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PS 22/21 Godkjenning av innkalling, saksliste og forrige protokoll
Havnefogdens innstilling.

Styret godkjenner innkalling, saksliste og mateprotokoll av 10.06.2021 og 01.09.2021

PS 23/21 Referatsaker
Havnefogdens innstilling.
Folgende saker referert for styret og tatt til orientering.

e RS 12/21 Terminalbygg knyttet til kai Nord/kai 3

e RS 13/21 Implementering av logo/profil for Nordkappregionen Havn IKS

e RS 14/21 @konomisk oversikt for Nordkappregionen Havn IKS pr. august 2021
e RS 15/21 Visningsrunde Nordkappterminalen

PS 24/21 Orientering om fremdrift og status for dialog Hurtigruten

Havnefogdens innstilling

Havnestyret tar saken til orientering og ber havnefogden utrede mulighetene for a legge til
rette for inngaelse av en langsiktig anlgpsavtale med Hurtigruten AS og Havila Kystruten
AS ved kai Syd samt vurdere ogsa alternative lgsninger.

Bakgrunn

Kystruten — eventuell etablering av en langsiktig anlgpsavtale

Hurtigruten, na formelt kystruten Bergen-Kirkenes, har gjennom artier veert og er fremdeles
en livsnerve hos de 34 havner / lokalsamfunn som anlgpes. Det er i dag to selskaper som
skal trafikkere strekningen; Hurtigruten AS og Havila Kystruten AS. Naringsgrunnlaget er
personbefordring, reiseliv og gods. Staten kjgper etter anbud arlige sjgtransporttjenester for
a sikre tilbudet til de kystkommunene som har daglige anlgp. Driften av ruten, som startet i
1893, har alltid foregatt med statlig medvirkning.

For en reiselivskommune som Nordkapp farer kystruten med seg store gkonomiske
ringvirkninger lokalt. I Nordkappregionen Havn IKS anlgper kystruten 2 havner; Kjgllefjord
og Honningsvag 4 ganger daglig.

Hurtigruten og etter hvert Havila er var viktigste kunde.

For & best mulig sikre havnas fremtidige inntektsgrunnlag er det knyttet interesse i a fa
etablert en langsiktig anlgpsavtale til havnas «Kai Syd». Kai Syd er sentrumsneert, har lager
0g godsterminal og kort gangavstand til parkeringsareal for busser til Nordkapp.

Pa nordgaende har skipene lang liggetid fordi de selger shore-ex til sine passasjerer /
Nordkapp-turer. @vrige passasjerer og mannskaper representer fglgelig ogsa en stor
kundegruppe for naringslivet i serlig sentrumsomradet.
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Etter preliminare samtaler med representant fra Hurtigruten synes det & vere en viss
interesse til a etablere en avtale. Havnefogden legger til grunn at en forutsetning er at noen
tiltak bgr gjennomfares for a tilrettelegge for en bedre logistikklgsning enn i dag.

Generelt om tiltak
Noen av de tiltak som har vert vurdert er:

Fjerne forbudet mot innkjgring for busser ned til kai Sgr / havnebygget

Parkering / bussoppstilling pa arealet ved kai gst (sgr-siden av Nordkappmuseet)

Ingen gkning i havnas parkeringsgebyr utover dagens niva

Oppgradering / nybygging av ca 25 m av kai @st (trekaien rives og ny betongkai bygges.

NS

Pkt. 1 og 2 krever henholdsvis endring av parkeringsbestemmelser, etablering av ny trafikk-
og skiltplan samt ny reguleringsplan for det bergrte arealet. Dette er ikke serlig
kostnadskrevende men forvaltningsmessig tidkrevende. Konsekvensen - dersom det ikke
blir etablert en avtale — er at arealbestemmelser og arealbruk kan virke upraktisk og mot sin
hensikt. Dette kan deretter fare til at hele prosessen ma reverseres.

Vedlagt er skisser over evt parkeringslgsning for busser og biler.

A Qasplan viak
Trafikk- og skiltplan
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Pkt. 4 fgrer med seg kostnader tilknyttet riving av eksisterende kai og oppbygging av ny. |
tillegg ma deler av kai Vest oppgraderes for evt a bli parkeringsplass til erstatning for
dagens lgsning pa kai @st.

Ny kai og bakkantkonstruksjon antas & ha en kostnad pa kr 10-15 mill kr og oppgradering av
kai Vest (til parkering) pa 2-5 mill kr. Samlet en forventet kostnad pa 12-20 mill kr. | et
langsiktig perspektiv er denne kostnaden liten vurdert mot at havna evt mister kystruten som
kunde.

Da pandemien inntraff i mars 2020 rammet det Hurtigruten kraftig gkonomisk. Likesa NRH
som mistet ca 50% av omsetningen. Av gkonomiske arsaker har derfor prosjektet vaert stilt i
bero frem til na.

Hva na?

Fordi pandemien nd synes & nzrme seg en mer handterbar situasjon, mener Havnefogden na
at tiden atter er moden for a diskutere med begge selskapene med mal om en langsiktig
anlgpsavtale. Dette vil ikke bare styrke og viderefare havnas virksomhet som i dag.
Havnefogden vil anbefale at styret gir havnefogden i oppdrag a utrede videre et fremtidig /
langsiktig samarbeid med aktarene.
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Saksbehandler: LGPO

PS 25/21 Kamgyveer Havn - Bullvika

Havnefogdens innstilling
Havnestyret tar saken og skissene til orientering og avventer videre utvikling i saken.

Bakgrunn

Etablering av infrastruktur — Kamgyver Havn / Bullvika

Som kjent er moloanlegget i Kamgyvaer na ferdigstilt; molo, utdyping og nytt landareal.
Nordkapp kommune forskutterer prosjektet etter avtale med staten og Troms og Finnmark
fylkeskommune.

Nordkapp kommune har i prosessen vere i dialog om bade prosessen og videre innredning
av anlegget med fiskerne og bygdelaget. | den anledning har havnefogden organisert
utarbeiding av skisser / lgsninger for hvordan havna i Bullvika kan innredes. Skissene er
basert pa tilbakemelding mht ulike varsituasjoner fra lokale aktarer. Kostnadene fordeles
etter avtale med 1/3 pa havna, kommunen og fylkeskommunen. Skissene er utarbeidet av
Multiconsult og oversendt Nordkapp kommune som innspill til den prosessen kommunen
allerede har med lokale interessenter (bygdelag, fiskere og andre). Disse er vedlagt pa saken.

Det er fortsatt flere uavklarte forhold tilknyttet videre utvikling; hvem grunneier er,
bglgesituasjonen i havna, hvem fremfarer el., vann / avlgp mm.

Pa dette tidspunktet er det derfor for tidlig & konkret behandle en utbygging i Bullvika annet enn
at havnestyret blir gjort kjent med de planlgsningene som na foreligger som utkast.
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Saksbehandler: LGPO

PS 26/21 Passasjeravgift, innretning, legalitet og stagrrelse

Havnefogdens innstilling
Havnestyret tar den juridiske vurderingen til etterretning. Innkreving av passasjervederlag
avventes inn til videre.

Bakgrunn

Kommende innkreving av passasjervederlag
Et passasjervederlag er i maritimt virke kjent. Etter anbefaling fra havnefogden ble det
derfor tatt inn i var prisliste for aret 2021.

Administrasjonen har imidlertid vegret seg for & ta det i bruk fordi det har hersket usikkerhet
tilknyttet passasjerer i transitt vs. passasjerer som avslutter eller starter sin reise i
Honningsvag. Ogsa rederienes egen forstaelse av begrepene «embarking» og
«disembarking» synes a variere og dermed skape usikkerhet. Ogsa skillet mellom
passasjerer med kystruten og cruisefartgy har det hersket usikkerhet rundt. Sistnevnte fordi
innkreving av passasjervederlag fra eksempelvis Hurtigruten, vil ikke passasjerene ha tid til
a benytte en passasjer terminal til / fra Nordkapp og dermed vanskelig & ta betaling for et
tiloud de aldri kan benytte ble vurdert som urimelig.

For a ikke komme i en posisjon med en juridisk / gkonomisk konflikt med vare kunder har
havnefogden bedt advokatfirma @stgard a vurdere saken. Notatet fglger vedlagt.

Der fremkommer: «... | selve urimelighetsvurderingen er det avgjerende om det dominerende
foretakets fortjenestemargin er urimelig hgy, uttrykt som henholdsvis forskjellen mellom pris
og produksjonskostnad eller pris og konkurransepris i sammenlignbare produktmarkeder med
virksom konkurranse. Et misbruk vil sdledes foreligge nar det dominerende foretakets profitt
representerer en utilbgrlig berikelse pa kundens bekostning.

Etter var vurdering ma en innfgring av PV derfor begrunnes med dekning av kostnader
havna har med det tilbudet som gis til cruisepassasjerene, altsa at vederlaget skal dekke
henfgrbare kostnader.

En fremtidig bygging av en passasjerterminal, vil etter var vurdering, falle utenfor de
kostnader som kan henfgres vederlaget per i dag. Det vil kunne anses som urimelig at
dagens passasjerer skal vaere med pa a betale for et tiloud de aldri kommer til a benytte. Vi
mener derfor at en innfgring av PV ma reflektere naveerende kostnadsniva med de fasiliteter
som tilbys til cruisepassasjerene/rederiene. Ndar den nye passasjerterminalen star ferdig,
kan vederlaget gkes med bakgrunn i henfgrbare kostnader og fortjenestemargin.

Siden PV er innfgrt av andre havner vil det ikke veaere noe ekstraordinart i at dette ogsd
innfares av NH, som en relativt stor cruisehavn i landet. Vi haper dette notat i sa mdte kan gi
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rad om hvordan stgrrelsen pd vederlaget kan fastsettes, samt en dynamisk prisutvikling i takt
med en utbygging av tilbudet til cruiseskipene».

Havnefogden mener derfor at innkreving av passasjervederlag avventes til etablering av
terminal er i prosess.

Vedlagt legges ogsa skisser / utkast til lgsning arkitektfirmaet Verte har utarbeidet pa
oppdrag fra havnefogden.
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Saksbehandler: LGPO

Sak PS 27/21 Status liggeplasser i havneregionen

Havnefogdens innstilling
Havnestyret tar saken til orientering.

Bakgrunn

Havnene i Nordkappregionen Havn er alle naringsaktive. Saerlig omfangsrik er
fiskeriaktiviteten med de mindre fiskefartayene (10-15 m). Det farer falgelig til en
ettersparsel etter en stadig forbedring og utvidelse av flytebryggekapasiteten i de enkelte
havnene. Dette gjelder for tiden szrlig Kjallefjord, Nordvagen og Kamgyveer. Sistnevnte
med nytt skjermet havneavsnitt i Bullvika.

At det er ettersparsel starre enn dagens kapasitet er sveert positivt for vart samfunn.

De gkonomiske realitetene derimot etter to sesonger med pandemi og fortsatt usikkerhet
tilknyttet fremtidig inntekter fra cruise / reiseliv gjer det svert vanskelig & etterkomme
markedets reelle behov og det politiske gnske om a ogsa ha en viss overkapasitet i havnene
for & imgtekomme sesongetterspgrsel fra fremmedflaten.

Noen prosjektskisser:




Skisser for Kjgllefjord m.fl er forelgpig ikke utviklet.

Hvordan realisere slike utviklingsprosjekter?

Det er falgelig flere mer eller mindre realistiske mater a fa dette til pa. Et grunnleggende
prinsipp styret har sluttet seg til i arbeidet med ny strategiplan er at en flytebryggeplass skal
prises likt i alle vare havner.

Kostnaden for bryggelasninger vil variere sterkt mellom havnene grunnet ulik skjerming,
vind, bglgepagang og behov for annen infrastruktur (el anlegg mm). Var erfaring er
enhetskostnaden pr batplass varierer mellom anslagsvis 100 000,- til 300 000,- pr
bryggeplass. Hva skal vi gjere eller hva kan vi gjare eller hva ber vi gjare??:

1.

NRH kan gke sine priser for a realisere nye prosjekter. Prisene i Finnmark synes a ligge
anslagsvis mellom kr 5000,- - 13000,- i arsleie. NRH tar kr 9900,- pr ar. For tiden forvalter
NRH ca 180 bryggeplasser.

NRH kan lanefinansiere og ogsa sgke tilskudd fra kommunene for realisering av nye
bryggeplasser.

NRH kan gjennom Nordkappregionen Havn Holding AS invitere privat kapital til &
medfinansiere ny infrastruktur gjennom etablering av et nytt datterselskap og videre sgke
tilskudd fra kommune eller andre. En slik lgsning antas & fordre en diposisjonsavtale med
NRH.

NRH kan gjennom Nordkappregionen Havn Holding AS etablere ny infrastruktur gjennom
etablering av et nytt datterselskap uten privat medvirkning men sgke tilskudd fra kommune
eller andre. Det ma gjgres oppmerksom pa at rent gkonomisk er det ikke «billigere» eller
enklere a finansiere eller drifte bryggelgsninger gjennom et AS vs gjennom NRH. Ogsa
her antas det at det er ngdvendig med en disposisjonsavtale med NRH for a oppna
finansiering i bank.

0- alternativet: Ikke gjgre noe i «hap om» at kommune eller markedet selv etablerer
lgsninger

Andre lgsninger?
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Tidligere valgte lgsninger:

Fiskeridepartementet etablerte sakalte «post 60» midler kommunene kunne sgke pa.
Tilskuddene har variert men var opprinnelig basert pa prinsippet 3-deling:
kommunen/havnevesenet 1/3, staten 1/3 og private 1/3 (leieinntekter) som fullfinansierte
investeringene (eksempelvis laneopptak).

Fylkeskommunen har ogsa til en viss grad ogsa bidratt i noen grad pa enkelte steder med
RUP-midler. Ekstern finansiering som dette er i dag ikke lengre tilgjengelig i nevneverdig
grad.

Havna har ogsa i stor grad brukt egenkapital til fullfinansiering av prosjekter for a slippe
ytterligere laneopptak de gangene det har veart mulig. Dette er oppspart kapital hvor
dekningsbidraget fra var cruisevirksomhet ofte har veert flyttet over til vart
hovedsatsingsomrade — fiskeri.

Anbefalinger:
Diskusjon i styret.
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Saksbehandler: LGPO

PS 28/21 IUA Midt-Finnmark — fremtidig organisering

Havnefogdens innstilling

Havnestyret tar utredningen til etterretning og avslutter administrasjonen av [lUA Midt-
Finnmark ikke senere enn 31.12.22. Organisering og forvaltning tilbakefgres til Nordkapp
Kommune.

Bakgrunn

Med hjemmel i forurensingsloven besluttet staten i 1993 a etablere 34 IUA-regioner, j f.
SFTs brev av 18. mars samme ar.

Interkommunalt samarbeid er lovpalagt, og skal organiseres etter kommuneloven. Det
Interkommunale utvalg mot akutt forurensning (IUA) i hver region ivaretar kommunenes
beredskaps- og aksjonsplikt. Denne interkommunale beredskapen er dimensjonert for &
handtere mindre, akutte utslipp. Forurensningshendelser som er, eller utvikler seg til a bli,
av en slik starrelse at de blir for store for et IUA a handtere, vil bli overtatt av Kystverket.

Nordkapp kommune er vertskommune for IUA Midt-Finnmark. Dette er et offentlig
samarbeide gjennom et Interkommunalt Utvalg mot Akutt forurensing (IUA).
Medlemskommunene er Nordkapp-, Porsanger-, Karasjok-, Lebesby- og Gamvik kommune.

Den beredskap Kommunene na har ansvar for etter § 43 i forurensningsloven er a etablere
en beredskap for mindre tilfeller av akutt forurensning som kan inntreffe og medfare
skadevirkninger i kommunen, og som ikke dekkes av privat beredskap. De enkelte
kommuner og IUAer skal gjennom risiko- og beredskapsanalyser etablere en oversikt over
typiske hendelser de skal etablere en beredskap mot.

Tilsynet for oppfelging av den kommunale beredskap, herunder det interkommunale
samarbeidet (IUA), er na overfart til Kystverket. Statsforvalteren farer i tillegg tilsyn med
den gvrige kommunale beredskapen. Kommunene er i henhold til forurensningsforskriften,
kap 18 A, fortsatt palagt & samarbeide gjennom Interkommunale Utvalg mot Akutt
forurensning (IUA). Kommunene har aksjonsplikt og har etter palegg fra Kystverket plikt til
a bista ogsa ved statlige aksjoner. Hvert IUA i Norge inngar saledes i den nasjonale
beredskapen mot akutt forurensing.

IUA Midt-Finnmark har ogsa — som de fleste kystkommuner har via sitt [UA - avtale med
NOFO (Norsk Oljevernforening For Operatgrselskap) om a bista ved kyst- og
strandaksjoner som fglge av akutt forurensning av olje fra petroleumsvirksomheten til havs.

Dagens organisering av IUA — Midt Finnmark
Med bakgrunn i overnevnte ble IUA Midt-Finnmark den gang lagt til Nordkapp som
vertskommune og videre organisert som en del av havnevesenets virksomhet. Pa den tiden
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(ca 1993/1994) var havnevesenet ikke skilt ut som et eget foretak, men en ordinzr etat i
Nordkapp kommune organisert under radmannen.

Kommunene opprettet da et eget styre (beredskapsstyret) til lgsning av de felles
interkommunale beredskapsoppgaver. Beredskapsstyret ledes i dag, som den gang, av
havnefogden. Styret bestar videre av medlemmer fra medlemskommunene. Disse er i
hovedsak tekniske- eller brannsjefer.

Finansieringen er basert pa arlige tilskudd fra kommunene (basert pa folketall) og ogsa
tilskudd fra NOFO. IUAene opererer derfor relativt selvstendig med eget budsjett og
regnskap som felgelig revideres pa ordinar mate og fremlegges kommunene hvert ar.

Fremtidig organisering

Den nye kommuneloven tillater selvfglgelig kommunene fortsatt a utfgre felles oppgaver
gjennom et interkommunalt samarbeid. Imidlertid skal et interkommunalt samarbeid, jfr
kommunelovens § 17, na forega gjennom et interkommunalt politisk rad, kommunalt
oppgavefellesskap, vertskommunesamarbeid, interkommunalt selskap, aksjeselskap eller
samvirkeforetak, en forening eller pa en annen mate som det er rettslig adgang til. For a
imgtekomme endringskravet i loven har imidlertid kommunen frist til 31.12.22 til &
omdanne dagens interkommunale IUA samarbeid. Hvis ikke regnes det formelt som opplgst.
IUAene /brannvesenene i Norge arbeider i dag malrettet med dette.

I dag finnes 32 IUAer i Norge. Tidligere var de aller fleste ledet og organisert som en del av
havnevesenenes virke. Na er samtlige IUAer i Norge (foruten IUA Midt-Finnmark og IUA
@st-Finnmark) reorganisert til vertskommunenes brannvesen. Forklaringen er like enkel
som praktisk; havnene har ikke operativ beredskap. Det har derimot kommunens brannvesen
med en organisering som profesjonaliserer den operative beredskapen og ogsa
beredskapsplanarbeidet.

Dagens forventninger til akutt beredskap mot akuttforurensing er betydelig starre og mer
omfattende enn da IUAene ble etablert tidlig pa nittitallet. En fortsatt organisering som i dag
vil matte fore til ytterligere etablering av kommunal beredskap i havnene for & imgtekomme
eiernes forventninger. Dette er falgelig ikke gnskelig fordi det vil matte fare til betydelig gkt
gkonomisk medvirkning fra de enkelte kommunene utover dagens bidrag til IUAet.

Nordkappregionen Havn IKS (NRH) (stiftet i 2008) har rent formelt heller ikke fatt delegert
dette ansvaret fra kommunene. Ei heller Nordkapp Havn KF (registrert i 1997). Ansvaret har
likevel fulgt med og viderefgrt av NRH som sedvane.

| den anledning er det derfor bade ngdvendig og ogsa formelt riktig for Nordkappregionen
Havn IKS — som for alle praktiske formal er et driftsselskap havn — a fare tilbake
administrasjonen av Midt-Finnmark IUA til Nordkapp kommune som vertskommune.

Nordkapp kommune som vertskommune ma felgelig selv velge hvordan de gnsker a
organisere denne virksomheten. Det synes imidlertid naturlig at Nordkapp brannvesen
overtar drift og forvaltning av IUA Midt-Finnmark pa lik linje som brannvesener i landet
forgvrig. Videre ma Nordkapp kommune ta initiativ til, senest i | a 2022, at samtlige
samarbeidskommuner vedtar likelydende vedtak i kommunestyrene om at Nordkapp
kommune fortsatt skal veere vertskommune for IUA Midt-Finnmark etter 31.12.22 for a
tilfredsstille kommunelovens 8 17 og forurensingsforskriften kap 18 A-7.
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Overgangsperioden frem til 1.1.2023

Beredskap mot akutt forurensing er et stort og komplekst fagomrade. Beredskapsplanen,
risiko, analyser, samhandling med kommuner, fylkeskommune, statlige etater, NOFO,
lagring og bruk av utstyr fordrer bade erfaring og kompetanse for a overta pa en god mate.
Det er derfor naturlig og ogsa viktig at tilbakeflytting av dette ansvarsomradet fra
Nordkappregionen Havn IKS til brannvesenet i vertskommunen gjgres gradvis og over noe
tid. Havnefogden ser for seg at IUA Midt-Finnmark formelt ledes av havnefogden frem til
31.12.22 med samme beredskapsstyret som i dag, mens tiden frem til formell overtagelse
benyttes til organisering, kompetanseoverfgring og videre politisk behandling i verts- og
samarbeidskommunene.



