealer og annen infra-
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struktur. Virksomhet som ikke er en del av den
tradisjonelle havnedriften, men som er naert knyt-
tet opp til denne, vil etter en konkret vurdering
ogsd kunne defineres som havnevirksomhet.
Momenter i den konkrete vurderingen kan blant
annet veaere hvor nar tilknytning virksomheten
har til den ordinzere havnevirksomheten, om og i
hvilken grad havnens brukere vil ha direkte nytte
av virksomheten, og hvorvidt virksomheten vil til-
fore havnen eokte midler og komme havne-
brukerne til gode.

Andre ledd forste punktum slar fast at inntek-
ter og kapital i havnevirksomheten skal holdes
regnskapsmessig atskilt fra kommunens evrige
midler. Dette vil gjelde uansett hvilken organisa-
sjonsform som er valgt for virksomheten. Dette
er en videreforing av krav til regnskapsmessig
skille mellom havnevirksomhet og annen kom-
munal virksomhet, og svarer til havne- og far-
vannsloven (2009) §47. Verdiene som tilherer
havnekapitalen etter havne- og farvannsloven
(2009) §47 vil fortsatt tilhere havnevirksom-
heten etter loven her.

Det folger av andre ledd andre punktum at
havnevirksomhet som ikke er omfattet av regn-
skapsloven § 1-2 eller av sarlige regnskapsregler
fastsatt i eller i medhold av kommuneloven eller
annen lovgivning, skal utarbeide arsregnskap og
arsberetning etter reglene i regnskapsloven.
Dette samsvarer med havne- og farvannsloven
(2009) § 47.

Uansett organisasjonsform er det revisjons-
plikt for den kommunale havnevirksomheten.
Krav til revisjon i kommuner og kommunale sel-
skaper fremgar av kommuneloven (2018) kapittel
24 og lov om interkommunale selskaper (1999)
§ 28. For aksjeselskaper folger revisjonsplikten av
revisorloven (1999) § 2-1. Revisjonen vil bidra til
kontroll med at kommunen overholder plikten til
4 holde inntekter og kapital i den kommunale hav-
nevirksomheten adskilt fra kommunens ovrige
okonomi, og kontroll med at uttak ikke foretas i
strid med lovbestemte rammer.

Tredje ledd fastslar at for all kommunal havne-
virksomhet kan verdier bare deles ut av virksom-
heten dersom bestemte vilkér er oppfylt. Disse vil-
kérene vil gjelde uavhengig av om virksomheten
er organisert som del av kommunen, kommunalt
foretak, aksjeselskap eller interkommunalt sel-
skap. Hensikten er & bidra til forsvarlig ekonomi
til & ivareta behovet for forsvarlig drift av havne-
virksomheten. Det vil vaere i strid med lovens for-
mal 4 dele ut verdier fra virksomheten dersom
kravene i tredje ledd ikke er oppfylt.

For havner som er organisert som aksjesel-
skap eller interkommunale selskap, gjelder de
alminnelige selskapsrettslige skranker for utde-
ling fra selskapet i tillegg til de seerlige regler som
folger av havne- og farvannsloven. Dette inne-
barer blant annet at selskapet ma ha forsvarlig
egenkapital og likviditet ut fra risikoen ved og
omfanget av virksomheten, og at det kan deles ut
utbytte bare dersom selskapet etter utdelingen
har tilbake netto eiendeler som gir dekning for
selskapets aksjekapital og evrig bundet egenkapi-
tal jf. aksjeloven (1997) §§ 3-4, 81 og 8-2. For inter-
kommunale selskaper kan utdeling bare besluttes
dersom midlene ikke trengs til betaling av sel-
skapsforpliktelser eller til selskapets virksomhet
jf. lov om interkommunale selskaper (1999) § 29.
For disse selskapsformene kommer skrankene i
andre ledd som nevnt i tillegg til disse alminnelige
selskapsrettslige skranker.

Tredje ledd forste punktum innebeerer at det
bare kan deles ut verdier fra virksomheten der-
som gjenvaerende egenkapital er forsvarlig. Dette
betyr at det bare kan deles ut verdier dersom gjen-
vaerende egenkapital er forsvarlig ut fra risikoen
ved og omfanget av havnevirksomheten.

Bestemmelsen innebzrer at det skal foretas
en sarskilt vurdering av om virksomhetens gjeld
vil kunne overstige verdien av virksomhetens
eiendeler. I vurderingen ma den virkelige verdien
av gjeld, krav mot virksomheten og eiendeler leg-
ges til grunn, og det ma ses hen til virksomhetens
situasjon og risikoprofil. Hensikten er & bidra til
sunn forretningsmessig drift og forsvarlig ekono-
misk styring av havnevirksomheten. Dersom skil-
let mellom havnevirksomhetens gkonomi og kom-
munens gkonomi her skal vaere reelt, ma havnen
kunne dekke sine forpliktelser til kreditor. Kom-
munen skal derfor ikke gjennom utbytte sette
havnen i en posisjon der det skonomiske skillet
ikke lenger er reelt.

At gjenveerende egenkapital skal veere forsvar-
lig innebeerer videre at det bare kan foretas utde-
ling fra virksomheten dersom det etter uttaket er
tilstrekkelig kapital til forsvarlig drift, herunder
nedvendig vedlikehold og oppfyllelse av miljo-
messige og sikkerhetsmessige krav. Lovens for-
mal vil veere retningsgivende som en overordnet
ramme for hva som kan anses som forsvarlig drift.
Bestemmelsen innebzrer ikke en regulering av
investeringsnivdet i den enkelte havn. Dette ma
avgjores av eierne i trdd med deres strategi for
virksomheten.

I tredje ledd andre punktum presiseres at all
overforing av verdier som direkte eller indirekte
kommer eieren til gode, regnes som utdeling.
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Begrepet «verdier» omfatter alle typer ekono-
miske verdier, herunder penger, fast eiendom,
losere, tjenesteytelser og subsidiert leie.

Begrepet «direkte eller indirekte» tilsvarer
begrepet i aksjeloven § 3-6 (2), og vil ha samme
betydning. Dette innebarer at verdioverferingen
kommer eier direkte til gode, dersom kommunen
selv er den som mottar verdioverfering fra havne-
virksomheten. Eksempler pa denne overforings-
situasjonen er at havnevirksomheten overferer
pengebelop eller eiendeler direkte til eier, lar eier
bruke en eiendel eller utferer en tjeneste for eier.
Verdioverforing kan komme eier indirekte til
gode dersom en utenforstiende tredjeperson er
mottaker av overforingen fra havnevirksomheten.
Et eksempel kan vaere at havnevirksomheten
betaler en utgift som péahviler eierkommunen,
direkte til eiers kreditor.

Ifolge fierde ledd kan utdeling av virksom-
hetens overskudd og midler bare besluttes av
eierorganet i virksomheten etter forslag fra virk-
somhetens styre, etter samme prinsipp som i
aksjeloven § 8-2. Dette gjelder for aksjeselskaper,
interkommunale selskaper og kommunale foretak
som alle er organisert med egne styrer. Et kom-
munalt foretak er en del av kommunens/eierens
rettssubjekt, i motsetning til aksjeselskap og inter-
kommunale selskap. Men ogsé i kommunalt fore-
tak ledes virksomheten av et styre, og som i aksje-
selskaper og interkommunale selskaper, svarer
styret direkte til eierorganet, her kommunestyret.
Ettersom styret er naermest til 4 vurdere havne-
virksomhetens behov, ber kravet om at utdeling
bare kan skje etter forslag fra styret veere det
samme for alle organisasjonsformer. Dersom
havnevirksomheten driftes av en kommunal etat,
vil forslaget om utdeling normalt métte forberedes
og legges fram av virksomhetens everste admi-
nistrative ledelse.

Beslutningen om & godkjenne utdeling fattes i
organisasjonens everste organ der eierne er
representert. I aksjeselskap og interkommunale
selskap utgjer henholdsvis generalforsamling og
representantskap everste organ. I et kommunalt
foretak er styret som nevnt direkte underlagt
kommunestyret.

Det vil vaere styrets ansvar & foreta en vurde-
ring av om vilkirene for & disponere overskudd til
utdeling er oppfylt. Styret kan bare gi tilrdding om
utdeling av selskapets midler dersom styret kan
innesté for dette. Selv om vilkarene er skjgnnsmes-
sige, vil denne regelen veere egnet til 4 sikre at sty-
ret foretar nedvendige vurderinger av om gjenvae-
rende egenkapital er forsvarlig, for det eventuelt
gis innstilling til eierorganet om utdeling.

Femte ledd slar fast at reglene om utdeling og
plikten til & holde kapitalen regnskapsmessig
adskilt ikke skal gjelde dersom det er besluttet &
nedlegge havnevirksomheten som kommunen
eier. Dette forutsetter at nedleggelsen gjelder
hele havnevirksomheten og ikke bare enkelte
havner eller omrader. I sistnevnte tilfelle vil even-
tuell utdeling av kapital som frigjeres matte folge
reglene om utdeling som omtalt. Dersom kommu-
nen legger ned virksomheten i én havn for 4 rein-
vestere i en annen havn eller interkommunalt
samarbeid, foreligger ikke nedleggelse av havne-
virksomheten, og § 32 vil gjelde fullt ut. I den grad
det skjer en overdragelse eller omorganisering i
forbindelse med nedleggelsen, gjelder ogsé sjette
ledd.

Ifolge sjette ledd skal overdragelse eller omor-
ganisering som innebarer at det ikke lenger er
kommunalt bestemmende innflytelse over en
havn, slik at § 32 i utgangspunktet ikke lenger vil
gjelde for havnen, meldes departementet. Depar-
tementet kan bestemme at § 32 andre til fijerde
ledd likevel skal gjelde for havnen, selv om den
ikke lenger er & anse som en «kommunal havn».
Dette for 4 sikre at viktige kommunale havner fort-
satt underlegges bestemmelsene om forvaltning
av kapital dersom dette vurderes som ngdvendig.

Departementet kan i sin vurdering bare se hen
til om en fortsatt regulering er nedvendig av hen-
syn til de nasjonale eller regionale behov knyttet
til havnevirksomheten. Departementet kan sale-
des ikke overpreve kommunen(e)s vurdering av
om det av rent lokale/kommunale hensyn er
onskelig 4 beholde kontroll med havnen.

Det er ikke satt krav til tidsfrist for melding.
Det forutsettes at departementet pa forespeorsel vil
ta stilling til spersmalet for overdragelsen eller
omorganiseringen gjennomferes. Disposisjoner
som er gjort i strid med § 32 tredje eller fjerde
ledd etter gjennomfert overdragelse/omorganise-
ring, men for departementet har bestemt om
reglene fortsatt skal gjelde, vil kunne kreves til-
bakefort dersom departementet bestemmer at
reglene fortsatt skal gjelde. Dette er tilsvarende
som for utdeling av verdier i strid med bestem-
melsen. Kommunen(e) kan dermed ikke frita
virksomheten fra reglene i § 32 gjennom salg eller
omorganisering, uten at saken er meldt til og
behandlet av departementet. For den private part
som overtar kontrollen, vil dermed § 32 veere et
hefte som folger virksomheten inntil overdragel-
sen/omorganiseringen er behandlet av departe-
mentet.

Paragraf 32 fastsetter grenser for kommune-
nes adgang til & disponere over midler som er
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knyttet til havnevirksomhet, og pélegger folgelig
kommunen plikter som er underlagt tilsyn i hen-
hold til kommuneloven (2018) kapittel 30, jf. lov-
forslaget § 37 andre ledd. Dette betyr at tilsyns-
myndigheten kan kontrollere at kommunen som
eier retter seg etter lovens regler om forvaltning
av kapital mv., i trdd med de nasjonale hensyn som
ligger til grunn for bestemmelsen. Tilsynsmyndig-
heten kan kontrollere at kommunen holder gko-
nomien i den kommunale havnevirksomheten
adskilt fra kommunens evrige virksomhet ved at
det fores regnskap i trdd med kravene i forste
ledd. I tillegg kan tilsynsmyndigheten kontrollere
at gjenveerende egenkapital er forsvarlig ved utde-
ling fra havnevirksomheten, og at utdeling er
besluttet etter forslag fra virksomhetens styre
eller pverste administrative ledelse. Tilsynet skal
uteves i henhold til kommuneloven kapittel 30. Se
for evrig kapittel 10.6 og merknadene til § 37.

Til § 33 Saksbehandlingsgebyr

Bestemmelsen svarer til § 30 i havne- og farvanns-
lovutvalgets lovforslag i NOU 2018: 4, med én tek-
nisk endring. Bestemmelsen videreforer med
enkelte endringer § 6 i havne- og farvannsloven
(2009). Departementets forslag er nsermere omtalt
i kapittel 10.1.4. Saksbehandlingsgebyr er aktuelt
for tillatelser etter kapittel 2. Skyldig gebyr vil
vaere tvangsgrunnlag for utlegg, jf. § 41 forste ledd.

Til § 34 Sikkerhetsavgift

Bestemmelsen svarer til § 31 i havne- og farvanns-
lovutvalgets lovforslag i NOU 2018: 4. Bestemmel-
sen videreforer i det vesentlige § 24 forste ledd i
havne- og farvannsloven (2009). Departementets
forslag er neermere omtalt i kapittel 8.12.2.

Ordlyden er tydeliggjort for a presisere hva
slags tjenester og i hvilket omréade det kan kreves
betaling for. I gjeldende lovs § 24 forste ledd er
betalingsplikten knyttet til ordlyden «bruk av far-
led med trafikkovervakning mv.» Sjetrafikksentra-
lenes myndighetsomrader for overvaking, veiled-
ning og organisering av trafikken er imidlertid
ikke avgrenset til bestemte «farleder», men omfat-
ter definerte «farvann». Videre er det presisert at
omradet det kan kreves betaling for er overvaket
av en sjotrafikksentral.

Gjeldende lov omtaler betalingsplikten som
gebyr. P4 bakgrunn av Finansdepartementets
rundskriv R-112/2006, omdefinerte davaerende
Fiskeri- og kystdepartement sikkerhetsgebyret til
sektoravgift. Sikkerhetsavgiften har en utforming
og et innslag av kryssubsidiering, slik at det ikke

anses som gebyr etter rundskrivet. Begrepsbru-
ken endres i trid med nevnte omdefinering i regi
av daveerende Fiskeri- og kystdepartement.

Til § 35 Losavgifter

Bestemmelsen svarer til § 32 i havne- og farvanns-
lovutvalgets lovforslag i NOU 2018: 4. Departe-
mentets forslag er naermere omtalt i kapittel 8.12.4.

Forste ledd videreforer i det vesentlige § 13 for-
ste ledd i losloven (2014).

Andre ledd bokstav ¢ utvider hjemmelen i los-
loven (2014) § 13 annet ledd til at departementet
kan gi forskrift om at den som seker om tillatelse
til autonom kystseilas skal betale avgift.

Awndre ledd bokstav d tydeliggjor at det kan gis
bestemmelser om rabattordninger i losavgiftene,
som eksempelvis gjeldende rabattordninger for
fartoy med lavere bruttotonnasje og fartey med
hoy score pa miljeindeksen ESI (Environmental
Ship Index).

Til § 36 Farvannsavgift

Bestemmelsen svarer i en viss utstrekning til
§ 32A i havne- og farvannslovutvalgets lovforslag i
NOU 2018: 4, men er gitt en noe annen utforming.
Bestemmelsen videreforer i stor grad havne- og
farvannsloven (2009) § 25 om anlepsavgift. Depar-
tementets forslag er nzermere omtalt i kapittel
8.12.3.

Paragraf 36 gir kommunene hjemmel til &
finansiere hele eller deler av de kostnader som de
har som felge av ansvaret for fremkommelighet i
eget sjpomrade, jf. § 6. Ogsa kostnader forbundet
med myndighetsutevelse etter havne- og far-
vannsloven med forskrifter, og farvannsskilt og
navigasjonsinnretninger kan finansieres med far-
vannsavgift.

Av forste ledd forste punktum fremgér det at
kommunen kan velge & innfere farvannsavgift,
og at dette i sa fall ma gjores ved forskrift. Avgif-
ten betales «for fartey», det vil si av farteyets
eier, reder eller agent. Avgiftsplikten utleses ved
anlep til bade private og offentlige havner. Med
«innretninger for drift av akvakulturanlegg»
menes for eksempel forflater eller tilsvarende.
Merder omfattes ikke av formuleringen «innret-
ninger for drift av akvakulturanlegg». Dette betyr
at anlep til merder, for eksempel med brennbat
eller fartey for bruk til avlusning, ikke utleser
farvannsavgift. Dette er en videreforing av gjel-
dende rett.

Begrepene «fartey» og «<havn» er definerti § 3.
Ytterligere bestemmelser om plikten til & betale
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avgift kan gis i forskrift, for eksempel hvis det er
behov for at departementet definere naermere hva
som ligger i begrepet «anlep», se tredje ledd. Far-
toy som ikke anleper havn eller innretninger for
drift av akvakulturanlegg, er ikke avgiftspliktige.
Det er séledes ikke anledning til for eksempel &
avgiftsbelegge oppankring ute i farvannet.

Farvannsavgift skal betales «for fartey». Sett i
sammenheng med § 40 vil eier, reder og agent
kunne holdes ansvarlig for farvannsavgiften.

Av forste ledd siste punktum fremgar det at
kommunen i forskrift kan fastsette rabattordnin-
ger. Det er en forutsetning at slike rabatter fastset-
tes pa et ikke-diskriminerende grunnlag, og i trad
med EU/EQS-retten. Hiemmelen &pner bl.a. for &
fastsette sesong- eller arsavgift. Det kan ogsé fast-
settes rabattordninger ut fra miljekriterier.

Andre ledd angir uttemmende hvilke kostna-
der kommunen kan dekke gjennom farvanns-
avgiften. En generell forutsetning er at avgifts-
finansiering i det konkrete tilfellet ikke er i strid
med konkurranse- eller statsstotteregelverket.

Alle kostnadene forbundet med oppgavene i
bokstavene a til ¢ kan dekkes ved farvannsa-
vgiften, herunder relevante felleskostnader.

Bokstav b gjelder kostnader kommunene har
til utevelse av offentlig myndighet med hjemmel i
denne loven med forskrifter. Med «utevelse av
offentlig myndighet> menes det & treffe enkelt-
vedtak og gi forskrifter, samt nedvendig oppfelg-
ning og handhevelse av slike vedtak.

Kostnader som kommunen har anledning til &
dekke inn gjennom saksbehandlingsgebyr, jf.
§ 33, kan ikke finansieres med farvannsavgift.
Dette betyr at kostnader som péleper ved saks-
behandling knyttet til & etablere tiltak etter § 14,
ikke kan finansieres med farvannsavgift.

Bokstav c gjelder kostnader til farvannsskilt og
navigasjonsinnretninger som kommunen eier. For
eksempel kan kostnader til skilting av fartsgren-
ser dekkes gjennom farvannsavgiften. Videre kan
kostnader til vedlikehold av navigasjonsinnret-
ninger som kommunen eier dekkes gjennom far-
vannsavgiften.

Ordet «bare» i andre ledd innebarer at avgif-
ten ikke skal overskride selvkost. Ved tilordning
av slike kostnader ber Kommunal- og modernise-
ringsdepartementets til enhver tid gjeldende ret-
ningslinjer for beregning av selvkost for kommu-
nale betalingstjenester folges. Kommunens fast-
settelse av selvkost ma for evrig veere i samsvar
med § 15-1 i kommuneloven (2018) og eventuelle
forskrifter som gis i medhold av denne bestem-
melsen. Ved motstrid mellom kommuneloven og
havne- og farvannsloven gér sistnevnte foran.

Videre folger det av andre ledd at avgiften ikke
kan kreves til 4 dekke kostnader som refunderes
av andre. Kostnader til fierning av vrak med hjem-
mel i § 18, som ikke refunderes av den ansvarlige,
kan finansieres gjennom farvannsavgift, sa lenge
vrakfierningen faller inn under det lovpalagte
ansvaret etter § 6.

Etter tredje ledd kan departementet gi forskrift
om kommunens administrasjon av farvannsavgif-
ten, og kan ogsa oppstille andre rammer for det
naermere innholdet i forskrifter som gis i medhold
av forste ledd. Departementet ma vurdere beho-
vet for ensartethet i kommuner, for eksempel med
hensyn til hvem som skal betale avgiften, etter
hvilket system og eventuelle fritaksordninger.
Tredje ledd gir adgang for departementet til &
unnta fartey fra avgiftsplikt, differensiere avgiften
mellom forskjellige grupper av fartey og gi neer-
mere bestemmelser om innkreving av avgiften.
Departementet kan for eksempel innfere plikt for
farteyene til & gi kommunen de opplysningene
som trengs for & beregne og fakturere avgiften.
Eventuell differensiering av avgift ma veere i sam-
svar med eventuelle bestemmelser gitt i medhold
av havne- og farvannsloven, samt konkurranselov-
givningen. Videre folger det av myndighetsmis-
brukslaren at avgiftsfastsettelsen ikke kan veere
basert pa utenforliggende hensyn eller innebaere
usaklig forskjellsbehandling. Det vil klart veere
saklig & differensiere avgiften ut fra farteyenes
nytte av den kommunale farvannsforvaltningen.
Ogsa innkrevingspraktiske hensyn vil veere sak-
lige, samt det & gi rabatt ut fra samlet avgiftsbe-
lastning for enkeltfartoy, for eksempel i form av
sesongavgift eller arsavgift. Differensiering pa
bakgrunn av farteysterrelse har lang tradisjon pa
omradet, og kan viderefores ogsd i henhold til
bestemmelsen. For stimulere til klima- og milje-
vennlig ferdsel, jf. lovens formalsbestemmelse,
mener departementet at det ogsa ber anses for
saklig a differensiere avgiften ut fra miljekriterier.
Dette er i samsvar med dagens forvaltnings-
praksis. Forskrifter etter tredje ledd kan ogsa
omhandle hvordan avgiftsberegning og —innkre-
ving kan innrettes i kommuner som samarbeider
om de kommunale oppgavene etter havne- og far-
vannsloven.

Etter fierde ledd kan departementet gi forskrift
om at eiere eller operaterer av havner eller havne-
terminaler som er organisert som eget retts-
subjekt, skal kreve inn farvannsavgift pi vegne av
kommunen mot dekning av kostnadene ved inn-
krevingen. Det kan blant annet fastsettes at de
samarbeidende kommunene kan operere med fel-
les avgiftsregnskap og avgiftssatser.
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Til § 37 Tilsyn

Bestemmelsen svarer til § 33 i havne- og farvanns-
lovutvalgets lovforslag i NOU 2018: 4. Departe-
mentets forslag er narmere omtalt i kapittel
10.5.4.

Bestemmelsen videreforer i stor grad § 52 i
havne- og farvannslov (2009) og losloven (2014)
§ 15. Bestemmelsen gir hjemmel for myndig-
hetene til 4 fore tilsyn med akterplikter og kom-
muneplikter som fremgar av loven.

Forste ledd tilsvarer i det vesentligste gjel-
dende lov § 52 farste ledd. Ordet «kan» presiserer
at tilsynet skal veere risikobasert. Dette innebaerer
at tilsynsmyndigheten skal fokusere pa de omra-
der der det er storst risiko for hendelser, og sette
tilsynsressursene inn der de gir sterst effekt.
Béde systematiske kontrolltiltak og konkret kon-
troll med enkeltsubjekter omfattes.

Andpre ledd regulerer tilsyn med lovligheten av
kommunens oppfyllelse av plikter etter §§ 6 og 32.
Dette er plikter som pahviler kommunen i egen-
skap av at de er kommuner (genuine kommune-
plikter), jf. kommuneloven (2018) kapittel 30. Til-
synet skal skje i henhold til kommuneloven kapit-
tel 30. Reglene i kommuneloven kapittel 30 legger
i utgangspunktet tilsynsmyndigheten til fylkes-
mannen der serloven ikke utpeker annen myn-
dighet, jf. kommuneloven § 30-2. Departementet
kan, som folge av forste ledd, utpeke annen til-
synsmyndighet. I bestemmelsen her er tilsyns-
myndigheten lagt til departementet.

Tilsyn med kommuneplikter er, ifolge kommu-
neloven § 30-2, begrenset til 4 gjelde kontroll med
lovligheten av kommunens oppfyllelse av plikter
palagt i eller i medhold av lov. Formuleringen
«kan fore» tydeliggjor at tilsynsmyndigheten har
et skjonn med hensyn til tema for tilsynet, hvilken
kommune det skal fores tilsyn med, og nar det
skal gjennomfores tilsyn. Henvisningen til kom-
munelovens kapittel 30 er tatt inn for 4 under-
streke at kommunelovens regler gjelder for alt
statlig tilsyn med kommunesektoren.

Dersom det med hjemmel i lovutkastet § 32
siste ledd bestemmes at kravene i § 32 tredje og
fierde ledd skal gjelde for en havn som ikke lenger
er kommunal havn, vil dette ikke vaere plikter som
pahviler en kommune. Hjemmel for statlig tilsyn
med overholdelse av kravene vil da vaere forste
ledd i bestemmelsen her.

Bestemmelsene om tilsyn forutsetter at til-
synsmyndigheten har adgang til 4 foreta systema-
tisk og regelmessig tilsyn, eller, hvis enskelig,
gjennomfere sporadisk tilsyn ved konkrete behov.
I noen tilfeller kan det stilles vilkdr om at tiltaks-

haver utferer egenkontroll, undersekelser og lig-
nende. Selv om dette gjennomferes, kan det veere
behov for at relevant myndighet gar igjennom
rutiner og resultater som en etterkontroll.

Tilsynsmyndigheten vil for evrig ha rett og
plikt til & reagere med egnede reaksjoner der for-
hold finnes & vaere i strid med loven eller vedtak i
medhold av loven. Egnede reaksjoner vil kunne
vaere ulike forvaltningstiltak eller anmeldelse med
krav om straff, jf. lovforslaget kapittel 7. Dersom
tilsynsmyndigheten finner at en kommune ikke
har overholdt sine kommuneplikter etter loven,
kan tilsynsmyndigheten gi palegg om retting, jf.
kommuneloven §30-4, jf. henvisningen til
kommuneloven kapittel 30 i § 37 siste ledd andre
punktum.

Til § 38 Gjennomfaring av tilsyn

Bestemmelsen svarer til § 34 i havne- og farvanns-
lovutvalgets lovforslag i NOU 2018: 4 med enkelte
endringer. Departementets forslag er naermere
omtalt i kapittel 10.5.4, og svarer i hovedsak til
havne- og farvannsloven (2009) § 53 og losloven
(2014) § 15 andre og tredje ledd og § 16.

For & sikre en effektiv adgang til & foreta tilsyn
etter § 37, gir forste ledd tilsynsmyndigheten rett til
uhindret adgang til havner, fartoy, tiltak, innretnin-
ger og steder der autonom kystseilas styres eller
overvikes fra. Retten til uhindret adgang til fartey
er en videreforing av losloven § 16 forste ledd.

Videre er tilsynsmyndigheten gitt rett til &
kreve uhindret tilgang til «tiltak og innretninger».
Dette er en utvidelse i forhold til gjeldende
bestemmelse, ved at det ni kan kreves tilgang
ogsa til tiltak som er plassert pa land, og til naviga-
sjonsinnretninger og farvannsskilt.

Andpre og tredje ledd videreforer gjeldende § 53
andre og tredje ledd. Om fremgangsmaten ved til-
syn gjelder reglene i forvaltningsloven § 15.

Nar det gjelder tilsyn med at bestemmelser i
losloven (2014) overholdes, vises det til merk-
nadene til § 15 i forarbeidene til losloven (2014), jf.
Prop. 65 L (2013-2014) Lov om losordningen
(losloven).

Til § 39 Opplysnings- og meldeplikt

Bestemmelsen svarer til § 351 havne- og farvanns-
lovutvalgets lovforslag i NOU 2018: 4, men med
en endring i overskriften. Departementets forslag
er naermere omtalt i kapittel 10.3.4.

Forste ledd videreforer i det vesentlige § 5 forste
punktum i havne- og farvannsloven (2009). Ord-
lyden er noe endret ved at bestemmelsen ni kun
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regulerer palegg om a gi opplysninger som er ned-
vendige til bruk ved transportplanlegging. Det
vises her for eksempel til opplysninger som det er
behov for i forbindelse med utarbeiding av Nasjo-
nal transportplan. Mye av arbeidet med & skaffe
opplysninger til bruk i statistikk utferes i dag av
kommunene. Bestemmelsen gir hjemmel for a
viderefore denne ordningen ved at kommunen kan
palegges & innhente opplysninger fra transport-
akterer i kommunen. Akterene pa sin side, vil da
veere forpliktet til & avgi informasjon til kommunen.

Andre ledd gir hjemmel for & palegge melde-
plikt, og bestemmelsen videreferer i hovedsak
gjeldende lov § 22 forste punktum. Til forskjell fra
gjeldende bestemmelse, refereres det her til
lovens formal, som vil sette grensene for hva det
kan kreves melding om. Dette leddet har ogsé en
bestemmelse om at det kan kreves meldinger for
4 ivareta oppgaver knyttet til Forsvarets suvere-
nitetshevdelse eller myndighetsutevelse. Denne
bestemmelsen er ny, og er ment a bidra til 4 iva-
reta lovens formal knyttet til nasjonale forsvars- og
beredskapsinteresser.

Til § 40 Sikring av krav

Bestemmelsen svarer til § 36 i havne- og farvanns-
lovutvalgets lovforslag i NOU 2018: 4, men med
en presiserende henvisning til hvilke avgifter som
omfattes av bestemmelsen. Departementets for-
slag er naermere omtalt i kapittel 10.4.4. Bestem-
melsen videreforer i det vesentlige §24 andre
ledd jf. 23 tredje ledd i havne- og farvannsloven
(2009) og losloven (2014) § 14 forste ledd.

Forste ledd slar fast at farteyets eier, reder og
agent er solidarisk ansvarlig for betaling av avgifter
som er palagt i loven. Eierbegrepet og rederbegre-
pet er definert i lovens § 3 bokstav a og i. Med
agent menes reders medhjelper, stedlige represen-
tant eller mellommann som er engasjert for & for-
midle den avgiftsbelagte tjenesten mellom reder og
myndigheten, og som er den som tar seg av beta-
ling av vedkommende avgift eller gebyr. Det er
altsd medhjelperens funksjon, og ikke hva denne
kaller seg, som er avgjorende for solidaransvaret.

Ifolge andre ledd kan det kreves at fartoyets
eier, reder og agent serger for at det stilles skono-
misk sikkerhet for betaling av slike avgifter, her-
under for forsinkelsesrenter, jf. andre ledd andre
punktum. Dette gir myndighetene en styrket
mulighet til 4 sikre betaling av avgiftskravet.
Adgangen til & kreve sikkerhet mé anvendes pé en
ikke-diskriminerende mate. Der det for eksempel
er avdekket manglende betalingsevne eller beta-
lingsvilje hos en tjenestemottaker, eller det fore-

ligger en begrunnet mistanke om dette, kan det
settes som vilkar for tillatelse eller for bruk av tje-
nesten avgiften skal dekke, at eier, reder eller agent
serger for sikkerhet for betalingen av avgiften.

Tredje ledd kom inn som ny bestemmelse i
losloven (2014), og apner for at fartey som er
skyldig avgifter kan nektes losing, med mindre
det stilles sikkerhet tilsvarende de forfalte skyl-
dige losavgifter inkludert krav pa forsinkelses-
renter som stammer fra ubetalte avgiftskrav.
Dette vil veere et mindre inngripende alternativ til
arrest i skip pa bakgrunn av sjepanterett, for &
tvinge frem betaling av skyldige, forfalte avgifter.
Bestemmelsen er generalisert for & omfatte avgif-
ter generelt, ikke kun losavgifter. Leddet &pner
ogsa for at fartey som det ikke er betalt forfalt
sikkerhetsavgift for, kan nektes a benytte farvann
som er overvaket av en sjotrafikksentral, med
mindre det stilles sikkerhet tilsvarende forfalte
sikkerhetsgifter.

Til § 41 Inndrivelse av gebyr og avgift

Bestemmelsen svarer til § 37 i havne- og farvanns-
lovutvalgets lovforslag i NOU 2018: 4, men er utvi-
det ved at det er kommet til et fjerde ledd. Depar-
tementets forslag er nermere omtalt i kapittel
10.4.4. Bestemmelsen videreferer i en viss
utstrekning havne- og farvannsloven (2009) § 55
og losloven (2014) § 14.

Forste ledd slar fast at skyldig saksbehand-
lingsgebyr etter § 33, sikkerhetsavgift etter § 34
og losavgifter etter § 35 og farvannsavgift etter
§ 36, er tvangsgrunnlag for utlegg. Dette inne-
beerer at slike gebyr og avgifter faller inn under
tvangsfullbyrdelsesloven (1992) § 7- 2 bokstav e),
jf. 4-1 siste ledd, og at hjemmelen for utlegg er
direkte knyttet til kravets art.

Andre ledd slar fast at krav om sikkerhetsavgift
etter § 34, losavgift etter § 35 og farvannsavgift
etter § 36 har panterett i skip og last og at sje-
lovens bestemmelser om sjopant gjelder tilsva-
rende. I denne sammenheng vises til sjoloven
(1994) § 51, som fastsetter at fordringer mot ski-
pets reder er sikret ved sjopanterett i skipet for sa
vidt gjelder krav som er oppstatt pa bakgrunn av
sikkerhetsavgift og losavgifter.

Etter tredje ledd skal det betales forsinkelses-
rente ved forsinket betaling av de oppregnede
avgifter og gebyrer. Denne hjemmelen er nedven-
dig for a ilegge forsinkelsesrente utenfor formue-
rettens omrade.

Fjerde ledd er en viderefering av losloven
(2014) § 14 sjette ledd bokstav a, men far na virk-
ning ogsa for de andre avgiftskrav etter loven.
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Til § 42 Pdlegg om retting og stansing

Bestemmelsen svarer materielt til § 38 i havne- og
farvannslovutvalgets lovforslag i NOU 2018: 4.
Departementets forslag er naermere omtalt i
kapittel 10.6.4. Bestemmelsen videreforer havne-
og farvannsloven (2009) § 57.

Nar det gjelder andre ledd er formuleringen
«be» om bistand endret til at myndigheten etter
loven kan «kreve» bistand. Endringene er gjort
for & tydeliggjore politiets plikt til 4 bistd. Bestem-
melsen videreferer ogsa innholdsmessig hjemme-
len til 4 beordre fartey stanset og anvise
oppankring eller anlep etter losloven (2014) § 19
om tvangsmidler.

For evrig vises det til merknadene til havne-
og farvannsloven § 57 i Ot.prp. nr. 75 (2007-2008)
Om lov om havner og farvann s. 189 flg. og
merknadene til losloven § 19 i Prop. 65 L (2013-
2014) Lov om losordningen (losloven).

Til § 43 Forelegg om plikt til G etterkomme palegg eller
forbud

Bestemmelsen svarer til § 39 i havne- og farvanns-
lovutvalgets lovforslag i NOU 2018: 4. Departe-
mentets forslag er naermere omtalt i kapittel
10.6.4. Bestemmelsen videreferer i sin helhet
havne- og farvannsloven (2009) §58. For evrig
vises det til merknadene til havne- og farvanns-
loven (2009) § 58 i Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) Om
lov om havner og farvann s. 190.

Til § 44 Tvangsfullbyrdelse

Bestemmelsen svarer til §40 i havne- og
farvannslovutvalgets lovforslag i NOU 2018: 4.
Departementets forslag er naermere omtalt i
kapittel 10.6.4. Bestemmelsen videreferer havne-
og farvannsloven (2009) § 59, men det er gjort
noen spraklige endringer nar det gjelder
kostnadsansvaret forbundet med a utfere paleg-
get. For ovrig vises det til merknadene til havne-
og farvannsloven (2009) §59 i Ot.prp. nr. 75
(2007-2008) Om lov om havner og farvann
s. 190.

Til § 45 Tvangsmulkt

Bestemmelsen svarer til § 41 i havne- og farvanns-
lovutvalgets lovforslag i NOU 2018: 4. Departe-
mentets forslag er narmere omtalt i kapittel
10.6.4. Bestemmelsen tilsvarer havne- og far-
vannsloven (2009) § 60, men det er gjort noen
spriklige endringer. I tillegg er bestemmelsen

utformet pa bakgrunn av kapittel X i forvaltnings-
loven.

Forste ledd gir hjemmel for 4 palegge tvangs-
mulkt. Formélet med tvangsmulkt er & serge for
at lovlig tilstand (gjen-)opprettes, ikke & straffe.
Med andre ord skal tvangsmulkten bidra til at en
forpliktelse oppfylles. Tvangsmulkten mé derfor
settes slik at den sikrer gjennomfering av lovens
bestemmelser eller vedtak i medhold av loven, og
ikke ut fra penale hensyn.

Andre ledd gir regler om nar tvangsmulkten
tar til 4 lepe, og angir i forste pumktum som
utgangspunkt at tvangsmulkten ferst fastsettes
nar en overtredelse har funnet sted. Er det viktig &
sikre at den fastsatte frist ikke blir overtradt, kan
det veere grunn til 4 fastsette tvangsmulkt i selve
tillatelsen med hjemmel i tredje punktum. Det pre-
siseres i fierde punktum at tvangsmulkt fastsettes
enten som lopende mulkt eller som engangs-
mulkt. Vanligvis ber det fastsettes lopende mulkt,
men det er grunn til & benytte den formen som
antas 4 vaere mest effektiv i det enkelte tilfellet. En
tvangsmulkt méa fastsettes slik at den ansvarlige
har mulighet for & unnga den ved a oppfylle den
aktuelle plikten.

Tredje ledd forste punktum fastslar at tvangs-
mulkt pilegges den som er ansvarlig for overtre-
delsen. Er overtredelsen skjedd pa vegne av et
foretak, skal tvangsmulkt vanligvis rettes mot den
juridiske person, og ikke mot den enkeltperson
som har statt for overtredelsen, jf. andre punk-
tum.

Med foretak menes selskap eller en annen
sammenslutning, en stiftelse eller et offentlig
organ. I tredje punktum fastsettes det at en
tvangsmulkt i konsernforhold ikke bare kan inn-
drives hos det selskapet som tvangsmulkten er
rettet mot, men ogsa hos et morselskap. Dette
oker sikkerheten for at tvangsmulkten kan virke
som et effektivt pressmiddel.

Fjerde ledd forste punktum fastsetter solidar-
skyld der det er flere ansvarlige. Andre punktum
gir myndigheten etter loven hjemmel til & frafalle
en palept tvangsmulkt. Uten en bestemmelse om
dette, vil det vaere Stortinget selv som ma avgjore
om tvangsmulkten skal frafalles, jf. Grunnloven
§ 75 bokstav d om Stortingets bevilgende myndig-
het. En avgjorelse om & frafalle eller la vaere, er
ikke & regne som enkeltvedtak etter forvaltnings-
loven.

Femte ledd gir departementet en adgang til 4 gi
forskrift med naermere regler om tvangsmulkt,
blant annet om sterrelse, varighet, ileggelse og
frafall. Ifelge sjette ledd supplerer forvaltnings-
loven kap. X lovforslagets regler om tvangsmulkt.
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Til § 46 Endring og tilbakekall av tillatelse

Bestemmelsen svarer til § 42 i havne- og farvanns-
lovutvalgets lovforslag i NOU 2018: 4. Departe-
mentets forslag er narmere omtalt i kapittel
10.6.4. Bestemmelsen videreferer havne- og far-
vannsloven (2009) § 61. Ettersom bestemmelsen
er en viderefering av gjeldende rett, vises det ogsa
til forarbeidene til havne- og farvannsloven (2009),
Ot.prp. nr. 75 (2007-2008) s. 137-138.

Til § 47 Tap av retten til farledsbevis

Bestemmelsen svarer til § 43 i havne- og farvanns-
lovutvalgets lovforslag i NOU 2018: 4. Departe-
mentets forslag er neermere omtalt i kapittel
8.11.4 Bestemmelsen videreferer i sin helhet
losloven (2014) § 17, men det er gjort noen sprak-
lige endringer og forenklinger i forste ledd bok-
stav c. Endringene har ikke materiell betydning.
Det vises for ovrig til merknadene til § 17 i for-
arbeidene til losloven (2014), jf. Prop. 65 L (2013-
2014) Lov om losordningen (losloven).

Til § 48 Endring og tilbakekall av tillatelse til autonom
kystseilas

Bestemmelsen svarer til §17A i Samferdsels-
departementets forslag til endringer i losloven for
a4 legge til rette for autonom Kkystseilas, jf.
heringsnotat 30. april 2018. Departementets for-
slag er naermere omtalt i kapittel 8.11.4. Bestem-
melsen er ny og regulerer myndighetenes adgang
til & omgjore tillatelse til autonom kystseilas, uten
at det foreligger en klage. Bestemmelsen kommer
i tillegg til de alminnelige reglene om omgjoring i
forvaltningsloven og ulovfestet rett.

Tilbakekall av tillatelse kan veere et sveert inn-
gripende tiltak som mé& brukes med varsomhet.
Derfor ber myndighetene som utgangspunkt forst
vurdere om vilkar kan endres eller om nye vilkar
kan stilles, for tilbakekall vurderes. Adgangen til 4
«sette nye vilkar» innebeerer i realiteten en mulig-
het for 4 endre innholdet i vedtaket slik at sikker-
heten og fremkommeligheten ivaretas.

Etter forste ledd bokstav a kan myndigheten
etter loven omgjore nar det «viser seg at sikker-
heten eller fremkommeligheten blir vesentlig dar-
ligere». Endringsbehovet kan skyldes nye
omstendigheter eller nye vurderinger av forhold
som var kjent ogsa pa vedtakstidspunktet, jf. «<enn
det som var ventet». At sikkerheten eller frem-
kommeligheten har blitt «vesentlig darligere» for-
utsetter kunnskap om konkrete og sannsynlige
virkninger av alvorlig karakter, men det kan natur-

ligvis ikke kreves at risikoen har materialisert
seg. Omgjeringsadgangen etter bokstav a kan
ogsa vere aktuell fordi det pd vedtakelsestids-
punktet ikke foreld erfaringsbasert kunnskap om
autonom Kkystseilas.

Bokstav b gir myndighetene kompetanse til &
endre og trekke tilbake en tillatelse dersom forut-
setningene for tillatelsen ikke lenger er til stede.
Dette kan for eksempel vaere dersom risikobildet i
det aktuelle omradet har endret seg betydelig
siden vedtakstidspunktet, eller dersom farteyet
overdras til en eier eller reder som vedtaks-
myndigheten ikke anser som egnet til 4 inneha til-
latelsen.

En tillatelse eller vilkar i tillatelse kan etter
bokstav ¢ endres eller trekkes tilbake dersom det
har funnet sted brudd pa vilkar for tillatelsen eller
dersom det har funnet sted overtredelse av
bestemmelser i lov, forskrift eller enkeltvedtak
som gjelder sikkerheten til sjos. Dette gir myndig-
hetene kompetanse til 4 endre og trekke tilbake
en tillatelse for eksempel ved alvorlige brudd péa
sjoveisreglene.

Det presiseres at omgjoring etter § 48 er et for-
valtningstiltak, og skal ikke ha et penalt formal.
Avgjorende for om det er adgang til & omgjere
etter §48 vil vaere en vurdering av innehavers
fremtidige skikkethet til & forestd autonom Kkyst-
seilas pa en sikker maéte.

Andre ledd apner for at endring eller tilbake-
kall etter forste ledd kan gjeres tidsbegrenset, og
eventuelt betinget av at bestemte forhold utbedres
eller endres.

Tredje ledd palegger en avveining av de Kkrys-
sende hensyn nér ett av alternativene i forste ledd
bokstav a, b eller ¢ er oppfylt. Denne avveiningen
skal gjennomferes bade som et ledd i vurderingen
av om det overhodet skal omgjores, og i sa fall ved
valget mellom tilbakekall eller annen omgjering,
og eventuelt i spersmalet om hvilke vilkér inne-
haver av tillatelsen maé finne seg i.

Det skal tas hensyn til det skonomiske tap og
de ulemper som det mé paregnes at en endring
eller et tilbakekall vil pafere innehaveren av tilla-
telsen, og de fordeler og ulemper som endringen
eller tilbakekallet for evrig vil medfere. Det gis
med dette anvisning pa en ganske bred forholds-
messighetsvurdering, hvor ogsd hensynet til
tredjemenn eller mer generelle samfunnshensyn
kan trekkes inn, ettersom det skal vektlegges
hvilke fordeler og ulemper tilbakekallet kan med-
fore. I forste rekke er det imidlertid virkningene
for innehaver av tillatelsen som skal vurderes,
andre interesser er som regel forst relevante der
adgangen til & omgjere er mer tvilsom.
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Etter fierde ledd kan departementet gi forskrift
om endring og tilbakekall av tillatelse til autonom
kystseilas.

Til § 49 Adganag til G nekte et fartoy losing

Bestemmelsen svarer til §44 i havne- og
farvannslovutvalgets lovforslag i NOU 2018: 4.
Departementets forslag er neermere omtalt i
kapittel 8.11.4. Bestemmelsen tilsvarer losloven
(2014) 8§89, med noen mindre spraklige
endringer som ikke har materiell betydning. I
forste ledd presiseres det at departementets ved-
takskompetanse etter leddet gjelder enkelt-
vedtakskompetanse. Departementets forskrifts-
kompetanse fremgar av bestemmelsens siste
ledd. Heller ikke denne endringen har materiell
betydning. For ovrig vises det til merknadene til
§ 9 i forarbeidene til losloven (2014), jf. Prop.
65L (2013-2014) Lov om losordningen (los-
loven).

Til § 50 Overtredelsesgebyr

Bestemmelsen svarer til § 45 i havne- og farvann-
slovutvalgets lovforslag i NOU 2018: 4. Departe-
mentets forslag er naermere omtalt i kapittel
10.7.4.

Det er ikke en tilsvarende bestemmelse i
havne- og farvannsloven (2009). Innferingen av
overtredelsesgebyr er ment & bidra til en enklere
og mer effektiv sanksjonering. Losloven (2014)
§ 18 gir hjemmel til 4 ilegge overtredelsesgebyr.

Forste ledd videreforer i det vesentlige hand-
lingsnormene i gjeldende havne- og farvannslovs
straffebestemmelse og i loslovens (2014) straffe-
bestemmelse. Kravet om «vesentlige» overtredel-
ser er imidlertid fijernet, for 4 senke terskelen for
overtredelsesgebyr sammenlignet med straffebe-
stemmelsen i gjeldende havne- og farvannslov
§ 62 og losloven (2014) § 20. Skyldkravet er for-
sett eller uaktsomhet.

Andre ledd gjelder handlingsnormer i forskrift.
For at brudd pé forskrift skal kunne sanksjoneres
med overtredelsesgebyr ma dette fremgéa av for-
skriften selv.

Tredje ledd presiserer at ogsa foretak kan ileg-
ges overtredelsesgebyr. 1 trad med forvaltnings-
loven § 46 er det presisert at dette kan skje uav-
hengig av utvist skyld. For evrig vil momentene i
forvaltningsloven § 46 andre ledd veere retnings-
givende ved ileggelse av overtredelsesgebyr over-
for foretak.

Etter fierde ledd skal gebyret utmaéles i det
enkelte tilfellet, i motsetning til etter faste satser.

En eovre ramme skal fastsettes av departementet
i forskrift. Av rent informative hensyn er det til
sist vist til at forvaltningsloven §§ 44 og 46 gjel-
der.

Til § 51 Straff

Bestemmelsen svarer til § 46 i havne- og farvanns-
lovutvalgets lovforslag i NOU 2018: 4. Departe-
mentets forslag er naermere omtalt i kapittel
10.7.4.

Bestemmelsen rammer de samme overtredel-
ser som er omfattet av bestemmelsen om overtre-
delsesgebyr i § 50. Et tilleggsvilkar for straff er at
overtredelsen har fort til at det har inntridt eller
er oppstatt fare for betydelig skade pa liv, helse,
milje eller materielle verdier, jf. forste ledd forste
punktum. Strafferammen er bot eller fengsel opp-
til to ar for de forsettlige overtredelser, jf. forste
ledd ferste punktum og straffeloven § 21, og bot
eller fengsel opptil ett ar for de grovt uaktsomme
overtredelser, jf. andre ledd.

Til § 52 Ikraftsetting

Bestemmelsen svarer med enkelte spraklige
endringer til § 47 i havne- og farvannslovutvalgets
lovforslag i NOU 2018: 4, og er i hovedsak en vide-
refering av havne- og farvannsloven (2009) § 63.

Forste ledd andre pumktum inneholder en
uttrykkelig hjemmel for Kongen til  fastsette for-
skjellige tidspunkter for forskjellige bestemmel-
ser, dersom det skulle vise seg & bli aktuelt. Der-
som det bestemmes at bestemmelser skal tre i
kraft til forskjellig tid, fastslar forste ledd tredje
punktum at bestemmelser i den nye loven, ved
motstrid, skal gi foran bestemmelser i havne- og
farvannsloven (2009). Dette sikrer at man unngar
konflikt mellom regelverkene. Bakgrunnen for
denne ordningen er at ikke kan utelukkes et
behov for fleksibilitet i ikrafttredelses- og opp-
hevingsbestemmelsene, fordi loven regulerer
bade havner og farvann.

Til § 53 Overgangsbestemmelser

Forste ledd fastslar at enkeltvedtak og forskrifter
fastsatt i medhold av lov av 17. april 2009 nr. 19 om
havner og farvann og lov 15. august 2014 nr. 61
om losordningen vil gjelde inntil annet blir
bestemt i medhold av denne loven.

Paragraf 32 regulerer forvaltning av kapital i
alle kommunalt eide havner. Andre ledd inne-
beerer imidlertid at kommunale havner som ved
opphevelsen av havne- og farvannsloven (2009)
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ikke har havnekapital etter lovens § 47, ikke er
omfattet av § 32 i loven her for Kongen bestem-
mer og tidligst fem ar etter ikrafttredelsen. Ram-
men pa fem ar er valgt for a gi de havner som ikke
er omfattet av havnekapitalreglene etter loven av
2009 tilstrekkelig tid til & tilpasse seg de nye
reglene.

Til § 54 Endringer i andre lover

Bestemmelsen fastsetter hvilke lover det ma gjo-

res endringer i som en folge av ikraftsetting av ny

havne- og farvannslov.

1. Endringer i kystvaktloven

Endringen i § 12 forste ledd er dels en opp-

datering av henvisning til ny havne- og far-
vannslov og en oppheving av henvisning til los-
loven som folge av at den tas inn i ny havne- og-
farvannslov. Videre er det foretatt en teknisk
oppdatering av alle lovhenvisningene, som
ikke har materiell betydning.

2. Endringer i akvakulturloven

Endringen i §6 forste ledd bokstav d)
tredje strekpunkt er en ren oppdatering av hen-
visningen til den reviderte havne- og farvanns-
loven.

3. Endringer i yrkestransportloven

§ 7 annet ledd bokstav b) fastslar at det ikke
trengs rutetillatelse for transport av personer
innen en kommunes sjgomrade, dersom det
med hjemmel i havne- og farvannsloven (2009)
er fastsatt slik saerskilt tillatelsesordning. Unn-
taket gjelder likevel ikke for riksveiferger. Ny
lov har ingen bestemmelser om slik tillatelses-
ordningen, og bestemmelsen oppheves ved
ikraftsetting av loven her.

Samferdselsdepartementet
tilrar:

At Deres Majestet godkjenner og skriver
under et fremlagt forslag til proposisjon til Stor-
tinget om lov om havner og farvann (havne- og
farvannsloven).

Vi HARALD, Norges Konge,

stadfester:

Stortinget blir bedt om & gjere vedtak til lov om havner og farvann (havne- og farvannsloven) i sam-

svar med et vedlagt forslag.
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Forslag

til lov om havner og farvann (havne- og farvannsloven)

Kapittel 1. Innledende bestemmelser

§ 1 Formal

Loven skal fremme sjotransport som transport-
form og legge til rette for effektiv, sikker og miljo-
vennlig drift av havn og bruk av farvann, samtidig
som det skal tas hensyn til et konkurransedyktig
neeringsliv. Loven skal ivareta nasjonale forsvars-
og beredskapsinteresser.

§ 2 Virkeomrdde

Loven gjelder her i riket, medregnet sjoterrito-
riet og de indre farvann. For elver og innsjeer gjel-
der loven sa langt de er farbare med fartey fra
sjeen, eller si langt departementet bestemmer i
forskrift.

Loven gjelder med de begrensninger som fol-
ger av avtaler med fremmede stater eller av folke-
retten for ovrig.

Loven gjelder for Svalbard og Jan Mayen i den
utstrekning Kongen bestemmer. Kongen kan
gjere unntak fra loven og fastsette slike seerregler
som de stedlige forholdene tilsier.

Kongen i statsrad kan bestemme at loven helt
eller delvis skal gjelde i Norges gkonomiske sone
og i jurisdiksjonsomrader etablert i medhold av
lov 17. desember 1976 nr. 91 om Norges ekono-
miske sone.

Departementet kan gi forskrifter om at sjo- og
landomrader og arbeid, anlegg og tiltak knyttet til
forsvarsformal unntas fra loven.

Hvis riket er i krig, krig truer, eller rikets selv-
stendighet eller sikkerhet ellers er i fare, kan Kon-
gen i statsrdd fastsette i forskrift nedvendige
endringer i loven. Kongen i statsrdd kan pa for-
hénd fastsette slik forskrift. Forskriften kan gi
bestemmelser om forberedelser og tiltak som skal
gjeres 1 fredstid.

8§ 3 Definisjoner
I denne loven menes med

a) eier: den registrerte og den reelle eier

b) fartey: enhver flytende innretning som er laget
for 4 bevege seg gjennom vannet

¢) farvann: omrader der fartoy kan ferdes

d) havn: kai eller kaier med tilknyttede sjo- og
landomrader som er tilrettelagt for mottak og
forteyning av fartey i naeringsvirksomhet eller

offentlig tjeneste, og andre omrader som er til-
knyttet disse

e) havneanlegg: arealer, bygninger, innretninger
og annen infrastruktur som brukes i havne-
virksomhet, herunder kaier, terminalbygnin-
ger, laste-, losse- og omlastningsinnretninger
og lager- og administrasjonsbygninger

f) kommunens sjgpomrade: omrade hvor kommu-
nen har planmyndighet etter plan- og byg-
ningsloven med unntak av hoved- og biled

g) los: person ansatt i lostjenesten med lossertifi-
kat utstedt etter denne loven

h) losing: veiledning ved los under navigering og
manevrering av fartey

i) reder: den som er utpekt som driftsansvarlig
selskap i farteyets sikkerhetsstyringssertifi-
kat, og andre som star for sentrale funksjoner
knyttet til driften av farteyet.

§ 4 Delegering av kommunens myndighet

Kommunens myndighet etter denne loven kan
delegeres til interkommunalt samarbeid etter
bestemmelsene i kommuneloven og til selskap
etablert i henhold til lov 29. januar 1999 nr. 6 om
interkommunale selskaper.

Kapittel 2. Farvann

§ 5 Midlertidig begrensning av fartoyers opphold i
havn

Kommunestyret selv kan gi forskrift om mid-
lertidig begrensning av farteyers opphold i havn
nar det er nedvendig for 4 unnga eller begrense
lokal luftforurensning.

§ 6 Ansvar for fremkommelighet

I kommunens sjgomrade har kommunen
ansvar for nedvendig isbryting og fjerning av gjen-
stander som hindrer sjotransporten eller er til fare
for ferdselen. Departementet har tilsvarende
ansvar i farvannet for ovrig.

Departementet har ansvar for utbedringer i
farvannet.

8§ 7 Regulering av ferdsel

Departementet kan fatte enkeltvedtak eller gi
forskrift om regulering av ferdsel i farvann, blant
annet om
a) fartsbegrensning
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b) farleder, seilingsleder, trafikkseparering og
andre rutetiltak

¢) forbud mot eller vilkar for at fartey eller grup-
per av fartey bruker bestemte farleder eller
farvann

d) at fartey eller grupper av fartey skal bruke
bestemte farleder eller farvann

e) forbud mot dykking eller bruk av bemannet
eller ubemannet undervannsfartey

f) stans, ankring og forteyning.

§ 8 Regulering av ferdsel med fritidsfartoy

Kommunen kan gi forskrift om regulering av
ferdsel med fritidsfartey i kommunens sjgomrade.
I forskriften kan kommunen sette andre fartsgren-
ser for fritidsfartey enn de som er satt etter § 7.

Forskrifter etter denne paragrafen gar foran
forskrifter etter § 7, med mindre annet er bestemt
i medhold av § 7.

Med fritidsfartey menes fartey som har en
sterste lengde pa inntil 24 meter, og som ikke bru-
kes i neeringsvirksomhet.

8§ 9 Regulering av bruk av kommunens sjpomyrdde
Kommunen kan fatte enkeltvedtak eller gi for-

skrift av hensyn til sikker ferdsel i kommunens

sjeomrade om

a) forbud mot oppankring og om bruk av fast-
satte ankringsposisjoner for fartey som skal
anlepe havn

b) bruk av taubéatassistanse eller forteynings-
assistanse for fartey ved anlep til og avgang fra
havn

C) snetemming i sjo

d) dykking

e) hvor sjefly kan lande og starte.
Forskrifter gitt i medhold av ferste ledd bok-

stav a) skal godkjennes av departementet.
Forskrifter etter §§ 7 og 13 gar foran forskrif-

ter etter denne paragrafen.

§ 10 Ansvar og myndighet for navigasjonsinnret-
ninger og farvannsskilt

Navigasjonsinnretninger og farvannsskilt skal
ikke utsettes for handlinger som kan fere til at de
ikke virker som de skal, blant annet ved fortoy-
ning i eller fjerning, flytting, endring eller tildek-
king av navigasjonsinnretningen eller farvanns-
skiltet.

Departementet har ansvaret for navigasjons-
innretninger og farvannsskilt.

Navigasjonsinnretninger og farvannsskilt kan
bare settes opp, fiernes, flyttes, endres eller tildek-
kes etter tillatelse fra departementet. Det kan fast-
settes vilkar for slik tillatelse etter § 16.

Departementet kan ved enkeltvedtak gi palegg
om
a) etablering, drift og vedlikehold av navigasjons-
innretninger eller farvannsskilt
b) fijerning, flytting eller endring av navigasjons-
innretninger eller farvannsskilt

¢) skjerming, endring eller fijerning av lys eller
andre innretninger som kan pévirke naviga-
sjon eller ferdsel.

Pilegg etter fijerde ledd bokstav a kan rettes til
eiere av eller ansvarlige for virksomhet, innret-
ning eller anlegg som kan pévirke navigasjon eller
ferdsel. Palegg etter fierde ledd bokstav b og ¢
kan rettes til den som eier eller er ansvarlig for
innretningen.

Departementet kan gi forskrift om tekniske
krav til navigasjonsinnretninger og farvannsskilt
og om hvordan de skal brukes, utformes og ved-
likeholdes.

§ 11 Plikt til a varsle om fare

Skipsfereren, eller den som ferer komman-
doen i skipsfererens sted, skal straks varsle fartoy
i neerheten dersom vedkommende blir oppmerk-
som pa en fare for navigasjon eller ferdsel. Slikt
varsel skal gis ogsa til nasjonal koordinator for
navigasjonsvarsler.

Andre som blir oppmerksom péa en fare for
navigasjon eller ferdsel, skal straks varsle neer-
meste politimyndighet.

§ 12 Offisiell sjokartmyndighet

Offisielle sjokart og nautiske publikasjoner
skal utstedes eller godkjennes av den som
Kongen har utpekt som offisiell sjgkartmyndighet.

Departementet kan gi forskrift om at tillatel-
ser, palegg eller annen informasjon som har
betydning for trygg ferdsel eller sikker naviga-
sjon, skal meldes til den offisielle sjgkartmyndig-
heten og til nasjonal koordinator for navigasjons-
varsler.

§ 13 Sjatrafikksentraler

Sjetrafikksentraler kan etter tillatelse fra
departementet opprettes for 4 overvake og a fore
kontroll med skipstrafikken. Sjotrafikksentralene
kan blant annet organisere skipstrafikken, hénd-
heve seilingsregler, gi navigasjonsassistanse og
informasjon og iverksette sikkerhets- og bered-
skapstiltak.

Departementet kan i forskrift gi naermere
bestemmelser om sjotrafikksentralenes myndig-
het og drift.

Departementet kan i forskrift fastsette krav om
sertifikat og autorisasjon og regler for suspensjon
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og tilbakekall av sertifikat, og kan for evrig fast-
sette vilkir som ma oppfylles av tjenestegjorende
personell ved sjotrafikksentralen.

Departementet kan gi forskrift for sjetrafikk-
sentraler ved beredskap og i krig.

§ 14 Tiltak som krever tillatelse

Tiltak som kan pavirke sikkerheten, ferdselen
eller forsvars- og beredskapsinteresser i farvan-
net, kan ikke etableres uten tillatelse. Som tiltak
regnes bade innretninger, naturinngrep og aktivi-
teter. Det kan ikke gis tillatelse til tiltak som vil
stride mot bestemmelser gitt i eller i medhold av
denne loven.

Kommunen er tillatelsesmyndighet for tiltak
som nevnt i forste ledd som skal settes i verk i
kommunens sjgomride. Departementet er tillatel-
sesmyndighet for tiltak som skal settes i verk i far-
vannet for ovrig. Det samme gjelder tiltak som
skal settes i verk innenfor kommunens sjgom-
rade, men som kan pavirke sikkerheten eller
fremkommeligheten i hovedled eller biled.

Uten hensyn til hvor tiltaket skal iverksettes,
er departementet tillatelsesmyndighet for sekna-
der som gjelder
a) akvakulturanlegg og andre merdanlegg i sjo
b) energianlegg i sjo
¢) rerledninger for olje og gass
d) broer
e) luftspenn
f) innretninger,

petroleumsvirksomhet,

oppankring av slike

g) tiltak som krysser en kommunegrense, med
mindre kommunene har inngatt samarbeid
som omfatter myndighetsutevelse etter loven

h) tiltak som kan skape vesentlige hindringer
eller ulempe for den alminnelige ferdsel, her-
under sprengning, sterre slep, omlasting fra
skip til skip, seismiske undersekelser og
utpreving av utstyr.

Myndigheten etter denne loven og kommunen
som plan- og bygningsmyndighet skal foreta en
effektiv og samordnet behandling av seknader om
tillatelse. Tillatelse til tiltak etter denne paragrafen
kan ikke gis i strid med vedtatte arealplaner etter
plan- og bygningsloven uten etter dispensasjon fra
plan- og bygningsmyndigheten.

Dersom tiltaket krever tillatelse, skal myndig-
heten etter loven gi sekeren skriftlig melding
innen fire uker etter at ssknaden er mottatt. I mel-
dingen skal det opplyses om forventet saks-
behandlingstid.

Departementet kan gi forskrift om hvilke tiltak
som omfattes av paragrafen. Slik forskrift kan

installasjoner og anlegg for
herunder slep og

inneholde bestemmelser om at visse typer tiltak
er unntatt fra krav om tillatelse dersom tiltaket er
meldt til myndigheten etter loven innen en fastsatt
frist for tiltaket settes i verk. Departementet kan gi
forskrift om krav til seknader.

§ 15 Palegg om undersokelse for vedtak kan treffes

Myndigheten etter §14 andre ledd kan
palegge tiltakshaveren a serge for og bekoste
undersekelser som er nedvendige for & klarlegge
konsekvensene av at tiltaket gjennomferes. Paleg-
get ma std i et rimelig forhold til den betydningen
det har for myndigheten 4 fa klarlagt mulige
konsekvenser av tiltaket.

§ 16 Vilkar for og bortfall av tillatelse

Tillatelse etter § 14 kan gis med vilkdr om
blant annet
a) underseokelser
b) utferelse, utstyr og dimensjonering
c) tidsbegrensning
d) bruk
e) vedlikehold
f) miljeovervakning
g) fjerning og opprydning.

Det kan settes som vilkar at den som far en til-
latelse, skal dekke utgiftene til 4 oppfylle vilkar
nevnt i forste ledd.

Dersom tiltaket kan volde vesentlig ulempe for
annen bruk av farvannet, kan det settes som vilkar
at tiltakshaveren skal legge til rette for slik bruk et
annet sted eller yte tilskudd til dette formalet. Det
kan ogsa settes som vilkar at tiltakshaveren uten
hensyn til skyld skal erstatte skade pa og tap av
redskap og utstyr som benyttes i annen naerings-
virksomhet i farvannet. Erstatningsansvaret kan
lempes eller falle bort dersom tiltakshaveren
sannsynliggjoer at skaden skyldes grov uaktsom-
het fra den skadelidte.

Tillatelse etter § 14 faller bort hvis arbeidet
med et tiltak ikke er satt i gang senest tre ar etter
at tillatelsen ble gitt. Det samme gjelder hvis
arbeidet med tiltaket blir innstilt i mer enn to ar.
Fristen kan forlenges én gang med opptil tre ar.

§ 17 Forbud mot d volde fare eller ulempe

Fartoy eller andre gjenstander skal ikke bru-
kes eller etterlates slik at det kan veere til fare eller
ulempe for bruken av farvannet eller havnen, med
mindre noe annet folger av bestemmelse eller til-
latelse gitt i eller i medhold av denne loven.

Blir forbudet i forste ledd overtradt, skal den
ansvarlige fierne gjenstanden eller gjore det som
ellers ma til for 4 fijerne faren eller ulempen. Tiltaket
skal sté i et rimelig forhold til faren eller ulempen.
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Tiltak som nevnt i andre ledd kan palegges av
kommunen i kommunens sjgomrade og av depar-
tementet i farvannet for evrig. Som ansvarlig reg-
nes den som har brukt eller etterlatt gjenstanden i
strid med forste ledd, den som var reder eller eier
av gjenstanden da den ble brukt eller etterlatt i
strid med forste ledd, og den som er reder eller
eier nar det blir gitt palegg etter tredje ledd.

§ 18 Gjemnomforing av tiltak pa vegne av den
ansvarlige og refusjon av utgifter

Dersom den ansvarlige ikke etterkommer et
palegg etter §17, kan myndigheten etter §17
tredje ledd iverksette tiltakene. Tiltakene kan
iverksettes uten palegg hvis det ma til for & trygge
ferdselen.

Ved iverksetting av tiltak etter forste ledd kan
den ansvarliges eiendom brukes. Om nedvendig
kan myndigheten be politiet om bistand.

Departementet kan i forskrift gi regler om
gjennomfering av tiltak etter forste ledd.

Myndigheten etter § 17 tredje ledd kan kreve
at den ansvarlige dekker det offentliges utgifter,
skade og tap ved tiltak etter forste ledd. Den
ansvarlige kan ogsa palegges 4 dekke utgifter,
skade og tap tredjeperson har hatt ved tilsvarende
tiltak.

Krav etter fierde ledd har panterett i skip og
last. Sjelovens bestemmelser om sjopant gjelder
tilsvarende.

§ 19 Bruk av en tredjepersons eiendom ved gjennom-
foring av tiltak

Ved gjennomfering av tiltak etter § 18 kan
myndigheten gjore bruk av en tredjepersons eien-
dom nar det ma3 til for a trygge ferdselen, og for-
maélet med tiltakene klart veier tyngre enn ulem-
pene for tredjepersonen.

Tredjepersonen kan kreve erstatning for
skade som nevnt i forste ledd av den myndigheten
som har gjennomfoert tiltakene.

§ 20 Tiltak overfor fartoy i fare

Departementet kan palegge eieren, rederen
eller foreren av et fartoy som er i fare eller som
truer sikkerheten i farvannet, a iverksette nedven-
dige tiltak. Tiltak kan péalegges nar departementet
finner det pékrevd for & berge liv, hindre skade pa
person, miljo eller eiendom eller trygge ferdselen.
Palegget kan blant annet g ut pa at farteyet skal
endre kurs, endre fart, ankre opp, nedlosse, ta
slep om bord eller skaffe nedvendig assistanse fra
bergingsselskap.

Ved slep av fartey kan departementet gi palegg
som nevnt i forste ledd til de assisterende far-
toyene.

Dersom et pélegg etter forste og andre ledd
ikke etterkommes, eller utferdigelse av et slikt
palegg kan medfere at nedvendige tiltak for-
sinkes, kan departementet iverksette tiltakene.
Om nedvendig kan departementet be politiet om
bistand.

Plikten til & utfore tiltak etter forste og andre
ledd og retten til & iverksette tiltak etter tredje
ledd gjelder ogséa nér tiltaket kan skade fartoyet
eller gjenstander om bord eller volde annet tap for
eieren, rederen eller lasteeieren. Skipsfereren og
mannskapet kan pélegges & medvirke til gjennom-
foring av tiltak etter denne paragrafen.

Departementet kan kreve at fartoyets eier eller
reder dekker utgifter, skade og tap ved tiltak etter
tredje ledd. Bestemmelsen i § 18 femte ledd gjel-
der tilsvarende.

Departementet kan gi forskrift om gjennom-
foring av bestemmelsene i denne paragrafen.

§ 21 Losplikt

Lospliktige fartey skal bruke los med sertifikat
eller navigater med farledsbevis for farvannet eller
ha tillatelse til autonom Kkystseilas i farvannet.
Hvis los med sertifikat for farvannet ikke kan tilvi-
ses, kan det tilvises en annen los som er Kjent i far-
vannet.

Skipsferer og reder er ansvarlige for a oppfylle
losplikten etter forste ledd.

Dersom en skipsforer eller reder finner at det
er nedvendig med veiledning fra andre enn fartey-
ets faste navigaterer, skal det benyttes los. Dette
gjelder ikke for fartey under militeer kommando.

Departementet kan gi forskrift om
a) hvor losplikten gjelder
b) hvilke fartey som er lospliktige
¢) hvilke fartey som skal bruke los, hvilke som

kan bruke navigater med farledsbevis, og

hvilke som kan seile med tillatelse til autonom
kystseilas
d) bestilling av los.

Ved fastsettelse av losplikt skal det legges vekt
pa farvannets beskaffenhet og pa om farteyet pa
grunn av sin sterrelse, last eller antall passasjerer
kan utgjere en risiko for tap av menneskeliv,
skade pa miljeet eller tap av verdier.

Departementet kan fastsette forskrifter om
losplikt av hensyn til rikets sikkerhet.
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§ 22 Skipsforevens plikter ved losing

Skipsfereren, eller den som ferer komman-
doen i skipsforerens sted, skal legge til rette for
losingen.

Skipsfereren, eller den som ferer komman-
doen i skipsfererens sted, kan overlate kontrollen
med farteyets fremdrift, navigering og manevre-
ring til losen. Losen skal i slike tilfeller ikke
erstatte noen av farteyets navigatorer.

Reglene i denne loven innebzrer ikke unntak
fra regler som gjelder skipsforerens ansvar eller
ansvaret til den som ferer kommandoen i skips-
forerens sted.

Departementet kan gi forskrift med naermere
bestemmelser om tilrettelegging for losingen.

8§ 23 Losens plikter ved losing og krav til losen
Losen skal veilede skipsfereren, eller den som
forer kommandoen i skipsfererens sted, slik at
navigeringen og mangvreringen av farteyet skjer
pa en sikker mate.
Under losingen skal losen veere pd komman-
dobroen eller der losingen ellers best kan utferes.
Losen skal av sikkerhetshensyn ha minst tolv
timers tjenestefrihet fra losing hvert degn. Dette
gjelder ikke for fartoy under militaer kommando
ved beredskap og i krig.
Ved anvendelse av skadeserstatningsloven § 2-
1 regnes losen for & veere i farteyets tjeneste under
losingen. Reglene i denne loven inneberer ellers
ikke unntak fra gjeldende erstatningsregler.
Losen plikter & erstatte skade som losen volder
ved feil eller forssmmelse i tjenesten etter gjel-
dende erstatningsregler, jf. skadeserstatnings-
loven § 2-3.
Departementet kan gi forskrift med narmere
bestemmelser om losens plikter ved losing.
Departementet kan gi forskrift om krav til
losen. Forskriften kan blant annet inneholde
bestemmelser om
a) helsekrav til og legeunderseokelse av loser
b) krav til utdanning og eksaminering av loser
c) vilkar for & fa, utvide og opprettholde lossertifi-
kat, herunder krav til farvannskunnskap
d) krav til lossertifikaters form, utstedelse og inn-
hold.

§ 24 Farledsbevis

Farledsbevis kan utstedes til skipsfereren og
til andre av farteyets navigaterer. Farledsbeviset
gir rett til 4 seile i angitte lospliktige farleder eller
omréader med angitte fartoy uten los.

Det kan utstedes et midlertidig kadettfarleds-
bevis til navigaterer som er under kontraktfestet
oppleering i kystseilas om bord.

Skal andre av farteyets navigaterer kunne
benytte sitt farledsbevis, ma skipsfoereren ha far-
ledsbevis for det aktuelle omradet.

Ved utstedelse av farledsbevis skal det legges
vekt pa sekerens kompetanse og farvannskunn-
skap og risikoen knyttet til farteyet og farvannet.

Departementet kan gi forskrift om utstedelse
og bruk av farledsbevis, herunder om etablering
av ordninger med reders egenkontroll av seke-
rens kompetanse og farvannskunnskap.

§ 25 Autonom kystseilas

Rederen kan etter seoknad fi tillatelse fra
departementet til autonom kystseilas. Tillatelse til
autonom Kkystseilas gir rett til 4 seile i angitte
lospliktige farleder eller omrader med angitte far-
toy uten los.

I tillatelsen kan det settes vilkir om blant
annet
a) underspkelser og trinnvis uttesting
b) krav til farteyets navigasjons- og manevre-

ringssystem
c) begrensninger for seilas
d) krav til farvannskompetanse for personell til-

knyttet uttesting og drift av autonom kystseilas
og krav om at los skal konsulteres.

Seknaden kan ikke innvilges hvis farteyet ikke
vil kunne navigere eller manegvrere sikkert i omréa-
det, eller det vil kunne oppstid fare for tap av
menneskeliv, skade pd miljo eller tap av verdier.

Rederen skal iverksette alle tiltak som er ned-
vendige for & forebygge og hindre at seilasen for-
arsaker tap av menneskeliv, skade pa miljo eller
tap av verdier.

Departementet kan gi forskrift om tillatelse til
autonom Kkystseilas. Forskriften kan inneholde
bestemmelser om krav til seknaden, om funksjo-
ner som skal vaere ivaretatt for at farteyet skal
kunne navigere og manevrere sikkert, og om
begrensninger for autonom Kkystseilas.

§ 26 Organisering av lostjenesten

Lostjenesten skal vaere organisert i en forvalt-
ningsmessig del og en operativ del som skal veere
uavhengige av hverandre.

Departementet bestemmer hvem som er for-
valtningsmessig del og operativ del.

Det statlige tilsynet uteves i henhold til § 37.

Departementet kan gi forskrift for lostjenesten
ved beredskap og i krig.
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Kapittel 3. Havner

§ 27 Mottaksplikt

Eiere og operaterer av havner og havnetermi-
naler har plikt til & motta fartey. Plikten gjelder sé
langt kapasiteten i havnen tilsier det, og sa lenge
farteyet ikke er til urimelig fortrengsel for eierens
egen bruk av havnen eller andre som er sikret rett
til & bruke havnen. Plikten gjelder ikke dersom
mottak av farteyet kan innebeere en risiko for mil-
joet eller for sikkerheten.

Plikten til & motta fartey etter forste ledd gjel-
der ikke for private havner som ikke tilbyr anlep
og tjenester til andre enn eierne av havnen.

Departementet kan fatte enkeltvedtak og gi
forskrift med naermere regler om mottak av fartey
i havn etter forste ledd.

§ 28 Krav til forvaltning og drift av havn

Departementet kan fatte enkeltvedtak og gi
forskrift om forvaltning av havneinfrastruktur og
havnetjenester. Departementet kan i forskrift gi
bestemmelser om klagerett og klagebehandling.

Departementet kan ved enkeltvedtak eller i
forskrift stille krav til drift av havn for 4 ivareta
milje og sikkerhet.

§ 29 Vederlag for havnetjenester og bruk av havnein-
frastruktur

Den som tilbyr havnetjenester og bruk av
havneinfrastruktur, skal publisere en oversikt
over priser og andre forretningsvilkar.

Departementet kan gi forskrift om fastsettelse
av vederlag for havnetjenester og bruk av havne-
infrastruktur. I forskriften kan det gis bestemmel-
ser om klagerett og klagebehandling.

§ 30 Sikring av havner og havneanlegg
Eiere og operatorer av havner og havneanlegg
skal gjore de tiltak som er nedvendige for & fore-
bygge terrorhandlinger og andre ulovlige
handlinger rettet mot havnen, havneanlegg eller
fartey i havnen.
Departementet kan i forskrift gi naermere
bestemmelser om sikring av havner og havne-
anlegg, herunder
a) hvilke havner og havneanlegg som skal omfat-
tes av forste ledd
b) hvilke tiltak som skal regnes som nedvendige
for sikring av havner og havneanlegg

¢) krav om uttemmende og utvidet politiattest for
personer som utferer oppgaver av betydning
for sikring av havn og havneanlegg.

§ 31 Beredskap i havner og havneanlegg

Eiere og operaterer av havner og havneanlegg
skal bistd Forsvaret ved kriser og i krig.

Eiere og operaterer av havner og havneanlegg
som er av sarlig forsvarsmessig betydning, skal
gjore forberedende tiltak, utarbeide beredskaps-
planer for kriser og krig og ove pa & gjennomfere
planene. Departementet kan i forskrift gi neer-
mere bestemmelser om slike forberedende tiltak,
beredskapsplaner og evelser.

Departementet kan ved enkeltvedtak eller i
forskrift bestemme hvilke havner og havneanlegg
som er av serlig forsvarsmessig betydning.

§ 32 Forvalting av kapital i kommunalt eide havner
Med kommunalt eid havn menes havn som en
kommune, eller flere kommuner sammen, gjen-
nom eierskap eller pd annen mate har bestem-
mende innflytelse over. Med havnevirksomhet
menes drift av havn som er apen for alminnelig
trafikk, og salg av tjenester knyttet til driften.

Kommunen skal holde inntekter og kapital i
havnevirksomheten regnskapsmessig adskilt fra
kommunens evrige virksomhet. For havnevirk-
somhet som ikke er omfattet av regnskapsloven
§ 1-2 eller av serlige regnskapsregler fastsatt i
eller i medhold av kommuneloven eller annen lov-
givning, skal det utarbeides arsregnskap og ars-
beretning etter reglene i regnskapsloven.

Det kan bare deles ut verdier fra den kommu-
nale havnevirksomheten dersom gjenvaerende
egenkapital er forsvarlig. Som utdeling regnes
enhver overfering av verdier som direkte eller
indirekte kommer eieren til gode.

Uttak av overskudd eller annen utdeling av
midler fra kommunal havnevirksomhet organisert
som aksjeselskap, interkommunalt selskap eller
kommunalt foretak kan bare besluttes av virksom-
hetens eierorgan etter forslag fra styret.

Bestemmelsene i andre til fierde ledd gjelder
ikke ved nedleggelse av hele kommunens havne-
virksomhet.

Omorganisering eller overdragelse av havn
slik at den ikke lenger er & anse som kommunalt
eid havn etter loven her, skal meldes til departe-
mentet. Dersom det er nedvendig for a ivareta
lovens formaél, kan departementet bestemme at
tredje og fjerde ledd likevel skal gjelde for havnen.

Kapittel 4. Gebyr og avgifter
§ 33 Saksbehandlingsgebyr
Departementet eller kommunestyret selv kan gi

forskrift om gebyr for henholdsvis statens og kom-
munens behandling av seknad om tillatelse etter
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bestemmelser i eller i medhold av denne loven.
Gebyret skal ikke overskride selvkost. Det kan ikke
ilegges gebyr for behandling av klage over vedtak.

§ 34 Sikkerhetsavgift

Departementet kan i forskrift bestemme at det
for fartey eller grupper av fartey skal betales avgift
til staten for bruk av farvann som er overvaket av
en sjotrafikksentral. Det kan gis bestemmelser
om rabattordninger for slike avgifter.

§ 35 Losavgifter
Lospliktige fartey skal betale losavgifter.
Departementet kan gi forskrift om

a) losberedskapsavgift og losingsavgift for fartey
som bruker los

b) losberedskapsavgift for fartey som bruker
navigater med farledsbevis eller har tillatelse
til autonom Kkystseilas

c) avgift for behandling av seknad om og utste-
delse av farledsbevis og tillatelse til autonom
kystseilas

d) rabattordninger for avgiften

e) avgiftens utforming.

§ 36 Farvannsavgift

Kommunen kan i forskrift bestemme at det
skal betales farvannsavgift for fartey som anleper
havn og innretninger for drift av akvakulturanlegg
i kommunens sjgomrade. I forskriften kan det fast-
sette rabattordninger.

Farvannsavgiften kan bare dekke kommunens
kostnader til
a) nedvendig isbryting og fijerning av gjenstan-

der som hindrer sjotransporten eller er til fare

for ferdselen i kommunens sjgomrade, jf. § 6
b) utevelse av offentlig myndighet med hjemmel

i denne loven med forskrifter
¢) farvannsskilt og navigasjonsinnretninger som

kommunen eier.

Departementet kan gi forskrift om kommu-
nens administrasjon av farvannsavgiften. Departe-
mentet kan i forskrift ogsa oppstille andre rammer
for det naermere innholdet i forskrifter som gis i
medhold av ferste ledd

Departementet kan gi forskrift om at eiere
eller operaterer av havner eller havneterminaler
som er organisert som eget rettssubjekt, skal
kreve inn farvannsavgift pd vegne av kommunen
mot dekning av kostnadene ved innkrevingen.

Kapittel 5. Tilsyn og meldeplikt

§ 37 Tilsyn
Departementet fastsetter i forskrift hvem som
er tilsynsmyndighet etter denne loven. Tilsyns-

myndigheten kan fere tilsyn med at bestemmel-
sene i og i medhold av denne loven blir overholdt.
Departementet kan i forskrift gi bestemmelser om
organisering, gjennomfering og avgrensning av
tilsynsoppgavene.

Departementet kan fore tilsyn med at kommu-
nens plikter etter §§ 6 og 32 andre til fierde ledd
blir overholdt. Tilsynet skal utferes i samsvar med
kommuneloven kapittel 30.

§ 38 Gjennomforing av tilsyn

Tilsynsmyndigheten skal ha uhindret tilgang
til havner, fartoy, tiltak og innretninger og til sted
der autonom Kkystseilas styres fra eller overvakes,
sa langt det er nedvendig for 4 gjennomfore til-
synet.

Tilsynsmyndigheten kan péalegge enhver som
driver aktivitet omfattet av denne loven, 4 legge
frem opplysninger, dokumenter eller annet mate-
riale av betydning for tilsynet, innenfor rammene
av lovbestemt taushetsplikt. Nar seerlige grunner
taler for det, kan ogsa andre palegges & legge
frem slikt materiale.

Departementet kan ved enkeltvedtak eller i
forskrift gi neermere bestemmelser om gjennom-
foring av tilsynet og plikten til & medvirke til til-
synet. Departementet kan ved enkeltvedtak eller
forskrift bestemme at egenrapportering kan tre i
stedet for tilsyn.

§ 39 Opplysnings- og meldeplikt

Departementet kan ved enkeltvedtak eller i
forskrift gi palegg om at redere, eiere og operato-
rer av fartey, kommunen, eiere og operatorer av
havner og havneanlegg og andre brukere av hav-
ner skal gi nedvendige opplysninger til myndig-
hetene for transportplanlegging.

Departementet kan ved enkeltvedtak eller i
forskrift gi palegg om at redere, eiere og forere av
fartey, eiere og operaterer av havner og havne-
anlegg og avsendere og mottakere av last skal gi
melding til myndighetene eller til eiere eller ope-
raterer av havner eller havneanlegg om forhold av
betydning for effektiv, sikker og miljevennlig drift
av havn og bruk av farvann eller av betydning for
oppgaver Kknyttet til Forsvarets suverenitets-
hevdelse eller myndighetsutevelse.

Kapittel 6. Inndrivelse av krav

§ 40 Sikring av krav

Farteyets eier, reder og agent er solidarisk
ansvarlige for betaling av avgifter etter denne
loven.

Det kan kreves at fartoyets eier, reder eller
agent serger for at det stilles skonomisk sikkerhet
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for betaling av slike avgifter for tillatelsen gis eller
tjenesten ytes. Krav om sikkerhetsstillelse kan
omfatte forsinkelsesrenter.

Fartey som det ikke er betalt forfalt avgift for
etter §§ 34 og 35, kan nektes de tillatelser eller
tjenester som avgiften gjelder, med mindre det
stilles sikkerhet ogsa for betaling av den forfalte
avgiften og eventuelle palepte forsinkelses-
renter.

§ 41 Inndrivelse av gebyr og avgift

Skyldig gebyr og avgift fastsatt i medhold av
§§ 33, 34, 35 og 36 er tvangsgrunnlag for utlegg.

Krav etter §§ 34, 35 og 36 har panterett i skip
og last. Sjelovens bestemmelser om sjepant gjel-
der tilsvarende.

Ved forsinket betaling av gebyr og avgift i
medhold av §§ 33, 34, 35 og 36 svares forsinkel-
sesrente etter forsinkelsesrenteloven.

Departementet kan gi forskrift om utferdi-
gelse, kontroll og innkreving av avgifter etter
denne loven.

Kapittel 7. Forvaltningstiltak og sanksjoner

§ 42 Pdlegg om retting og stansing

Myndigheten etter loven kan palegge den
ansvarlige a rette eller stanse forhold som er i
strid med bestemmelser gitt i eller i medhold av
denne loven eller vedtak truffet i medhold av
loven. I pélegget skal myndigheten etter loven
sette en frist for oppfyllelse og opplyse om at
vedtaket kan bli fulgt opp med forelegg som kan
fa virkning som rettskraftig dom, med tvangs-
mulkt eller med endring og tilbakekall av til-
latelse.

Om nedvendig kan myndigheten etter loven
kreve at politiet bistdr med & gjennomfere palegg
etter forste ledd.

§ 43 Forelegg om plikt til d etterkomme pdlegg eller
Sforbud

Myndigheten etter loven kan utferdige fore-
legg mot den som innen fastsatt frist unnlater &
etterkomme palegg eller forbud som er gitt med
hjemmel i denne loven. Forelegget skal gi opp-
lysning om bestemmelsene i andre og tredje ledd
og skal om mulig forkynnes for den det er rettet
mot.

Den som forelegget er rettet mot, kan reise
seksmal mot det offentlige for & fa forelegget
provd. Blir seksmaél ikke reist innen 30 dager fra
forkynnelsen, har forelegget samme virkning som
rettskraftig dom og kan fullbyrdes etter reglene
for dommer.

Forelegg kan ikke péaklages.

§ 44 Tvangsfullbyrdelse

Lar noen veere & rette seg etter et palegg i en
rettskraftig dom eller i et forelegg med samme
virkning, kan myndigheten etter loven serge for
at palegget utferes for vedkommendes regning
uten kjennelse etter tvangsfullbyrdelsesloven
§ 13-14. Kostnadene med a utfere palegget dek-
kes av den som dommen eller forelegget er rettet
mot.

Ved overhengende fare kan palegg fullbyrdes
etter reglene i tvangsfullbyrdelsesloven § 13-14
uten dom eller forelegg.

§ 45 Tvangsmulkt

Ved overtredelse av bestemmelse gitt i eller i
medhold av denne loven kan myndigheten etter
loven fatte vedtak om tvangsmulkt.

Tvangsmulkten kan fastsettes nar overtredelse
av en bestemmelse er oppdaget. Tvangsmulkten
begynner 4 lope nar fristen for retting eller stan-
sing som nevnt i §42 er ute. Tvangsmulkt kan
fastsettes pd forhand dersom seerlige grunner
taler for det og loper fra overtredelsen tar til. Det
kan fastsettes at tvangsmulkten loper sé lenge det
ulovlige forholdet varer, eller at den forfaller ved
hver overtredelse.

Tvangsmulkt palegges den som er ansvarlig
for overtredelsen. Er overtredelsen skjedd som
ledd i utferelse av arbeid eller oppdrag for et fore-
tak, skal tvangsmulkten som hovedregel palegges
foretaket. Er tvangsmulkt palagt et selskap som
inngar i et konsern, kan péalept tvangsmulkt ogsa
inndrives hos morselskap.

Er flere ansvarlige etter vedtak om tvangs-
mulkt, hefter de solidarisk for betaling av tvangs-
mulkten. Myndigheten etter loven kan i seerlige
tilfeller frafalle palept mulkt.

Departementet kan i forskrift gi naermere
bestemmelser om tvangsmulkt, blant annet om
storrelse, varighet, fastsettelse og frafall.

Forvaltningsloven kapittel X gjelder tilsva-
rende.

§ 46 Endring og tilbakekall av tillatelse
Myndigheten etter loven kan oppheve eller

endre vilkarene i tillatelse som er gitt i eller i med-

hold av denne loven, eller sette nye vilkar, og om

nedvendig kalle tillatelsen tilbake dersom

a) det viser seg at sikkerheten eller fremkomme-
ligheten blir vesentlig darligere enn det som
var ventet da tillatelsen ble gitt

b) skaden eller ulempen ved tillatelsen kan redu-
seres uten nevneverdig kostnad for innehave-
ren av tillatelsen
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¢) det har funnet sted grove eller gjentatte over-
tredelser av denne loven eller forskrift eller
enkeltvedtak gitt i medhold av loven

d) innehaveren av tillatelsen ikke etterkommer
palegg etter § 42, eller

e) det folger av andre regler om adgang til
omgjoering.

Endring og tilbakekall av tillatelse etter forste
ledd kan gjeres tidsbegrenset. Tidsbegrenset end-
ring og tilbakekall kan gjores betinget av at
bestemte forhold utbedres eller endres.

Ved avgjerelser etter denne paragrafen skal
det tas hensyn til det skonomiske tapet og de
ulempene som en endring eller et tilbakekall kan
pafere innehaveren av tillatelsen, og de fordelene
og ulempene som endringen eller tilbakekallet
kan medfere ellers.

Departementet kan i forskrift gi neermere
bestemmelser om endring og tilbakekall av til-
latelser etter denne loven.

§ 47 Tap av retten til farledsbevis
Innehaveren av farledsbevis eller kadettfar-
ledsbevis kan tape retten til farledsbeviset dersom
vedkommende
a) overtrer bestemmelser i lov, forskrift eller
enkeltvedtak som gjelder sikkerheten til sjos
b) bryter vilkdr for a4 ha farledsbeviset eller
kadettfarledsheviset, eller
c) viser seg & vaere apenbart uskikket til 4 ha far-
ledsbeviset eller kadettfarledsbeviset.
Tilsynsmyndigheten kan fatte vedtak om ret-
tighetstap for opptil to ar. Rettighetstapet kan gjo-
res betinget eller innebaere begrensninger i far-
ledsbeviset. Rettighetstap ut over to ar avgjeres
ved dom.
Departementet kan gi forskrift med narmere
bestemmelser om tap av retten til farledsbevis
eller kadettfarledsbevis.

§ 48 Endring og tilbakekall av tillatelse til autonom

kystseilas
Myndigheten etter loven kan oppheve eller

endre vilkarene i tillatelse til autonom Kkystseilas

eller sette nye vilkar, og om nedvendig kalle tilla-

telsen tilbake dersom

a) det viser seg at sikkerheten eller fremkomme-
ligheten blir vesentlig darligere enn det som
var ventet da tillatelsen ble gitt

b) forutsetningene for tillatelsen ikke lenger er til
stede, eller

¢) det har funnet sted brudd péa vilkar for tillatel-
sen eller overtredelse av bestemmelser i lov,
forskrift eller enkeltvedtak som gjelder sikker-
heten til sjos.

Endring og tilbakekall av tillatelse etter forste
ledd kan gjeres tidsbegrenset. Tidsbegrenset end-
ring og tilbakekall kan gjores betinget av at
bestemte forhold utbedres eller endres.

Ved avgjerelser etter paragrafen her skal det
tas hensyn til det skonomiske tapet og de ulem-
pene som en endring eller et tilbakekall kan
pafere innehaveren av tillatelsen, og de fordelene
og ulempene som endringen eller tilbakekallet
kan medfere ellers.

Departementet kan i forskrift gi naermere
bestemmelser om endring og tilbakekall av tilla-
telse til autonom kystseilas.

§ 49 Adgang til d nekte et fartoy losing
Departementet kan fatte enkeltvedtak om ikke
a tilvise los eller om & avbryte losing, dersom sei-
lasen
a) medforer et forsettlig brudd pé nasjonalt regel-
verk som skal trygge ferdselen pa sjoen, eller
b) utgjer en dpenbar risiko for tap av menneske-
liv, skade pa miljoet eller tap av verdier.
Departementet skal umiddelbart underrette
farteyet om hvorfor det nektes losing etter forste
ledd.
Departementet kan gi forskrift om i hvilke til-
feller det kan fattes vedtak etter forste ledd, og
hvordan slike saker skal behandles.

§ 50 Overtredelsesgebyr

Departementet kan ilegge overtredelsesgebyr
til den som forsettlig eller uaktsomt overtrer
a) enkeltvedtak eller forskrift gitt i medhold av

§ 7, § 8 forste ledd, § 28 andre ledd, § 38 tredje

ledd og § 39 andre ledd
b) palegg gitt i medhold av § 17 tredje ledd og

§ 20 forste og andre ledd og § 38 andre ledd
c) §10 ferste og tredje ledd, § 11, § 13 forste ledd

forste punktum, § 14 forste ledd forste punk-

tum, § 17 ferste og andre ledd, §§ 21, 22, 23, 24

og 30 og § 38 forste ledd.

I forskrifter som fastsettes i medhold av denne
loven, kan departementet bestemme at den som
forsettlig eller uaktsomt overtrer forskriften, kan
ilegges overtredelsesgebyr.

Selv om ingen enkeltperson har utvist skyld,
kan et foretak ilegges overtredelsesgebyr hvis det
har overtradt handlingsnormene i forste eller
andre ledd.

Overtredelsesgebyr utmales i det enkelte tilfel-
let innenfor en evre ramme som fastsettes av
departementet i forskrift. For gvrig gjelder forvalt-
ningsloven §§ 44 og 46.
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§ 51 Straff

Den som bryter handlingsnormene i § 50 for-
ste ledd slik at det inntrer eller oppstar fare for
betydelig skade pa liv eller helse, miljo eller mate-
rielle verdier, kan straffes med bot eller med feng-
sel opptil to ar. Det samme gjelder ved overtre-
delse av bestemmelser gitt i medhold av denne
loven nar det i forskrift er fastsatt at overtredelse
av den aktuelle bestemmelse er straffbar.

Den som grovt uaktsomt overtrer gjernings-
beskrivelsen i forste ledd, kan straffes med bot
eller med fengsel i opptil ett &r.

Kapittel 8. Ikraftsetting og overgangsregler

§ 52 Ikraftsetting

Loven gjelder fra den tid Kongen bestemmer.
Kongen kan sette bestemmelsene i kraft til for-
skjellig tid. Bestemmelser som er satt i kraft i hen-
hold til ferste punktum, gjelder foran bestemmel-
sene i lov 17. april 2009 nr. 19 om havner og far-
vann.

Fra den tid loven trer i kraft, oppheves lov
17. april 2009 nr. 19 om havner og farvann og lov
15. august 2014 om nr. 61 losordningen. Kongen
kan oppheve de enkelte bestemmelser til forskjel-
lig tid.

§ 53 Overgangsbestemmelser

Enkeltvedtak og forskrifter gitt i medhold av
lov 17. april 2009 nr. 19 om havner og farvann og
lov 15. august 2014 nr. 61 om losordningen gjelder
ogsa etter at loven her har tradt i kraft.

Kommunale havner som ved opphevelsen av
lov 17. april 2009 nr. 19 om havner og farvann ikke
har havnekapital etter lovens § 47, er ikke omfat-
tet av § 32 i loven her for Kongen bestemmer og
tidligst fem ar etter ikrafttredelsen.

Kongen kan gi overgangsbestemmelser.

§ 54 Endringer i andre lover
Fra den tid som loven settes i kraft, gjeres fol-
gende endringer i andre lover:

1. I lov 13. juni 1997 nr. 42 om Kystvakten skal
§ 12 forste ledd lyde:

Kystvakten kan fore kontroll med at bestem-
melser gitt i eller i medhold av felgende lover blir
overholdt
a) lov 14. juni 1884 nr. 3 om beskyttelse av under-

sjoiske kabler og rerledninger utenfor sjoterri-

toriet

b) lov 21. juni 1963 nr. 12 om vitenskapelig utfors-
kning og undersokelse etter og utnyttelse av
andre undersjoiske naturforekomster enn
petroleumsforekomster

c) sjoloven Kkapittel 6 A. Politiets kompetanse
etter sjoloven § 145 og regler gitt i medhold av
den, gjelder tilsvarende for Kystvakten

d) lov 29. november 1996 nr. 72 om petro-
leumsvirksomhet

e) smaéabatloven kapittel 3

f) skipssikkerhetsloven, med unntak av kapittel

5
g) utlendingsloven, og
h) havne- og farvannsloven

2. 11ov 17. juni 2005 nr. 79 om akvakultur skal § 6
forste ledd bokstav d lyde:

havne- og farvannsloven, og

3. I'lov 21. juni 2002 nr. 45 om yrkestransport med
motorvogn og fartey gjeres folgende endringer:

§ 7 andre ledd bokstav b oppheves.

Navarende bokstav c blir ny bokstav b.
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