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Abstract

This article examines the phenomenon of illegal discharges of hazardous substances from
ships as a form of environmental crime within the maritime sector, with a particular focus on
its implications for sustainable ocean governance.

The analysis demonstrates that such violations persist due to a combination of weak
enforcement mechanisms, inconsistent regulatory practices across jurisdictions, and eco-
nomic incentives that encourage non-compliance. The study further identifies emerging moni-
toring technologies — such as satellite surveillance and automated reporting systems — as
promising tools for improving detection and deterrence, although their effectiveness is cur-
rently limited by uneven implementation and insufficient international coordination. Based on
these findings, the article highlights the need for further research on the integration of ad-
vanced monitoring technologies, not existing regulatory frameworks, the organizational and
economic drivers of compliance within shipping companies, and the development of more har-
monized international enforcement structures. The study concludes by recommending that au-
thorities strengthen cross-border cooperation, allocate greater resources for inspection and
investigation, and establish more robust sanctioning regimes, while the maritime industry
should enhance internal environmental management systems and invest in cleaner technology.
Together, these measures are essential for reducing the prevalence of maritime environmental
crime and promoting a more sustainable and accountable global shipping sector.

Title in English: Illegal Discharges of Hazardous Substances from Ships: An Analysis of Sus-
tainability-Related Crime in Maritime Sector



1. Innledning

Ulovlige utslipp av miljefarlige stoffer fra skip utgjer vedvarende utfordringer for miljeforvalt-
ningen i norske farvann. Selv om Norge har implementert et omfattende regelverk basert pa
MARPOL-konvensjonen (International Convention for the Prevention of Pollution from Ships)
og nasjonal miljelovgivning, viser bade internasjonal forskning og norske tilsynsdata at slike
utslipp fortsatt forekommer i1 betydelig omfang (Knutsen2020; IMO 2023). Dette inneberer
ikke bare brudd pé miljerettslige normer, men representerer ogsa en form for barekraftskrimi-
nalitet — et begrep som 1 gkende grad brukes i kriminologisk forskning for & beskrive handlinger
som undergraver gkologisk barekraft, samfunnets langsiktige interesser og internasjonale for-
pliktelser (White 2018; Brisman & South 2020).

Det kriminologiske perspektivet pa barekraftskriminalitet bygger pa en utvidet forsta-
else av miljokriminalitet, der fokus ikke bare ligger pd lovbrudd i snever juridisk forstand, men
ogsé pa handlinger som bryter med bredere barekraftsnormer og samfunnets forventninger til
ansvarlig ressursforvaltning (Goyes & Sollund 2016). I denne sammenheng blir ulovlige utslipp
fra skip et uttrykk for strukturelle svakheter i maritim regulering, mangelfull etterlevelse og
utilstrekkelige kontrollmekanismer. Samtidig aktualiseres spersmal om hvordan barekraftslov-
givningen, inkludert nye krav til aktsomhetsvurderinger, rapportering og ansvarlig nerings-
praksis, kan bidra til & styrke etterlevelsen 1 maritim sektor (Backer 2023; European Commis-
sion 2022).

Norges posisjon som ledende havnasjon og forvalter av store marine ressurser gjor
problemstillingen sarlig relevant. Landet har forpliktet seg til ambisigse mél for havmilje, ut-
slippsreduksjoner og implementering av FNs bearekraftsmal, samtidig som norske farvann er
blant de mest trafikkerte i Europa (Havforskningsinstituttet 2023). Likevel peker flere studier
pa utfordringer knyttet til overvékning, bevisinnhenting, jurisdiksjon og hdndheving av milje-
kriminalitet til sjos (Berg & Moe 2021; Okokrim 2022). Dette reiser spersmél om hvorvidt
dagens reguleringer og institusjonelle ordninger er tilstrekkelige for & motvirke baerekraftskri-
minalitet 1 maritim sektor.

Artikkelen avgrenser seg til ulovlig utslipp av olje, kjemikalier og andre miljofarlige
stoffer fra skip i norsk og internasjonalt farvann, med hovedvekt pa regelverket knyttet til MAR-
POL, forurensningsloven og nyere barekraftslovgivning. Formalet er 4 analysere hvordan slike
utslipp kan forstds som baerekraftskriminalitet, hvilke svakheter som preger dagens kontrollme-
kanismer og hvordan barekraftslovgivningen kan styrke etterlevelsen.

Med utgangspunkt i dette formuleres folgende problemstilling:

Hvordan utgjor ulovlig utslipp av miljofarlige stoffer fra skip — en form for beerekrafiskrimina-
litet, hvilke svakheter finnes i dagens kontrollmekanismer, og hvordan kan bcerekraftslovgiv-
ningen styrke etterlevelsen?

Metodisk bygger artikkelen pé en juridisk analyse av internasjonalt og nasjonalt regelverk, sup-
plert med dokumentstudier av tilsynsrapporter, politiske strategier og empiriske stadier av ma-
ritim miljekriminalitet. Dersom det lar seg gjennomfere, vil kvalitative intervjuer med repre-
sentanter fra tilsynsmyndigheter, politi og maritim nering kunne gi ytterligere innsikt 1 prak-
tiske utfordringer knyttet til haAndheving og etterlevelse. Tiln@rmingen kombinerer rettsdogma-
tisk analyse med et kriminologisk perspektiv pd barekraft og regulering.



2. Teoretisk og begrepsmessig rammeverk

Analyse av ulovlig utslipp fra skip som en form for barekraftskriminalitet krever et teoretisk
rammeverk som forener innsikter fra barekraftig kriminologi, havrett, forvaltningsrett og nyere
teorier om regulering og etterlevelse. Barekraftskriminalitet forstds her som handlinger som
undergraver miljemessig, sosial eller skonomisk barekraft, enten gjennom direkte lovbrudd
eller gjennom praksiser som bryter med normer for forsvarlig ressursforvaltning (White 2018;
Brisman & South 2020). I maritim sektor aktualiseres begrepet serlig fordi ulovlige utslipp ofte
er skonomisk motivert, skjer 1 et transnasjonalt rom og pédvirkes av komplekse jurisdiksjons-
og handhevingsstrukturer.

Innen barekraftig kriminologi har forskere lenge pekt pa at miljoskadelige handlinger
ofte er systemiske og strukturelt betinget, snarere enn isolerte lovbrudd (Goyes & Sollund
2016). Ulovlige utslipp fra skip kan forstas som eksempel pa dette: Det oppstar et regulerings-
landskap preget av internasjonale havrettslige rammer, varierende nasjonal handheving og be-
tydelige ekonomiske insentiver til & redusere kostnader ved avfallshndtering. Havretten serlig
FNs havrettskonvensjon, United Nations Convention on the Law of the Sea (UNCLOS), etab-
lerer statenes jurisdiksjon og plikter knyttet til vern av det marine miljeet, men gir samtidig
betydelig handlingsrom for flaggstater, som ofte har begrense kapasitet eller vilje ti 4 fore ef-
fektiv kontroll (Churchill & Lowe 2022). Dette skaper det som i litteraturen omtales som «Ju-
risdictional gaps», hvor ansvar og handheving pulveriseres pa tvers av statlige grenser (Ring-
bom 2019).

Forvaltningsrettslig teori om miljeforvaltning og styring/styringssystemer «environ-
mental governancey bidrar til & belyse hvordan regulering av maritim forurensning i praksis er
avhengig av samspillet mellom statelige myndigheter, internasjonale organisasjoner og private
aktarer (Lemos & Agrawal 2006). I Norge er kontrollen med skip 1 hovedsak basert pa kombi-
nasjon av havnestatskontroll, satellittovervakning, rapporteringsplikt og etterfolgende sanksjo-
ner. Likevel viser bade norsk og internasjonal forskning at systemiske utfordringer som under-
rapportering, lav oppdagelsesrisiko og begrenset bevisinnhenting svekker handhevingen (Berg
& Moe 2021; Okokrim 2022). Dette samsvarer med kriminologiske teorier om «compliance
gaps», hvor akterene bevisst utnytter regulatoriske svakheter for & redusere kostnader eller oke
konkurransekraft (Gibbs et al. 2010).

Transnasjonal skipsfart forsterker disse utfordringene. Skip opererer pé tvers av juris-
diksjoner, og ansvaret for kontroll og sanksjoner er ofte delt mellom flaggstat, kyststater og
havnestat. Dette gjor ulovlige utslipp til en form for transnasjonal barekraftskriminalitet, der
fragmentert regulering og varierende handhevingsvilkér skaper rom for strategisk regelomga-
else (Klein 2020). Lav oppdagelsesrisiko er et gjennomgaende trekk ved miljekriminalitet til
sjos, og forskning viser at aktorer ofte foretar rasjonelle kost-nytte-vurderinger der risikoen for
sanksjoner vurderes som minimal sammenlignet med besparelsene ved ulovlig utslipp (Qko-
krim 2022).

Teorien om «risk-based enforcement» og moderne reguleringsstrategier gir ytterligere
innsikt 1 hvordan myndigheter forseker & prioritere kontrollressurser i mate med slike utford-
ringer. | norsk og europeisk forskning har risikobasert tilsyn blitt et sentralt prinsipp, der



kontrollinnsatsene rettes mot aktorer, fartoy eller operasjoner med hoyest sannsynlighet for re-
gelbrudd eller sterst potensiell skade (Baldwin, Cave & Lodge 2012). Samtidig viser forskning
at risikobasert handheving kan vere utilstrekkelig i1 sektorer med hey grad av informasjons-
asymmetri og lav synlighet, slik som maritim forurensning (Berg & Moe 2021).

I tillegg har nyere barekraftslovgivning, serlig EUs Corporate Sustainability Due Dili-
gence Directive (CSDDD), introduserer krav om aktsomhetsvurderinger og ansvarlig naerings-
praksis som ogsa kan fa betydning for maritim sektor (European Commission 2022). Slike krav
bygger pa teorier om «corporate sustainability governance», hvor virksomheter palegges a iden-
tifisere, forbygge og handtere negative baerekraftskonsekvenser i hele verdikjeden (Backer
2023). Selv om CSDDD primert retter seg mot menneskerettigheter og miljopavirkning i leve-
randerkjeder, kan prinsippene ogsa anvendes pa maritime operasjoner, der rederier og operate-
rer forventes a etablere systemer som sikrer etterlevelse av miljeregelverket og forebygger ulov-
lige utslipp.

Sammenfattet viser dette teoretiske rammeverket at ulovlige utslipp fra skip ikke bare
er et spersmal om brudd pd miljelovgivning, men et komplekst fenomen som involverer hav-
rettslige strukturer, forvaltningsmessige mekanismer, skonomiske insentiver og transnasjonale
reguleringsutfordringer. Barekraftskriminalitet som analytisk begrep gjor det mulig & forstd
disse handlingene 1 en bredere kontekst av systemiske svakheter, global styring og naeringslivets
ansvar, og gir dermed et fruktbart utgangspunkt for & analysere hvordan dagens kontrollmeka-
nismer kan styrkes.

3. Utslipp fra skip som beerekraftskriminalitet i norske farvann

Oljeforurensning er den mest alvorlige formen for akutt utslipp fra skip. Ulovlige utslipp av
oljeholdig lensevann, bevist dumping eller utslipp etter ulykker kan fere til omfattende skade
pa sjofugl, fisk, marine pattedyr og kystekosystemer. Olje inneholder vedvarende forbindelser
som polysykliske aromatiske hydrokarboner (PAH), som kan akkumuleres i sedimenter og gi
langvarige ekologiske effekter (Wikipedia 2023). Selv sma utslipp kan ha betydelig skadepo-
tensial 1 sarbare omrader.

Eksosrensesystemer (scrubbere) (renseanlegg for eksosgass eller vaskesystem for av-
gass) er innfort for & redusere svovelutslipp til luft, men dpne systemer slipper store mengder
forurenset vaskevann direkte til sjo. Dette vannet inneholder tungmetaller, svovelforbindelser
og PAH. Ulovlig bypassing av scrubbersystemer — der skip omgér rensesystemet for a spare
drivstoff eller vedlikehold — er dokumentert internasjonalt og representerer en form for miljo-
kriminalitet som er vanskelig & avdekke (Wikipedia 2023). I Norge er utslipp av scrubber-vann
forbudt i verdensarvfjordene (Sjefartsdirektoratet 2019).

Utslipp av kloakk og gravann kan fore til eutrofiering (vannomréder tilfores narings-
stoffer, serlig nitrogen og fosfor), som igjen forer til oksygensvinn og spredning av patogener
(sykdomsfremkallende mikroorganismer). Regelverket er strengt i norske farvann, men ulov-
lige utslipp forekommer, s@rlig fra cruiseskip og storre passasjerfartoy. I verdensarvfjordene er
bade kloakk og grévann forbudt a slippe ut (Sjefartsdirektoratet 2019).



Dumping av fast avfall, inkludert plast, er forbudt etter MARPOL, men er fortsatt en
betydelig utfordring. Plast brytes ned til mikroplast og kan skade marine organismer gjennom
inntak eller innvikling. Tap av containere er ogsa en kilde til plast og farlige stoffer; globalt
anslés det at rundt 1500 containere gér tapt arlig (Wikipedia 2023).

Ballastvann er en av de viktigste vektorene for spredning av fremmede arter. Ulovlig
utslipp av ubehandlet ballastvann kan fere til introduksjon av fremmede arter som sprer seg
raskt og utkonkurrerer stedlige arter, som igjen skaper ekologiske problemer ved endring i oko-
systemdynamikker. Norge folger IMO-konvensjonen (International Maritime Organization)
Ballast Water Management Convention (BWM-konvensjonen), men etterlevelsen varierer.
(Havforskningsinstituttet 2020). Dette funn styrkes av funn som gjelder regioner Internasjonal
Council for the Exploration of the Sea (ICES) (ICES 2018).

Videre har IMO selv publisert revisjoner som viser at implementeringen av BWM-kon-
vensjonen ikke er jevn (IMO 2019). IMO skriver eksplisitt at det er store variasjoner i etterle-
velse, bade teknisk og operasjonelt. Dette stottes av (David & Gollasch 2018).

(Paris MoU) Paris Memorandum of Port State Control, publiserer inspeksjonsdata som
viser varierende etterlevelse av miljekrav, inkludert ballastvann (Paris MoU (2022). Her vises
det til at skip holdes tilbake for manglende ballastvannhéndtering, noe som indikerer ikke-uni-
form etterlevelse.

I en analyse av barekraftskriminalitet kan det vaere pa sin plass & presisere at begrepet
ikke har noen konkret og allment akseptert definisjon. Det neermeste man kommer til en engelsk
variant er «sustainability crime» som man finner igjen i akademisk litteratur. Hvor det omfatter
miljoskade, omgaelse av reguleringer, og overtredelser av barekraftsnormer (Christophersen
2026).

Ulovlige utslipp fra skip undergraver grunnleggende prinsipper for miljemessig bare-
kraft. De skader gkosystemer, reduserer biologisk mangfold og pavirker ekologiske prosesser
som er ngdvendige for havets langsiktige helse. Dette strider direkte mot FNs berekraftsmal,
serlig mét 14 om livet under vann.

Begrepet barekraftskriminalitet brukes 1 ekende grad i miljemessig teori for & beskrive
handlinger som bryter miljelovgivning og samtidig undergraver samfunnets barekraftsmal. I
norsk rett reguleres utslipp fra skip gjennom: Forurensningsloven, som forbyr forurensing uten
tillatelse. Sikkerhetsloven regulerer tekniske og operasjonelle krav til skip. MARPOL-konven-
sjonen er inkorporert i norsk rett og setter globale standarder for utslipp. Hertil kommer natur-
mangfoldsloven, som krever at beslutninger skal bygge pé fore-var-prinsippet og ekosystemtil-
nerming.

Naér skip bevisst bryter disse reglene — for eksempel ved & dumpe oljeholdig vann, ma-
nipulere scrubbersystemer eller slipper ut kloakk i forbudte omrader — utgjor dette ikke bare
miljekriminalitet, men ogsa en form for berekraftskriminalitet fordi handlingene direkte mot-
arbeider samfunnets mal om barekraftig forvaltning av havomrader.

Ulovlige utslipp kan ogsa klassifiseres som barekraftskriminalitet fordi de skaper urett-
ferdige konkurranseforhold. Skip som bryter regelverket, kan redusere driftskostnader og der-
med oppné ekonomiske fordeler pa bekostning av lovlydige akterer. Dette bryter med prinsip-
pet om rettferdig og baerekraftig gkonomi.

Kystverkets miljorisikoanalyse viser at skipstrafikk 1 norske farvann genererer en bety-
delig risiko for bdde akutt og kronisk utslipp (Kystverket 2022; 2024). Antallet rapporterte
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utslipp er relativt lavt, men dette reflekterer ikke nedvendigvis det reelle omfanget. Morketal-
lene for ulovlig utslipp er betydelige. Flere forhold bidrar til dette: Utslipp skjer ofte langt fra
land og uten vitner. Mange utslipp er sma, men hyppige, og oppdages ikke av overvaknings-
systemer. Manipulering av tekniske systemer, som scrubbere, er vanskelig & avdekke uten in-
speksjoner. Skip kan bevisst unngd AIS-sporing i sensitive omréder. Internasjonale studier an-
tyder at ulovlige utslipp kan vere flere ganger hoyere enn de rapporterte hendelsene. Dette
gjelder sarlig utslipp av oljeholdig lensevann og kloakk.

Det finnes ogsd teknologiske og institusjonelle utfordringer som selv om Norge har
avanserte overvakningssystemer, inkludert satellittbasert oljeovervakning, er det fortsatt utford-
ringer knyttet til: begrenset kapasitet til inspeksjoner, vanskeligheter med & bevise skyld, juris-
diksjonelle utfordringer ved utenlandske skip. Dette gjor handhevingen krevende og bidrar til
at baerekraftskriminalitet til sjos ofte forblir skjult.

Ulovlige utslipp fra skip utgjer en alvorlig trussel mot miljemessig berekraft i norske
farvann. De skader gkosystemer, undergraver rettslige reguleringer og skaper urettferdige kon-
kurranseforhold. Na slike handlinger skjer i strid med nasjonale og internasjonale regler, kan
de klassifiseres som barekraftskriminalitet. For 4 redusere omfanget av slike utslipp er det ned-
vendig med styrket overvikning, bedre internasjonalt samarbeid, okt hdndheving og videreut-
vikling av teknologi som kan avdekke og dokumentere ulovlige utslipp.

4. Kontrollmekanismer i hindteringen av ulovlige utslipp: et institusjo-
nelt og regulatorisk perspektiv

Héandtering

Handteringen av utslipp fra skip i Norge er forankret i et flernivdsystem der internasjonale,
europeiske og nasjonale institusjoner samvirker for & sikre etterlevelse av miljekrav. Regule-
ringen av maritime forurensning kan forstas gjennom governance-perspektiv, der styring skjer
gjennom et samspill av formelle regler, institusjonelle roller og kontrollmekanismer, og et com-
pliance-perspektiv, der akterenes etterlevelse avhenger av bade insentiver, sanksjoner og insti-
tusjonell kapasitet. I maritim sektor er dette sarlig tydelig fordi skip opererer pa tvers av juris-
diksjoner, og fordi miljepdvirkningen er global, men hindhevingen er nasjonal.

Det internasjonale rammeverket etableres primert gjennom FNs sjofartsorganisasjon
(IMO), som gjennom MARPOL-konvensjonen fastsetter globale krav til utslipp av svoveldiok-
sider (SOx), nitrogenoksider (NOx) og andre forurensende stoffer. MARPOL &pner for etable-
ring av Emission Control Areas (ECA-omrader bade ser og nord for 62. breddegrad, noe som
innebarer krav om maksimal 0,10 % svovelinnhold 1 drivstoff eller bruk av godkjente rense-
systemer (scrubbere) for skip som opererer i disse farvannene (EU-Direktiv 1999/32/EC).

Dette viser hvordan internasjonal regulering gir nasjonale myndigheter et handlingsrom
for & skjerpe miljokrav i1 sérbare havomrader.

P& europeisk niva spiller European Maritime Safety Agency (EMSA), EUs maritime
sikkerhetsbyrd, en sentral rolle i harmonisering av regelverk, teknisk bistand og styrking av
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havnestatskontrollen. EMSA er en del av EUs bredere strategi for modernisering av maritim
sikkerhet og reduksjon av forurensning, byraets mandat er utvidet for 4 stotte medlemsstatene
1 inspeksjoner, digitalisering og implementering av miljeregelverk. Dette inkluderer stotte til
gjiennomfoering av EUs kvotesystem EU Emission Trading System (EU ETS), Europas viktigste
virkemiddel for & redusere klimagassutslipp, EUs system for handling med klimakvoter, og
Market Abuse Regulation (MVR)-forordningen, EU-forordningen om markedsmisbruksregler
som fra 2024 ogsa omfatter skipsfarten. EMSAs rolle illustrerer hvordan europeisk governance
fungerer som et mellomniva mellom IMO og nasjonale myndigheter, og styrker bade teknisk
kapasitet og etterlevelsesmekanismer.

I Norge er Sjefartsdirektoratet den sentrale fagmyndigheten for maritim sikkerhet og
milje. Direktoratet implementerer IMOs regelverk, gjennomforer inspeksjoner og har hjemmel
til &4 legge sanksjoner som tilbakehold, bortvisning og overtredelsesgebyr ved brudd pad Moni-
toring, Reporting, Verification (MRV)-forordningen, altsa overvakning, rapportering og evalu-
ering, og skipssikkerhetsloven (Sjofartsdirektoratet). Direktoratet har ogsa en sentral rolle 1 inn-
foringen av nye utslippskrav 1 Norskehavet, der strengere regulering av NOx og SOx begrunnes
med dokumenterte negative effekter pa helse og okosystemer. Dette viser hvordan nasjonale
myndigheter operasjonaliserer internasjonale normer gjennom konkrete tilsyn- og kontrollme-
kanismer.

Miljedirektoratet har ansvar for gjennomferingen av klimakvoteregelverket og MRV-
systemet 1 Norge. Dette inneberer overvakning, rapportering og verifikasjon av klimagassut-
slipp fra skip som omfatter av EU ETS. Gjennom dette regelverket kobles ekonomisk virke-
midler til miljestyring, noe som er sentralt i moderne compliance-teori: akterene moter bade
regulatoriske krav og ekonomiske insentiver som pavirker deres atferd. MRV-systemer paleg-
ger rederier & samle inn og reportere data om CO2-utslipp, energieffektivisering og karbonin-
tensitet, og gir grunnlag for sanksjoner ved manglende etterlevelse (Sjofartsdirektoratet).

Kystverket utgjor en viktig del av det operative kontrollregimet gjennom overvakning
av skipstrafikk og beredskap mot akutt forurensning. Selv om Kystverket ikke regulerer utslipp
til luft, er etaten sentral i & oppdage og handtere utslipp til sjo, og fungerer dermed som en del
av den praktiske handhevingskjeden. Politiet og @kokrim utgjer siste ledd i kontrollmekanis-
mene, der alvorlige miljokriminalitetssaker etterforskes og straffeforfolges. Dette samsvarer
med compliance-teoriens vektlegging av sanksjoner som nedvendig supplement til regulering
og tilsyn.

Samlet viser dette institusjonelle landskapet et komplekst, men funksjonelt styringssys-
tem der internasjonale normer, europeiske implementeringsmekanismer og nasjonale kontroll-
organer virker sammen. Governance-perspektivet synliggjer hvordan styring skjer gjennom
nettverk av institusjoner med ulike roller, mens compliance-perspektivet viser hvordan etterle-
velse sikres gjennom kombinasjonen av reguleringer og hvordan dette systemet fungerer i prak-
sis: internasjonale rammer gir legitimitet, europeiske mekanismer gir teknisk og regulatorisk
stotte, og nasjonale myndigheter gjennomforer og handhever kravene for a beskytte sarbare
okosystemer og redusere utslipp fra skip.

Effektiv hdndheving av marin forurensning forutsetter et sammensatt system av tekno-
logiske, juridiske og operative kontrollmekanismer. I europeisk og norsk kontekst bestar dette
systemet av bade satellittbasert overvakning, digitale sporingssystemer, havnestatskontroll, in-
speksjons- og rapporteringsregimer samt ulike varslings- og overvékningssystemer fra luft og
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sjo. Disse mekanismene fungerer 1 samspill og bidrar til & avdekke, dokumentere og forhindre
ulovlige utslipp, samtidig som de styrker myndighetenes evne til & reagere pa hendelser.

CleanSeaNet, etablert og drevet av EMSA, er et sentralt verktoy for satellittbasert over-
vékning av mulig olje- og kjemikalieforurensning i europeiske farvann. Tjenesten bygger pa
Synthetic Aperture Radar (SAR)-satellitter, som gir degnkontinuerlig dekning uavhengig av
var- og lysforhold. Systemet identifiserer potensielt oljesol, estimerer utbredelse og lokaliserer
mulige kilder, inkludert naerliggende fartoy og offshoreinstallasjoner. Nér et mulig utslipp opp-
dages, sendes varsel 1 nar sanntid til nasjonale myndigheter for videre respons og handheving
av utslippsregelverket. Det er imidlertid dokumentert at ikke alle deteksjoner representerer
ulovlige utslipp, og medlemsstatene ma validere funnene gjennom egne overvaknings- og kon-
trolltiltak (EMSA 2024).

Automatisk identifikasjonssystem (AIS) er et obligatorisk sporingssystem for storre far-
toy, og utgjer en sentral datakilde i bade forebygging og etterforskning av ulovlige utslipp. AIS-
data brukes blant annet av EMSA som stetteinformasjon i CleanSeaNet-analyser for & identifi-
sere fartay som kan ha forédrsaket et utslipp (EMSA 2023). I Norge innlemmes AlS-data 1 Sa-
feSeaNet, et nasjonalt rapporterings- og overvakningssystem som gir myndighetene oversikt
over skipstrafikk og anlep. Kombinasjonen av AIS og satellittdata gjor det mulig & spore far-
toysbevegelser med hoy presisjon og knytte mulige utslipp til konkrete akterer.

Havnestatskontroll, Port Stae Control (PSC) er et av de mest etablerte virkemidlene for
a sikre at utenlandske fartoy som anlgper havner etterlever internasjonale sikkerhets- og miljo-
standarder. PSC-regimet i Europa er harmonisert gjennom (Paris MoU), Paris Memorandum of
Understanding on Port State Control, og Norge deltar aktivt i dette samarbeidet. Inspeksjoner
gjennomfores basert pd risikoprofilering av fartey, der faktorer som alder, flaggstat, tidligere
historikk og klasseselskap inngar. Skip med hey risiko inspiseres hyppigere og mer grundig
(Sjefartsdirektoratet 2025). Regelverket er nylig modernisert gjennom EUs reviderte havne-
statsdirektiv, som blant annet styrker digitalisering, harmonisering og tilpasning til nye interna-
sjonale konvensjoner (Regjeringen 2024). PSC fungerer dermed bade som et preventivt og et
sanksjonerende virkemiddel mot miljekriminalitet til sjos.

I tillegg til PSC stilles det omfattende krav til rapportering og dokumentasjon fra fartey
som anlgper europeiske og norske havner. I Norge ma fartoy rapportere forventet ankomst
(ETA), faktiske ankomst (ATA) og avgang (ATD) gjennom SafeSeaNet, som fungerer som et
«single window» for rapportering til ulike myndigheter (Sjofartsdirektoratet 2025). Rapporte-
ringskravene gjor det mulig & planlegge inspeksjoner, overvéke trafikkmenstre og avdekke av-
vik som kan indikere risiko for ulovlig utslipp. Inspeksjoner kan ogsa omfatte kontroll av ser-
tifikater, ballastvannhdndtering, avfallshandtering og etterlevelse av MARPOL-regelverket.

Varslingssystemer knyttet til CleanSeaNet og nasjonale overvakningsprogrammer gjor
det mulig & mobilisere luftbarne ressurser som fly og helikopter for & verifisere satellittobser-
vasjoner. Luftovervdking gir heyoppleselige visuelle data som kan bekrefte eller avkrefte mis-
tanke om utslipp, og brukes ofte i kombinasjon med skip eller droner for nermere inspeksjon.
Denne type overvakning er serlig viktig der satellittdata er usikre, eller der rask respons er
nedvendig for & begrense miljoskade.



Svakheter og utfordringer

Til tross for et omfattende internasjonalt regelverk — sarlig MARPOL-konvensjonen og tilhe-
rende implementeringsinstrumenter — preges handhevingen av ulovlige utslipp fra skip av be-
tydelige strukturelle og operative svakheter. Disse utfordringene reduserer den preventive ef-
fekten av regelverket og bidrar til at ulovlige utslipp fortsatt forkommer i et omfang som er
vanskelig & kartlegge. Dette underkapitlet analyserer sentrale faktorer som svekker kontrollme-
kanismene: lav sannsynlighet for a bli tatt, ressurssvikt og kapasitetsbegrensninger, jurisdiksjo-
nelle komplikasjoner, teknologiske manipuleringsmuligheter og utfordringer knyttet til bevis-
innhenting.

En av de mest grunnleggende utfordringene er den lave oppdagelsesrisikoen. Skip ope-
rerer 1 store, ofte lite overvakede havomrader, og selv 1 kyststater med avanserte overvaknings-
systemer er det praktisk umulig & fore kontinuerlig kontroll med alle fartey (Bloor et al. 2020).
Empiriske studier viser at rederier og mannskap i enkelte tilfeller foretar risiko-nytte-vurde-
ringer der sannsynligheten for inspeksjon og sanksjon anses som marginal sammenlignet med
kostnadene ved korrekt avfallshandtering (Knapp & van de Velden 2011). Dette skaper et struk-
turelt insentivproblem som undergraver regelverkets effektivitet.

Port State Control (PSC) og nasjonale tilsynsmyndigheter star ofte overfor betydelige
ressursbegrensninger. Dette gjelder bade ekonomiske, teknologiske og personellmessige res-
surser (Pavlakis et al. 2021). Inspeksjoner er tidkrevende, og avansert overvikningsutstyr — som
satellittbasert oljedeteksjon eller droneteknologi — krever betydelige investeringer. I mange ju-
risdiksjoner er det ogséd mangel pd spesialisert kompetanse til & gjennomfere teknisk krevende
inspeksjoner av utslippssystemer, som scrubbere og olje-vann-separatorer. Resultatet er at kon-
trollen ofte blir fragmentert og reaktiv snarere enn systematisk og proaktivt.

Jurisdiksjonelle forhold utgjer en sarlig utfordring for stater som Norge, som har om-
fattende kystomrader og en stor internasjonal handelsflate. Innenfor norske territorialfarvann
og ekonomisk sone har norske myndigheter relativt sterke hdndhevingsmuligheter, men 1 inter-
nasjonale farvann er jurisdiksjonen primeert flaggstatens ansvar (Molenaar 2018). Flaggstatens
handheving varierer betydelig, og sakalte bekvemmelighetsflagg «flagg of convenience» er ofte
forbundet med svake kontrollregimer (Cariou & Wolff 2011). Dette skaper et handhevingsgap
der ulovlige utslipp kan forekomme uten at noen stat effektivt kan eller vil gripe inn.

Teknologisk manipulasjon representerer en gkende utfordring. Flere studier dokumen-
terer at skip kan omga utslippskontrollsystemer gjennom sakalte «scrubber bypass», der rense-
anlegg kobles ut eller manipuleres for & slippe ut ubehandlet avfall (Ytterberg et al. 2020). I
tillegg har manipulasjon av AIS-signaler (Automatic Identification System) — sakalt «AIS-skru-
ing» - blitt et utbredt fenomen, der skip bevisst skjuler posisjon eller kurs for 4 unnga overvak-
ning (Balduzzi et al. 2014). Disse teknologiske mulighetene gjor det vanskeligere for myndig-
heter & avdekke overtredelser og svekker tilliten til digitale overvikningssystemer som ellers
kunne styrket hdndhevingen.

Kontrollmekanismene er ofte fragmentert, bade mellom stater og mellom ulike interna-
sjonale organer. MARPOL-regelverket forutsetter et samspill mellom flaggstater, havnestater
og kyststater, men i praksis er informasjonsflyten ofte mangelfull (Ringbom 2015). Manglende
harmonisering av inspeksjonsprosedyrer og rapporteringskrav forer til at overtredelser kan for-
bli uoppdaget nar skip beveger seg mellom ulike jurisdiksjoner. Dette er et «regulatorisk mosa-
ikk» der handhevingen blir inkonsekvent og uforutsigbar.



Bevisinnhentingen i1 saker om ulovlige utslipp er notorisk krevende. For det forste skjer
utslipp ofte langt fra land, og sporene kan forsvinne raskt pd grunn av ver, strom og belgeakti-
vitet (Gold 2013). For det andre krever teknisk bevisfering — som analyser av loggbeker, ma-
skindata og prever fra utslippssystemer — hoy grad av ekspertise og tilgang til skipets interne
systemer. I tillegg kan mannskap bevisst manipulere dokumentasjon, noe som gjor etterforsk-
ningen ytterligere komplisert (Psaraftis 2019). resultatet er at selv nar ulovlige utslipp minskes,
er det ofte vanskelig & etablere tilstrekkelig bevis for strafferettslig eller administrativ reaksjon.

Konsekvenser av svake kontrollmekanismer

Svake kontrollmekanismer 1 maritim sektor har en rekke strukturelle og, miljomessige konse-
kvenser som pavirker bade etterlevelse, konkurranseforhold og tilliten til forvaltningen. Forsk-
ning viser at mangelfull hdndheving av utslippsreguleringer kan fore til en gradvis normalise-
ring av regelbrudd, der akterer tilpasser seg et regime med lav oppdagelsesrisiko og begrensede
sanksjoner. I en evolusjoner spillteoretisk analyse av etterlevelse i utslippskontrollomrider
(ECA) viser studier at rederier rasjonelt kan velge a bryte regelverket dersom myndighetenes
kontrollniva og straffeniva er utilstrekkelig til & endre kost-nytte-balansen (Zhang et al. 2025).
Dette innebzaerer at svak hdndheving ikke bare forer til enkeltstdende brudd, men kan skape en
systemisk kultur der regelverket oppfattes som fleksibelt eller lite bindende.

Konsekvensene av dette er serlig alvorlig nar det gjelder miljobelastning og baerekrafts-
kriminalitet. Internasjonal forskning dokumenterer at skip bidrar betydelig til utslipp av NOx,
SOx, CO2 og partikler, som pavirker bade klima, luftkvalitet og marine ekosystemer (Brewer
2021). Néar kontrollmekanismer for monitorering, rapportering, verifikasjon og handheving
(MRV&E) er svake, gker sannsynligheten for underrapportering, feilrapportering eller direkte
ulovlige utslipp. Dette undergraver effekten av internasjonale reguleringer som MARPOL An-
nex VI og regionale ECA-krav. Studier av Port State Control-inspeksjoner viser at selv i regio-
ner med relativt heyt kontrollniva avdekkes betydelige avvik, noe som indikerer at morketallene
kan vare store i omrader med svakere institusjonell kapasitet (Brewer 2021).

I tillegg kan svake kontrollmekanismer fore til redusert tillit til forvaltningen. Nar myn-
digheter ikke evner 4 sikre etterlevelse av miljoregelverket, svekkes legitimiteten til bide regu-
leringene og institusjonene som forvalter dem. Dette er serlig problematisk i sektorer som er
avhengig av internasjonal koordinering og heoy grad av frivillig etterlevelse. Forskning pa ma-
ritim styring viser at manglende transparens, ujevn handheving og uklare ansvarsforhold bidrar
til svekket tillit blant bade naeringsakterer og sivilsamfunn (Olaniyi & Solarte-Vasquez 2024).
Tillit er en kritisk faktor for effektiv regulering, ettersom den pévirker akterenes vilje til & in-
vestere 1 miljoteknologi og folge regelverket utover minimumskravene.

Et annet sentralt aspekt er urettferdig konkurranse mellom rederier. Nér enkelte akterer
kan redusere kostnadene ved a bryte utslippskrav uten a risikere sanksjoner, skaper det en kon-
kurransevridning som rammer de rederiene som investerer i etterlevelse og miljgvennlig tekno-
logi. Dette er et velkjent problem 1 internasjonal skipsfart, der reguleringer ofte er asymmetrisk
hindhevet mellom jurisdiksjoner. Studier av internasjonale reguleringsmekanismer viser at
manglende harmonisering av kontrollnivéer og sanksjonspraksis kan undergrave effekten av
globale miljestandarder og svekke insentivene for barekraftig omstilling (Van Roy et al. 2024).
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Til slutt viser nyere forskning at teknologiske lgsninger som fjernmaling og satellittba-
sert overvakning kan styrke handhevingen, men at effekten avhenger av at data faktisk brukes
til sanksjoner og oppfelging. I arbeidet med & utvikle en mer effektiv handhevingsstrategi for
MARPOL Annex VI i Bonn-avtaleomradet fremheves det at teknologiske fremskritt ikke kan
kompensere for manglede politisk vilje eller institusjonell kapasitet (Johansson et al. 2023).
Dette understreker at kontrollmekanismer ma veare bade teknisk robuste og institusjonelt for-
ankret for & motvirke normalisering av regelbrudd og sikre reell utslippsreduksjon.

Samlet sett viser forskning at svake kontrollmekanismer ikke bare ferer til gkt risiko for
ulovlige utslipp, men ogsa til strukturelle problemer som undergraver miljemal, konkurranse-
neytralitet og tilliten til forvaltningen. Dette gjor styrking av handhevingsregimer til en ned-
vendig forutsetning for en baerekraftig maritim sektor.

5. Hvordan barekraftslovgivningen kan styrke etterlevelsen

Relevante regelverk

Barekraftslovgivningen i bade 1 EU og Norge er i rask utvikling og representerer et stadig mer
omfattende regulatorisk rammeverk som direkte og indirekte pavirker skipsfartens miljopresta-
sjoner. Ulovlige utslipp — enten det gjelder olje, kloakk, avfall eller overskridelser av klima-
gassgrenser — er et vedvarende problem i internasjonal sjefart. Et sentralt spersmal er derfor
hvordan nye eksisterende regelverk kan styrke etterlevelsen og redusere insentivene til & bryte
miljokrav.

EU har de siste arene etablert et helhetlig sett av barekraftsreguleringer som griper inn
1 hele verdikjeden, fra selskapsrapportering til konkrete utslippskrav for skip. Samtidig har
Norge et robust nasjonalt lovverk som regulerer forurensning, sikkerhet og aktsomhet. Samlet
stett kan disse regelverkene bidra til ekt transparens, sterkere ekonomiske insentiver og mer
effektiv hdndheving.

Corporate Sustainability Reporting Directive (CSRD) EUs nye langt strengere regelverk
for baerekraftsrapportering, som utvider kravene til ikke-finansiell rapportering og pélegger
store selskaper — inkludert rederier og maritime konserner — & rapportere daterte baerekraftsdata
etter European Sustainability Reporting Standards (ESRS). Dette inneberer blant annet rappor-
tering av klimagassutslipp, energibruk og miljepavirkning i verdikjeden.

Offentliggjoring av miljedata under CSRD medferer en gkt risiko for omdemmetap
knyttet til utslipp, samtidig som den forbedrer investors forutsetninger for a evaluere virksom-
hetens miljeprstasjoner.

Dermed skapes et indirekte, men kraftfullt etterlevelsespress. Corporate Sustainability
Due Diligence Directive (CSDDD) palegger selskaper & gjennomfere aktsomhetsvurderinger
knyttet til menneskerettigheter og miljo i hele verdikjeden. For skipsfarten innebarer dette at
rederier m4 identifisere, forebygge og hindtere miljoskader — inkludert risiko for ulovlig utslipp
— som en del av sine styringssystemer.
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Direktivet gjor miljoskade til et styreansvar og dpner for sivilrettslig ansvar ved mang-
lende aktsomhet. Dermed kan CSDDD fungere som en anordning som tvinger rederier til &
etablere robuste kontrollmekanismer for utslippshéndtering.

Gjennom EU Emission Trading System (EU ETS) er fra 2024 skipsfarten inkludert i
EUs kvotesystem. Rederier ma né betale sine CO2-utslipp gjennom kjep av klimakvoter, med
gradvis innfasing fram mot full dekning 1 2026. Dette skaper et direkte skonomisk insentiv til
a redusere utslipp og gjere ulovlige utslipp ekonomisk irrasjonelle.

ETS-kravene bygger pa EU-MRV-systemer for overvékning og verifikasjon av utslipp.
Fra 2024 krever disse at rederier overvéker og rapporter CO2-utslipp etter standardiserte meto-
der. Dette styrker datakvaliteten og gjer det vanskeligere & skjule utslipp.

FuelEU Maritime-forordningen (EU 2023/1805) etablerer krav til gradvis redusert kli-
magassintensitet i drivstoff brukt i skipsfarten, samt krav om bruk av landstrem i utvalgte hav-
ner fra 2030. Regelverket omfatter skip over 5000 bruttotonn og gjelder bdde EU-interne reiser
og delvis reiser til/fra tredjeland.

FuelEU Maritime styrker etterlevelsen ved a: etablere malbare utslippsgrenser for hvert
skip, og kreve verifikasjon av uavhengige organer. Innforer sanksjoner ved manglende samsvar
og reduserer muligheten for «port-hopping» gjennom regulering av narliggende omlastings-
havner. Dette skaper et harmonisert europeisk system som gjor det vanskelig & omgé kravene
og lettere & avdekke ulovlige utslipp.

Norske regelverk og deres rolle er knyttet til ulike regelverk. Forurensingsloven er det
sentrale norske regelverket for & forhindre utslipp til sjo. Loven forbyr forurensing uten tilla-
telse og gir myndighetene hjemmel til & ilegge tvangsmulkt, straff og erstatningsansvar. I kon-
teksten av ulovlige utslipp fra skip gir loven et sterkt nasjonalt handhevingsgrunnlag, og den
kan fungere parallelt med EU-regler nar norske skip opererer internasjonalt.

Havressursloven regulerer barekraftig forvaltning av marine ressurser og inneholder
bestemmelser som indirekte berarer utslepp ved & beskytte ekosystemer. Ulovlige utslipp som
skader marine ressurser kan dermed utlese reaksjoner etter loven, noe som styrker det samlede
sanksjonsregimet.

Sjeloven regulerer sikkerhet, ansvar og erstatning i sjefarten. Den inneholder bestem-
melser om rederansvar og forsikringsplikt som kan aktualiseres ved ulovlig utslipp. Sjeloven
bidrar dermed til & plassere skonomisk ansvar hos rederiet og skaper insentiver til etterlevelse.

Aktsomhetslovgivningen (Apenhetsloven LOV-2021-06-18-99 som modell) gjelder pri-
mart menneskerettigheter, men dens struktur — krav om aktsomhetsvurderinger, rapportering
og offentliggjoring — fungerer som modell for hvordan tilsvarende mekanismer kan brukes for
miljo.

En mije-apenhetslov for skipsfarten kunne styrke transparens, ansvarlighet og risikosty-
ring knyttet til miljopavirkning fra maritime aktiviteter. Loven kunne supplere eksisterende in-
ternasjonale reguleringer, serlig IMO-regelverket, ved & innfore nasjonale krav til aktsomhets-
vurderinger og offentlige rapporteringer.

Dersom aktivitetskravet utvides til miljgomradet, slik CSDDD legger opp til, kan dette
gi et nasjonalt rammeverk som pélegger rederier & dokumentere hvordan de forebygger ulovlige
utslipp. Dette vil styrke transparens og ansvarliggjering.

Samlet vurdert strekkes etterlevelsen barekraftslovgivningen gjennom tre hovedmeka-
nismer:
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1) Okt transparens gjennom CSRD, MRV-systemet og potensielle norske aktsomhets-
krav gjor utslippsdata offentlig tilgjengelig og vanskelig & manipulere.
2) Okonomisk insentiver og sanksjoner som EU EST (EUs kvotesystem for utslipp) og FuelEU
Maritime (EUs nye regelverk som setter grenser for klimagassintensiteten i drivstoff brukt av
skip) gjer utslipp kostbare og manglende samsvar straffbart. De virker sammen, men regulerer
ulike deler av utslippene.
3) Styrket styring og ansvar gjennom CSDDD og norske lover plaserer ansvar hos styret og
ledelsen, og krever systematisk risikohandtering.

Til sammen skaper det et regulatorisk landskap der ulovlig utslipp blir lettere & avdekke
og dyrere & gjennomfere, samtidig som rederier far sterkere insentiver til & investere i renere
teknologi og bedre kontrollsystemer.

Hvordan bzerekraftslovgivningen kan brukes som hiandhevingsverktey

Berekraftslovgivningen i EU og Norge fungerer ikke bare som et sett av Rapporterings- og
styringskrav, men ogsa som et handhevningsverktoy som gjor det vanskeligere & skjule ulovlige
utslipp og lettere & sanksjonere overtredelser. Rettspraksis fra bade EU-domstolen og norsk
Hoyesterett viser hvordan domstolene bidrar til & styrke etterlevelsen gjennom to hovedmeka-
nismer: (1) tolkning og avklaring av miljerettslige forpliktelser, og (2) strafferettslig og sivil-
rettslig ansvarliggjoring av akterer som bryter miljo- og avfallsregler.

EU-domstolen har i flere saker understreket betydningen av korrekt rapportering og do-
kumentasjon som grunnlag for hindheving av miljeregler. I Bosphorus Queen Shipping C-
15/17) fastslo EU-domstolen at medlemsstatene har en plikt til & sikre effektiv kontroll med
maritime aktiviteter, og at mangelfull rapportering kan gjere et brudd pd EU-rettslige forplik-
telser (EUR-Lex — 62017CJ0015 — EN — EUR-lex). Selv om saken ikke direkte gjaldt ulovlig
utslipp, illustrerer den hvordan EU-domstolen legger vekt pé statens ansvar for & sikre sporbar-
het og kontroll i maritim sektor.

Denne rettspraksisen styrker effekten av regelverk som CSRD, EUETS og FuelEU Ma-
ritime, som alle bygger pa omfattende rapporterings- og verifikasjonskrav. Nar domstolene ty-
deliggjor at manglende rapportering kan vare et selvstendig rettsbrudd, eker risikoen for sank-
sjoner og dermed etterlevelse.

Kravene til internkontroll og aktsomhetsvurderinger, slik som i CSDDD, far sarlig
tyngde nar domstolene viser vilje til & holde rederier ansvarlige for manglende styringssystemer.
Norsk Hoyesterett har i flere saker vist at rederier og eiere kan holdes ansvarlige for miljoskade
selv ndr bruddene skjer gjennom mellomledd.

Et sentralt eksempel er Eide Carrier-komplekset, hvor Hoyesteretts ankeutvalg 1 2022
nektet & fremme anke over domfellelse for ulovlig eksport av skip til stranding 1 Pakistan. Dom-
men innebarer at rederiet ble straffet for brudd pa avfalls- og forurensningsregelverket, selv
om skipet var solgt til en mellommann, fordi rederiet «hadde kunnskap om at skipet ville bli
skrapet i Asia» og dermed ikke hadde etablert tilstrekkelig kontroll med sluttbehandlingen (The
Maritime Executive. Norwegian Court Upholds Georg Eide’s Prison...) https://maritime-exec-
utive.com/article/norwegian-court...traffansvar
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Dette viser at domstolene forventer at rederier har effektive internkontrollsystemer, og
at manglende aktsomhet kan fore til straffansvar — et prinsipp som ligger tett opp til CSDDDs
krav om aktsomhetsvurderinger.

Hoyesterett har ogsa behandlet saker der rederier forsekte & skjule ulovlige aktiviteter
gjennom falsk dokumentasjon. I «Harrier»-saken (2022), som henger sammen med Eide-Car-
rier-komplekset, begge sakene involverer Eide-miljoet (Eide Marine/Eide Group), ble en norsk
reder demt til seks méneders fengsel for 4 ha deltatt 1 forsek pa ulovlig eksport av skip til stran-
ding, til tross for at skipet var dokumentert som «pa vei til reparasjon 1 Dubai». Domstolen slo
fast at dette var en dekkhistorie for a skjule den reelle destinasjonen, og dokumentasjonen derfor
var villedende og straffbar (Wikborg Rein «Harrier — the firs beaching case heard by...)
(https://www.wr.no/aktuelt/harrier-the-first-beaching-ca...).

«Harrier»-saken er ikke en separat, isolert sak — den er en del av Eide-Carrier-komplek-
set, fordi den involverer de samme akterene, samme metodene og samme type lovbrudd, og ble
behandlet av domstolene som del av et storre monster av ulovlig eksport av skip til stranding.

Denne rettspraksisen viser at domstolene er villige til 4 etterprove og overprove doku-
mentasjon, og at forsek pa a skjule miljokriminalitet gjennom manipulerte papirer kan fore til
straft. Dette styrker effekten av dokumentasjonskravene i FuelEU Maritime, MRV-systemet og
CSRD, som alle bygger pa verifiserbar og revisjonspliktig dokumentasjon.

Barekraftslovgivningen apner for sivilrettslig ansvar, skonomiske sanksjoner og mar-
kedsmessige konsekvenser. Domstolen har i flere saker vist vilje til & opprettholde slike sank-

sjoner.

I Eide Carrier-saken ble ikke bare rederen demt til fengsel; ogsé internasjonale akterer
ble ilagt betydelige beter, inkludert en Singapore-basert «cash buyer» som ble ilagt en bot pd
700 000 USD. Dette viser at domstolene er villige til a4 sanksjonere hele verdikjeden, noe som
harmonerer med CSDDDs krav til hele leveranderkjeden. P4 EU-niva har EU-domstolen i flere
saker understreket at medlemsstatene mé sikre effektive, forholdsmessige og avskrekkende
sanksjoner for miljelovbrudd. Selv om Bosphorus Queen Shipping ikke direkte gjaldt sanksjo-
ner, bekrefter den at EU-retten krever effektiv hdndheving av maritime regler.

Selv om investorpavirkning primart er markedsdrevet, har domstoler i gkende grad be-
handlet saker der manglende etterlevelse av miljokrav pévirker kontraktsforhold og ekono-
miske rettigheter. Et eksempel er Hoyesteretts Svalbard-dom (HR-2023-491-P), som, selv om
den gjaldt snekrabbelisenser, illustrerer hvordan domstolen legger vekt pé statens rett til 4 re-
gulere ressursforvaltning og miljehensyn, og at neringsakterer ma tilpasse seg regulatoriske
rammer selv ndr dette pavirker skonomiske interesser. Dette viser at domstolene anerkjenner
statens brede reguleringskompetanse pd miljgomradet, noe som indirekte styrker ESG-krav fra
investorer og finansinstitusjoner.

Samspill mellom strafferett, forvaltningsrett og barekraftsjuss

Regulering av ulovlige utslipp av miljefarlige stoffer fra skip illustrerer et komplekst samspill
mellom strafferett, forvaltningsrett og barekraftsjuss. Disse tre rettsomradene opererer ikke
som isolerte normative systemer, men som gjensidige avhengige styringsmekanismer som
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sammen sgker & motvirke miljoskade i1 en sektor preget av internasjonal mobilitet, skonomiske
insentiver og betydelige kontrollutfordringer. Strafferetten etablerer de mest inngripende reak-
sjonene og fungerer som et normativt ankepunkt som signaliserer samfunnets sterke vern av
marine miljoer (Faure 2017). Forvaltningsretten utgjer den operative infrastrukturen som mu-
liggjor kontroll, tilsyn og administrative sanksjoner, og er dermed avgjerende for & dekke over-
tredelser som ellers ville forbli skjult (Bogojevic 2021). Berekraftsjussen tilforer et overordnet
styringsperspektiv som bade pavirker tolkningen av eksisterende regler og apne for nye regu-
leringsformer som kan styrke hdndhevingen pa tvers av sektorer (Kotz¢ 2019).

Strafferetten har tradisjonelt vert forstatt som siste ledd i reguleringskjeden, der straff
forst aktualiseres nar et ulovlig utslipp er oppdaget og dokumentert. I skipsfarten er dette imid-
lertid sarlig utfordrende, ettersom utslipp ofte skjer pa apent hav, under fremmed flagg og uten
vitner. Forskning viser at strafferettslige sanksjoner alene har begrenset preventiv effekt nar
risikoen for oppdagelse er lav (Faure & Svatikova 2010). Dette understreker betydningen av
forvaltningsrettslige kontrollmekanismer som inspeksjoner, sertifiseringsordninger og rappor-
teringsplikt, som bade forebygger overtredelser og genererer informasjon som kan brukes i
straffesaker. Forvaltningsrettens rolle som informasjonsprodusent og risikoreduserende meka-
nisme er derfor en forutsetning for at strafferetten skal fungere effektivt.

Barekraftsjussen tilforer et tredje lag som kan kompensere for svak hdndheving ved &
etablere prinsipper og styringsmal som forplikter myndigheter til & utvikle mer helhetlige og
fremtidsrettede reguleringsstrategier. Prinsippene som fore-var, forurenser-betaler og intersek-
sjonell rettferdighet gir tolkningssignaler som kan legitimere strengere kontroll, mer omfattende
datainnsamling og ekt bruk av administrative sanksjoner (Fisher, Scotford & Lange 2019). Be-
rekraftslovgivningen dpner ogsa for nye tverrsektorielle samarbeidsformer, der miljemyndig-
heter, havnemyndigheter, tollvesen og internasjonale organisasjoner kan dele informasjon og
koordinere tilsyn. Slike samarbeidsmodeller er i trdd med nyere forskning om polycentrisk mil-
jostyring (mange ulike akterer og nivder samtidig pavirker reguleringen) som viser at komp-
lekse miljoproblemer best handteres gjennom nettverk av institusjoner snarere enn hierarkiske
strukturer (Omstrom 2010).

Et sentralt bidrag til Baerekraftsjussen er potensialet for bedre datadeling og okt trans-
parens. Digitale overvakningssystemer som AIS-sporing, satellittbasert deteksjon av oljeutslipp
og automatiserte rapporteringssystemer kan integreres i forvaltningsrettslige kontrollmekanis-
mer og samtidig styrkes gjennom barekraftrettens krav om apenhet og ansvarlighet (Rayfuse
2020). Slike teknologiske og rettslige koblinger kan redusere informasjonsasymmetrier, oke
sannsynlighet for oppdagelse og dermed styrke bade den administrative og strafferettslige hand-
hevingen. Transparenskravet kan ogsa bidra til at rederier og flaggstater holdes ansvarlig i storre
grad, ettersom offentlig tilgjengelige data muliggjer uavhengig overvikning fra forskere, sivil-
samfunn og internasjonale organisasjoner.

Samlet sett viser samspillet mellom strafferett, forvaltningsrett og baerekraftsjuss at ef-
fektiv regulering av ulovlige utslipp fra skip forutsetter en integrert styringsmodell. Strafferet-
ten gir normativ tyngde, Forvaltningsretten gir operativ kapasitet, og Berekraftsjussen gir ret-
ning, legitimitet og nye muligheter for tverrsektoriell koordinering og datadrevet kontroll. Nér
disse tre rettsomradene kobles sammen, kan reguleringen bevege seg fra et relativt til et proak-
tivt system som bdde forebygger, avdekker og sanksjonerer miljoskadelig atferd pd en mate
som stetter langsiktig baerekraft i maritim sektor.
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Fremtidige muligheter

Fremtidens hindtering av ulovlige utslipp fra skip vil 1 gkende grad preges av teknologiske,
regulatoriske og institusjonelle endringer. Digital overvékning, automatisert rapportering, EU-
rettslige krav og styrket samarbeid mellom private akterer og myndigheter fremstar som sent-
rale utviklingslinjer. Samlet kan disse bidra til mer effektiv hdndheving og redusert forekomst
av miljekriminalitet til sjos, samtidig som de styrker etterlevelse av baerekraftslovgivningen
og EUs barekraftige omstillingsagenda.

Satellittbaserte overvakningssystemer har allerede vist seg a vere et effektivt virke-
middel for & avdekke utslipp, og potensialet for videre utvikling er betydelig. Tjenester som
CleanSeaNet, drevet av EMSA, benytter radar- og lidar som optiske hjelpemiddel i kontrollen
av forurensning til havs, samt satellittdata til & identifisere mistenkelige utslipp 1 naer sanntid,
og har allerede bidratt til gkt oppdagelsesrisiko og lavere administrative kostnader. (European
Association of Remote Sansing Companies (EARSC 2023)). Fremtidige lgsninger vil med
stor sannsynlighet integrere kunstig intelligens for automatisk klassifisering av utslippshen-
delser, predikasjon av utslippsdrift og kobling mot AIS-data for rask identifikasjon av ansvar-
lige fartoy.

Samtidig vil automatisert rapportering gjennom EU-systemer for monitoring, reporting
and verification (MRV) og integrasjon med EUs kvotesystem European Union Emission Tra-
ding System (EUETS). EUs kvotehandelssystem for klimagassutslipp skaper et mer helhetlig
datagrunnlag. MVR-regimet innebzarer at rederier ma overvake og rapportere utslipp av CO2,
HC4 og N20, og at disse dataene verifiseres av uavhengige akterer (Miljedirektoratet 2025). I
kombinasjon med digital overvékning kan dette gi myndighetene et langt mer presist bilde av
skipenes miljepavirkning og muliggjere automatiske avviksmeldinger ved mistenkelige ut-
slipp.

EU har de senere arene styrket sitt regelverk for & bekjempe miljekriminalitet, og dette
pavirker Norge gjennom E@S-avtalen. Forslaget til revidert Ship-Source Pollution Directive
(COM/2023/273) legger opp til tydelige krav om strafferettslige reaksjoner ved ulovlig utslipp
og et mer harmonisert handhevingsregime 1 Europa (EU-Kommisjonen 2023). samtidig inne-
baerer den reviderte Environmental Crime Directive (ECD) at flere typer miljoskadelige hand-
linger — inkludert ulovlig utslipp fra skip — skal kriminaliseres og metes med strengere sank-
sjoner (Couvadelli 2024).

For Norges del inneberer dette et press mot & styrke bade lovgivning, tilsyn og etter-
forskning. Et mer harmonisert europeisk straffeniva kan redusere risikoen for «regulatorisk
shopping», der akterer sgker jurisdiksjoner med svakere handheving. I tillegg vil krav om mer
omfattende datarapportering og verifikasjon kunne styrke norske myndigheters evne til & av-
dekke og dokumentere miljokriminalitet til sjos.

Et effektivt system for & forebygge og avdekke ulovlige utslipp forutsetter tett samar-
beid mellom teknologileveranderer, rederier, forsikringsselskaper, havner og tilsynsmyndig-
heter. Private akterer sitter ofte pa data og teknologi som kan styrke myndighetenes kapasitet,
slik som satellittdata, sensorteknologi og prediktive analyseverktey. Initiativer som CleanSea-
Net viser hvordan kommersielle satellittoperaterer kan integreres i offentlig overvakning
(EARSC 2023).
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Videre kan samarbeid bidra til & styrke etterlevelse av barekraftslovgivning, inkludert
EUs taksonomi og rapporteringskrav under CSRD, ved at rederier fir bedre verktoy for & do-
kumentere miljoprestasjoner og risiko. Slike partnerskap kan ogsa bidra til & redusere bere-
kraftskriminalitet ved a gjore det vanskelig a skjule ulovlige utslipp og ved & etablere felles
standarder for datadeling og transparens.

6. Diskusjon

Sammenhengen mellom satellittbasert overvakning, EUs styrking av regelverket og utvik-
lingen av et mer effektivt hdndhevingssystem for ulovlige utslipp av miljefarlig avfall fra skip
fremstar som gjensidig forsterkende. For det forste har satellittbasert overvikning de siste
arene blitt et sentralt verktey for & avdekke utslipp som tidligere forble uregistrerte. SAR gjor
det mulig a identifisere oljesel og andre utslippsspor uavhengig av ver- og lysforhold, noe
som gker sannsynligheten for & oppdage overtredelser i sanntid (Johansen 2021). Denne tek-
nologiske utviklingen har samtidig skapt et press pd myndigheter og internasjonale organisa-
sjoner til & modernisere regelverket slik at bevisgrunnlag fra satellitter kan brukes mer eftek-
tivt 1 rettslige prosesser.

For det andre, dette leder til at andre faktorer som EUs styrking av regelverket. EU har
de siste drene revidert bdde overvaknings- og sanksjonsrammeverket for & sikre at medlems-
statene har enhetlige prosedyrer for 4 handtere satellittdata som bevismateriale (European
Commission 2023). Den foreslétte skjerpingen av direktivet om forurensning fra skip innebae-
rer blant annet tydeligere definisjoner av ulovlig utslipp, harmoniserte straffenivaer og krav
om raskere informasjonsdeling mellom nasjonale myndigheter. Disse endringene er ikke bare
juridiske justeringer, men fungerer som en strukturell forutsetning for at satellittbasert over-
vakning faktisk skal kunne omsettes til rettslige reaksjoner.

Den tredje faktoren, et mer effektivt handhevingssystem, oppstar nettopp 1 skjaerings-
punktet mellom teknologi og regulering. Nar satellittdata integreres 1 operative systemer som
EMSA sitt CleanSeaNet, kan nasjonale kyststater raskt mobilisere inspeksjoner, dokumentere
hendelser og felge opp med sanksjoner (EMSA 2022). Et effektivt system forutsetter imidler-
tid bade teknologisk kapasitet og et robust rettslig rammeverk. Uten klare regler for databruk
og bevisfering vil overvakningen miste sin preventive effekt; uten avanser overvakning vil re-
gelverket mangle praktisk gjennomslagskraft. Dermed kan man argumentere for at effektiv
handheving kun kan realiseres nar alle tre faktorene virker 1 samspill.

Samlet sett viser dette at utviklingen mot bedre kontroll med utslipp ikke kan forstas
som isolerte tiltak, men som en integrert prosess der teknologiske, juridiske og institusjonelle
elementer gjensidig styrker hverandre. Satellittbasert overvakning eker oppdagelsesrisikoen,
EUs regelverksreformer sikrer at dataene kan brukes rettslig, og et effektivt hindhevings sys-
tem binder disse elementene sammen i en operativ helhet. Denne triangulere dynamikken kan
derfor betraktes som en nekkelfaktor for & redusere omfanget av ulovlig utslipp i1 europeiske
farvann.
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7. Konklusjon

Analysen av ulovlige utslipp av miljefarlige stoffer fra skip viser at denne formen for miljo-
kriminalitet fortsatt utgjer en betydelig utfordring for en barekraftig maritim sektor. Funnene
indikerer at kombinasjonen av svake kontrollmekanismer, varierende hdndhevingspraksis
mellom jurisdiksjoner og ekonomiske insentiver til & omga regelverket bidrar til at overtredel-
ser forblir bade utbredte og vanskelig 4 avdekke. Samtidig fremkommer det at teknologiske
losninger, som satellittbasert overvakning og automatiserte rapporteringssystemer, har poten-
siale til a styrke bade etterforskning og forebygging, men at implementeringen er ujevn og
ofte hemmet av kostnader og manglende internasjonal koordinering (f.eks. IMO 2023; OECD
2022).

Pé bakgrunn av dette peker studien pé flere behov for videre forskning. For det forste
ber fremtidige studier undersgke hvordan nye overvakningsteknologier kan integreres i eksis-
terende kontrollmekanismer pa en mate som bade er effektiv og rettssikker. For det andre er
behovet for mer kunnskap om hvordan ekonomiske og organisatoriske faktorer operasjonali-
seres 1 praksis. Videre bor forskningen 1 sterre grad analysere hvordan internasjonale samar-
beidsstrukturer kan styrkes for & redusere jurisdiksjonshull og sikre mer harmonisert handhe-
ving.

Studien gir ogsé klare implikasjoner for myndigheter og naringen. Myndighetene ber
prioritere gkt ressursbruk pa kontroll og etterforskning, samt styrke samarbeidet mellom havs-
tater, flaggstater og internasjonale organisasjoner. Det anbefales ogsé & utvikle mer robuste
sanksjonsregimer som reduserer lennsomheten ved ulovlige utslipp og samtidig belgnner re-
derier som investerer i miljomessige lasninger. For naringen innebarer funnene et behov for
a integrere miljostyring tettere 1 operasjonelle beslutninger, investere 1 renere teknologi og
etablere interne kontrollsystemer som gjor det vanskeligere & omga regelverket. En mer pro-
aktiv tilneerming fra bransjen kan ikke bare redusere risikoen for miljeskade, men ogsa styrke
sektorens legitimitet og konkurransekraft i en stadig mer baerekraftsorientert global gkonomi.

Samlet sett viser analysen at ulovlige utslipp fra skip ikke bare er et juridisk problem,
men et strukturelt fenomen som krever samordnet innsats fra forskningsmiljeer, myndigheter
og maritim nering. En mer helhetlig tilnerming, basert pd kunnskapsutvikling, teknologisk
innovasjon og styrket internasjonal regulering, fremstar som avgjerende for & redusere om-
fanget av miljekriminalitet og sikre en barekraftig utvikling i maritim sektor.
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