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FORORD 

I forbindelse med store statlige investeringer stilles det krav til ekstern kvalitetssikring. 

Dette arbeidet gjennomføres i henhold til rammeavtalen med Finansdepartementet av 

10. juni 2005. Hensikten med kvalitetssikringsordningen er å gi Finansdepartementet og 

gjeldende fagdepartement en uavhengig analyse av: 

 

- Konseptvalget før forslag til forprosjekt forelegges Regjeringen (KS1). 

- Styringsunderlag og kostnadsoverslag før det valgte prosjektalternativ 

forelegges Stortinget (KS2). 

 

Denne kvalitetssikringen er en KS2, gjennomført på oppdrag fra Fiskeri- og 

kystdepartementet og Finansdepartementet i perioden juni til desember 2009. 

Konklusjoner og anbefalinger ble presentert for oppdragsgiverne i et møte hos Fiskeri- 

og kystdepartementet 2. november 2009. Det er under utarbeidelsen av rapporten tatt 

hensyn til kommentarer gitt i møtet, og etterfølgende kommentarer oversendt i brev fra 

Fiskeri- og kystdepartementet mottatt 23. november 2009. 
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SAMMENDRAG 

 

Dovre Group og Transportøkonomisk institutt har på oppdrag fra Fiskeri- og 

kystdepartementet og Finansdepartementet gjennomført en ekstern kvalitetssikring 

(KS2) for heving av U-864. Valg av konsept er ikke gjenstand for kvalitetssikring i 

denne rapporten. 

 

U-864 er en tysk ubåt som ble senket vest for Fedje i Hordaland i februar 1945. Ubåten 

var trolig lastet med ca. 67 tonn kvikksølv, og et område på ca. 30 000 m
2
 betegnes som 

sterkt kvikksølvforurenset. Hensikten med å heve vraket og dekke til den forurensede 

havbunnen er å redusere miljørisikoen kvikksølvet medfører.  

 

Kystverket har, med forbehold om Stortingets samtykke, inngått en kontrakt med 

Mammoet Salvage for heving og miljømessig håndtering av vrakdelene med påfølgende 

tildekking av forurensede sedimenter i tiltaksområdet. 

 

Heving av U-864 er en omfattende og kompleks operasjon med stor grad av teknisk 

nyutvikling. Arbeidsomfanget kan grovt sett deles i de fire hovedelementene 

detaljprosjektering og konstruksjon av hevingsutstyr, hevingsoperasjon, håndtering av 

vraket og innhold, samt tildekning av havbunnen. Kostnadsmessig er forberedelsesfasen 

den største, mens de andre tre elementene er omtrent like store. 

 

I arbeidet med å evaluere alternative konsepter er det gjennomført en rekke studier. 

Imidlertid er det fortsatt stor usikkerhet knyttet til stedlige forhold, miljømessige 

akseptkriterier, metodeutvikling, mengde kvikksølv, annet innhold i vraket og løsning 

for etterbehandling av havbunnen. I forhold til det som forventes ved beslutning om 

gjennomføring er definisjon av arbeidsomfanget kommet kort, og en betydelig vekst i 

arbeidsomfanget må påregnes. 

 

I forbindelse med kontrakten har vi gjort vurderinger av kontraktsstruktur, 

kompensasjonsformat, insitamenter og sikringsmekanismer, ansvars- og risikofordeling, 

samt leverandørens soliditet, kompetanse og kapasitet. Kontrakten fremstår på flere 

punkter som uklar og risikofordelingen mellom partene vurderes som uvanlig skjev i 

disfavør av oppdragsgiver. Videre er styringsmuligheten for oppdragsgiver begrenset. 

Utformingen av kompensasjonsformatet medfører at prisene i kontrakten samlet sett 

fremstår som lite forpliktende. Kontrakten inneholder også insitamenter som virker 

negativt i forhold til kostnadseffektiv gjennomføring.  

 

I forhold til størrelsen på prosjektet og den kontraktsmessige risikoen, fremstår 

leverandøren som et lite selskap med begrenset soliditet, men kontrakten inneholder 

ikke morselskapsgaranti. Leverandøren har videre begrenset erfaring og kapasitet til å 

gjennomføre så store og komplekse prosjekter som det her er snakk om.  

 

Planlagt styringsmodell og organisasjon på prosjektnivå i Kystverket, fremstår som 

underdimensjonert for oppgaven. Det anbefales derfor at prosjektorganiseringen 

styrkes. 



Dovre Group og Transportøkonomisk institutt 

KS2 ï Heving av U-864 
 

 

 

 
4 
 

Resultatene fra usikkerhetsanalysen i denne rapporten viser at prosjektkostnaden 

sannsynligvis vil ende opp mellom 1,2 mrd. kr og 2,2 mrd. kr eks. mva. Forventet 

kostnad er 1,7 mrd. kr. De mest utslagsgivende usikkerhetselementene er knyttet til 

arbeidsomfang, kontrakten, og organisering og styring.  

 

Basert på vurderingene over er det rimelig å konkludere med at prosjektet ut fra de 

foreliggende planer ikke er tilstrekkelig forberedt, og at det foreligger meget høy risiko 

knyttet til arbeidsomfang, kontraktsforhold, kostnader og styringsevne. Det er dermed 

tvil  om prosjektet kan styres på en tilstrekkelig kontrollert måte, noe som er uheldig 

også i forhold til sikkerhet og miljø. 

 

Kontrakten er undertegnet med forbehold, og med bakgrunn i observasjoner og 

vurderinger beskrevet i denne rapporten frarådes videreføring av prosjektet med den 

foreliggende kontrakt. 

 

Hovedanbefalingen knyttet til videreføring av prosjektet, er å gjennomføre et 

forprosjekt i henhold til statens prosjektmodell. Dette vil gi mulighet til å dele opp 

arbeidsomfanget på en mer hensiktsmessig måte, og benytte bedre tilpassede 

kontraktsstrategier. Gjennomføring av et forprosjekt vil også gi grunnlag for bedre 

styring og mer kontrollert gjennomføring. 
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1 INNLEDNING 

Dette kapitlet inneholder beskrivelse av forutsetninger for kvalitetssikringen og 

informasjon knyttet til gjennomføringen av oppdraget. 

 

1.1 Objektet for kvalitetssikringen 

Objektet for kvalitetssikringen er gitt i avropet på rammeavtale fra Fiskeri- og 

kystdepartementet og Finansdepartementet: 

 

òDen tyske ubåten U-864 ble senket i februar 1945 og alle om bord omkom. Vraket 

ligger på ca. 150-170 meters dyp omtrent to nautiske mil fra Fedje i Hordaland. Ubåten 

var blant annet lastet med ca. 67 tonn metallisk kvikksølv. Vraket inneholder også 

ammunisjon. Et område på ca. 30 000 m
2
 rundt vraket er sterkt kvikksølvforurenset. 

Årlig lekkasje av kvikksølv er estimert til 3 000 g/år. 

 

Regjeringen går inn for at U-864 skal heves og at forurenset havbunn rundt vraket skal 

dekkes til med rene masser. Kystverket har, med forbehold om Stortingets samtykke, 

inngått en kontrakt med selskapet Mammoet Salvage for heving og miljømessig 

håndtering av vrakdelene med påfølgende tildekking av forurensede sedimenter i 

tiltaksområdet. 

 

Hensikten med å heve vraket og dekke til den forurensede havbunnen ved vraket med 

rene masser er å redusere miljørisikoen ved å fjerne kilden til fremtidig 

kvikksølvforurensning av sedimenter, samt fjerne synlige og tilgjengelige 

kvikksølvbeholdere. Konsentrert kvikksølv i sedimenter skal også vurderes mudret før 

tildekking. Etterfølgende tildekking skal isolere gjenværende kvikksølvforurensning i 

sedimentene fra kontakt med det marine miljøet. Selve gjennomføringen av hevnings- 

og tildekningsoperasjonen skal ikke medføre spredning av forurensing til områder 

utenfor tiltaksområdet. Vraket og alt annet forurenset material skal etter heving 

håndteres i henhold til regelverk i Norge og EU. 

 

Hevingen av U-864 vil være en svært omfattende og kompleks operasjon, hvor det er 

identifisert flere risikoelementer. Ved gjennomføring av hevingsoperasjonen er det 

viktig at risikoelementene er redusert/eliminert gjennom detaljprosjektering og uttesting 

av hevingsmateriell. Det skal avsettes tid og ressurser til forsvarlig detaljprosjektering 

og gjennomføring av operasjonene slik at risiko forbundet med arbeidet minimeres. Det 

skal legges sÞrlig vekt p¬ sikkerheten for personell.ò 

 

1.2 Bakgrunn 

I desember 2006 anbefalte Kystdirektoratet
1
 at vraket og de forurensede sedimentene 

rundt vraket skulle tildekkes. Anbefalingen ble gitt på bakgrunn av undersøkelser og 

vurderinger som var gjennomført de tre siste årene, og i februar 2007 bestemte Fiskeri- 

                                                 
1
 Kystdirektoratet (2006) Anbefaling om sluttiltak ved vraket av U-864 
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og kystministeren
2
 at vraket av U-864 og de forurensede sedimentene skulle dekkes til. 

Våren samme år ble det gjennomført åpne høringer i Stortinget, og det ble deretter 

besluttet å utrede hevingsalternativet nærmere
3
. Fra sommeren 2007 til høsten 2008 ble 

det gjennomført et arbeid der hevingsalternativet ble nærmere vurdert. I den tilhørende 

rapporten ble tildekning anbefalt fordi tildekning ble vurdert til å være mindre risikofylt 

enn heving
4
. I den samme perioden ble det også gjennomført en anbudskonkurranse 

med tanke på mulig heving. I november 2008 ble det inngått en avtale om heving av U-

864 med nederlandske Mammoet Salvage BV
5
, med forbehold om endelig godkjenning 

i Stortinget. I januar året etter vedtok regjeringen at vraket skal heves og at forurenset 

havbunn skal dekkes til med rene masser
6
.  

 

1.3 Innholdet i kvalitetssikringen 

Kvalitetssikringsordningen er et element i statens prosjektmodell der prosjekter utvikles 

trinnvis med definerte kontroll- og beslutningspunkter. Statens prosjektmodell har store 

likhetstrekk med tilsvarende modeller hos andre aktører som håndterer prosjekter av 

denne størrelse. KS1 gjennomføres i overgangen mellom forstudie og forprosjekt, og 

skal bidra til at konseptvalget undergis reell politisk styring ved å kontrollere den 

faglige kvalitet på de underliggende dokumenter i beslutningsunderlaget.  

 

KS2 gjennomføres i overgangen mellom forprosjekt og detaljprosjektering før saken 

legges frem for Stortinget. Kvalitetssikrer skal her gjennomføre en uavhengig analyse 

der kontrollhensynet er dominerende. Det skal gjennomføres en etterkontroll av om 

grunnlaget for å fremme forslag til godkjennelse er tilstrekkelig. På denne måte skal 

Stortinget få en rimelig trygghet for at prosjektet er godt planlagt før større forpliktelser 

inngås. Det skal også gjennomføres en analyse som kartlegger de styringsmessige 

utfordringer i de gjenstående faser av prosjektet. Analysen skal understøtte 

beslutningsunderlaget for den endelige investeringsbeslutningen. 
  

Figur 1.1: Utsnitt av statens prosjektmodell som viser faseinndeling og kvalitetssikring i to trinn. 

Grunnlaget for KS2 er leveranser fra forprosjektfasen. 

 

 

 

                                                 
2
 Fiskeri- og kystdepartementets pressemelding nr. 11/2007 

3
 Fiskeri- og kystdepartementets pressemelding nr. 21/2007 

4
 Kystverket (2008) Rapport med anbefalte tiltak mot spredning av kvikksølvforurensning fra U-864 

5
 Pressemelding fra Mammoet Salvage B.V. 1. desember 2009 

6
 Fiskeri- og kystdepartementets pressemelding nr. 06/2009 

Forstudie Forprosjekt Detaljprosjektering Gjennomføring 

Regjeringsvedtak Stortingsvedtak

KS1 KS2
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Med bakgrunn i prosessen beskrevet i kapittel 1.2 gjennomføres KS2 uten at prosjektet 

har vært gjenstand for en forutgående KS1 av det konseptuelle valget mellom tildekning 

eller heving av U-864.  

 

Det presiseres derfor at valg av konsept ikke er gjenstand for kvalitetssikring i denne 

rapporten.  

 

For dette oppdraget er det presisert fßlgende fra oppdragsgiverne: òOppdraget skal 

utføres i henhold til omtalen i Avtalen
7
, herunder punkt 6 om kvalitetssikringens 

innhold. Siden det alt foreligger en underskrevet kontrakt, er det imidlertid for dette 

prosjektet ikke relevant å gi tilrådninger om valg av kontraktsstrategi. Risikoen knyttet 

til den inngåtte kontrakten skal likevel belyses og inngå i usikkerhetsanalysen som 

Leverandøren skal utføre. Leverandøren skal gi tilrådning om gjennomføringsstrategi 

og kontraktskadministrative utfordringer.ò 

 

1.4 Arbeidsprosessen 

Fiskeri- og kystdepartementet presenterte prosjektet i oppstartsmøtet 2. juli, der det 

blant annet fremgikk at vraket er av stor historisk interesse og at det er stor internasjonal 

medieinteresse for prosjektet.  

 

Kvalitetssikrer har hatt tilgang til en betydelig mengde dokumentasjon i form av 

rapporter fra undersøkelser, konseptstudier og lignende fra Kystverkets utredninger av 

saken. De viktigste dokumentene har vært Kystverkets rapport om anbefaling av tiltak 

(2008) med supplerende studier, prosjektets sentrale styringsdokument med tilhørende 

usikkerhetsanalyse, samt en omfattende mengde dokumenter fra anbudsprosessen. Disse 

dokumentene inkluderer anbudsinvitasjon, tilbud fra leverandører og signert kontrakt 

samt evalueringer, avklaringer og endringsforslag. 

 

Kvalitetssikringen bygger i vesentlig grad på den nevnte dokumentasjon samt møter og 

samtaler med sentrale interessenter. På grunn av prosjektets unike karakter og høye 

allmenne interesse har vi lagt vekt på å oppsøke et bredt utvalg av aktører og 

interessenter. I tillegg til intervju med Fiskeri- og kystdepartementet har det i flere 

omganger vært gjennomført møter og intervjuer med ledelse, fagavdelinger og 

rådgivere i Kystverket. Videre er det også gjennomført intervjuer med Mammoet 

Salvage, miljøvernorganisasjoner, SFT, Forsvaret og ordføreren i Fedje.   

 

Kvalitetssikringen er utført av rådgivere fra Dovre Group, supplert med 

spisskompetanse innen kontraktsrett og ledelse av marine operasjoner. 

Kvalitetssikringsprosessen har vært preget av åpen dialog, og det har generelt vært god 

tilgang på nødvendig dokumentasjon. En oversikt over referansepersoner, intervjuer, 

møter og referansedokumenter finnes i vedlegg 1, 2 og 9. 

 

 

                                                 
7
 Rammeavtale av 10.6.05 mellom Finansdep. og Dovre Group og Transportøkonomisk institutt 
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2 GRUNNLEGGENDE FORUTSETNINGER 

2.1 Porteføljerisiko 

Det skal vurderes om det er andre prosjekter som kan ha et avhengighetsforhold til det 

aktuelle prosjektet. Vurderingen skal skje ut fra hensynet til å minimere statens samlede 

risiko og sikre grunnlaget for gjennomføringen av prosjektene som helhet. Det er 

prosjekter som er beslektet og hører funksjonelt sammen som skal vurderes, og ikke 

hele prosjektporteføljen under et departement.  

 

Statens forurensningstilsyn har kartlagt over 2100 skip med tonnasje over 100 brutto 

registertonn som har forlist langs norskekysten etter 1914. 30 vrak er vurdert til å kunne 

medføre stor fare for lokal oljeforurensning. U-864 er med i vrakoversikten, men er 

holdt utenfor prioriteringen siden dette arbeidet allerede er ivaretatt som et eget prosjekt 

i Kystverket. Utredning om kartlegging av og tiltak for U-864 ble påbegynt rett etter at 

vraket ble funnet 2003.  

 

 
 

Figur 2.1: Kartet gir oversikt over de 30 vrakene som er spesielt omhandlet i Kystverkets rapport fra 

2006 om status for tidligere undersøkte vrak langs norskekysten. 

 

Hovedfokus for kartleggingen av vrak har vært potensiell oljeforurensning, mens 

problemet med U-864 primært er båtens kvikksølvlast. Med U-864 som referanse kan 

det bli et større press for å lete etter og undersøke vrak med tanke på andre forurensende 

stoffer enn olje. Ambisjonsnivået for dette prosjektet kan også være med å påvirke 

ambisjonsnivået for behandling av andre vrak langs kysten. I forhold til andre kartlagte 

vrak kan det hevdes at U-864 representerer en unik miljøutfordring, og at prosjektet i 

liten grad er sammenlignbart med andre vraktiltak. Det kan likevel ikke utelukkes at 

håndteringen av U-864 på visse områder kan skape presedens for arbeidet med andre 

vrak langs norskekysten.     
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2.2 Grad av usikkerhet 

For å gi et intuitivt bilde av graden av usikkerhet i prosjektet kan følgende vurdering av 

usikkerhetsnivået for en del sentrale forhold benyttes.   

 

Figur 2.2: Prosjektkarakteristikken gir et overordnet bilde av gjennomføringsusikkerheten i prosjekter. 

Vurderingen av hvert forhold er gjennomført i en skala fra 1-6 der 6 angir meget høy risiko mens 1 angir 

neglisjerbar risiko. Figuren starter med neglisjerbar risiko innerst mens meget stor risiko er plassert i 

ytterste ring.  

 

Prosjektet er stort i seg selv og ikke minst i maritim sammenheng. Varigheten er 

planlagt til tre år, det er mange interne og eksterne grensesnitt, og prosjektet må 

betegnes som teknisk og gjennomføringsmessig meget komplekst. Planlagt metode er 

ikke benyttet tidligere i denne skala, og det vil være nødvendig med en stor grad av 

nyutvikling. Videre har hverken Kystverket eller Mammoet Salvage erfaring med 

prosjekter med denne størrelse og kompleksitet. Styringsdokumentet innholder i alt 17 

resultatmål og sammen med den foreløpige mangel på miljømessige akseptkriterier, 

fremstår målene samlet sett som relativt uklare og lite retningsgivende. I sum tegner 

dette et bilde av et prosjekt med høy gjennomføringsrisiko.  

 

2.3 Prosjektets forberedelsesgrad  

Kvalitetssikrer har også gjennomført en vurdering av prosjektets forberedelsesgrad. 

Vurderingen er gjennomført etter en metodikk som sammenligner prosjektet med andre 

prosjekter ved tidspunkt for beslutning om gjennomføring.  

 

I forbindelse med utredningen av prosjektet er det gjennomført en ikke ubetydelig 

mengde av konseptuelle studier med tilhørende rapporter som har dannet grunnlag for 

Størrelse

Varighet

Kompleksitet

Nytenking

Marked

Organisasjon

Uklare mål

Mangel på aksept

Prosjektkarakteristikk
(Grad av usikkerhet)
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de anbefalinger som er fremlagt. Dette er imidlertid først og fremst studier og rapporter 

som leder opp til det overordnede valget mellom tildekning eller heving av vraket.  

 

 
Figur 2.3: Figuren viser prosjektets grad av forberedelse der 1 er liten grad av forberedelse mens 4 

representerer en høy forberedelsesgrad. 

 

Ved å sammenligne U-864 med andre prosjekter kommer det tydelig fram at prosjektet 

er kommet meget kort i forhold til det som er vanlig ved beslutning om gjennomføring. 

Graden av forberedelser tilsier at prosjektet har en modningsgrad som er karateristisk 

for en forstudiefase
8
. Aktiviteter som vanligvis gjennomføres i forprosjektfasen er i liten 

grad gjennomført. På grunn av dette vil det være stor kostnadsusikkerhet knyttet til 

videre detaljering av løsning. De viktigste forholdene som ligger til grunn for 

vurderingene i figur 2.3 er nærmere beskrevet i kapittel 3.  

 

 

 

 

                                                 
8
 Jf. statens prosjektmodell (fig.1.1) 
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Prosjekt team
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3 ARBEIDSOMFANG 

Kapittel 2 indikerer at det er stor usikkerhet knyttet til prosjektets arbeidsomfang, det er 

derfor grunn til å gå nærmere inn på vurderinger av dette. 

 

3.1 Hovedelementene i prosjektet 

Det blir da i første omgang naturlig å se litt nærmere på hvilke elementer oppgaven 

egentlig består av. Bildet domineres av fire elementer der detaljprosjektering og 

konstruksjon av hevingsutstyr
9
 er den største kostnadsmessig. Selve hevingsoperasjonen 

utgjør mindre enn en femtedel av totalen. Håndtering av vrak og innhold samt 

behandling av havbunnen etter heving, er kostnadsmessig omtrent like store som 

hevingsoperasjonen.  

 

 
 
Figur 3.1: Inndeling av prosjektets arbeidsomfang basert på forventede kostnader i henhold til 

Kystverkets usikkerhetsanalyse. Værrisiko er inkludert i hevingsomfanget. 

 

I forberedelsesfasen er det planlagt å utvikle en spesialløsning. Det er tenkt å benytte en 

lekter som skal modifiseres med en åpning i dekket som ubåtdelene skal løftes opp 

igjennom. Lekteren skal ustyres med spesialtilpasset utstyr som kraner, dynamisk 

posisjonering, heave-kompensasjon og hjelpesystemer. Prosjekteringen vil medføre en 

rekke simuleringer og analyser av forskjellige operasjonelle situasjoner. Fasen vil også 

innholde produksjon og anskaffelse av spesialtilpasset utstyr, samt testing i flere trinn. 

Selv om løsningene i stor grad består av kjente komponenter må det understrekes at 

systemene må spesialdimensjoneres og spesialkonfigureres for denne jobben. Erfaring 

fra andre prosjekter tilsier at utfordringene med å sette sammen kjente elementer til nye 

løsninger og nye kapasiteter ofte er kraftig undervurdert.     

 

                                                 
9
 Andre steder i rapporten ogs¬ kalt òforberedelsesfasenò 

Detaljprosjektering 
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Det er stort fokus på forhold knyttet til selve hevingsoperasjonen, mens prosjektet i 

realiteten består av mange andre elementer som også er store og komplekse. Det er 

derfor en fare for at viktige deler av prosjektet kan bli undervurdert.  

 

3.2 Stedlige forhold 

Kystverket har gjennomført to kartleggingstokt og det er gjennomført flere mindre 

inspeksjoner, med hensikt å fremskaffe mer detaljert informasjon om forurensning og 

fysisk tilstand til vrakdelene. Det er gjennomført studier knyttet til forholdene på 

vrakstedet, og gjennomført simuleringer av hvilke værforhold som kan forventes. Det 

kan også nevnes at Kystverket har utplassert en værstasjon vest av Fedje, og at det er 

radarovervåkning av bølgeforholdene i området. Strømmålinger på sjøbunnen er 

gjennomført i forbindelse med kartleggingstoktene.  

 

Det er tatt prøver av sedimentene i et område på en kvadratkilometer med den hensikt å 

finne ytre grenser for kvikksølvforurenset havbunn. Denne undersøkelsen har vært 

sentral for å kunne definere det planlagte tiltaksområdet. 

 

I noen av prosjektmålene refereres til bakgrunnsverdier for forurensning i sedimenter og 

vann. Hvor høye disse bakgrunnsverdiene er for ulike stoffer, og hvordan de tilhørende 

målingene skal foretas, fremstår imidlertid som uklart.  

 

Det er gjennomført fysiske undersøkelser av vraket inkludert vurdering av gjenværende 

skrogtykkelse, og selv om det er gjennomført teoretiske analyser av ubåtens strukturelle 

tilstand, er det vesentlig usikkerhet knyttet til den faktiske styrken i skrogene, omfang 

av skade og tilstanden generelt. Ytterligere undersøkelser av vrakets tilstand og 

havbunnens fysiske egenskaper er nødvendig (planlagt i 2010).  

 

Det er også usikkerhet knyttet til vrakets innhold. I tillegg til usikkerhet angående 

mengde kvikksølv er det til dels uklart hva som ellers befinner seg inne i ubåten av 

forurensende stoffer, menneskelige levninger, ammunisjon og krigsmateriell av 

historisk verdi. Det er også begrenset kunnskap om hva som skjuler seg i sedimentene 

rundt vraket. Det er rimelig å anta det ligger gjenstander skjult i sedimentene, som 

vrakdeler, kvikksølvflasker og annet. Spesielt kan kanskje nevnes at midtsesjonen med 

ubåtens tårn ikke er funnet. 

 

I sum kan det konkluderes med at det er et stort udekket informasjonsbehov om stedlige 

forhold, og at en vesentlig utvikling i arbeidsomfanget må påregnes, etter hvert som mer 

og bedre informasjon foreligger.  

  

3.3 Mengde kvikksølv i ubåten 

Det antas at ubåten hadde om lag 67 tonn kvikksølv om bord ved utseiling fra Bergen. 

Dette er basert på informasjon innhentet fra de britiske Ultra-arkivene. Ultra var navnet 

brukt av britene på etterretningsopplysninger basert på dekryptering av tyske 

radiomeldinger under andre verdenskrig. Dette er hovedkilden til de antagelser som er 
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gjort med hensyn til den opprinnelige mengden av kvikksølvbeholdere ombord. 

Tyskerne ødela store deler av sine arkiver ved slutten av krigen, og det er ikke funnet 

kargomanifest eller andre dokumenter som kan verifisere mengde kvikksølv ombord. 

 

Antagelsen om den opprinnelige mengden kvikksølv er basert på dekryptering av 

oppfanget melding nr. 02216: òMercury ï 1857 flasksò samt funnet av to flasker ved 

U864-vraket som inneholdt 36 kg kvikksølv hver. På dette grunnlaget er det vanskelig 

med sikkerhet å fastslå hvor mye kvikksølv som egentlig var om bord da ubåten forlot 

Bergen.   

 

Torpedoeksplosjonen medførte at skroget ble delt i to samt at mange mindre deler ble 

revet løs. Eksplosjonen har også rammet kjølen og dermed ødelagt eller spredd 

eventuelle kvikksølvflasker i midtseksjonen av kjølen. Det er derfor usikkerhet knyttet 

til hvor stor andel av den opprinnelige kvikksølvlasten som fortsatt befinner seg i 

ubåtskroget og hvor stor andel som er havnet utfor skroget. Tilstanden på 

kvikksølvbeholderne er også usikker. De to flaskene som er funnet var betydelig 

korrodert. 

 

Et viktig spørsmål er hvor mye kvikksølv man får opp ved å heve vraket. Hvis det 

skulle vise seg å være betydelig mindre kvikksølv i vraket enn forventet vil dette kunne 

reise en rekke spørsmål. Det blir vanskelig å avgjøre om U-864 var lastet med mindre 

mengder enn antatt eller om det ligger større mengder i sedimentene enn antatt. Lite 

kvikksølv i ubåtvraket vil trolig kunne medføre økte krav til omfang og metode for 

mudring og tildekning av havbunnen. Dette vil i så fall være kostnadsdrivende og trolig 

også føre til forsinkelser. Problemstillinger knyttet til miljømessige akseptkriterier og 

behandling av havbunnen er behandlet i kapittel 3.6. 

 

3.4 Metode- og prosjektutvikling 

Vurderingen er basert på Mammoet Salvages metodebeskrivelse
10

, et overordnet 

flytdiagram
11

 samt studier og annen relevant informasjon. I forhold til det en bør kunne 

forvente av planlegging og prosjektering ved beslutning om gjennomføring er det en del 

klare mangler i prosjektets designbasis.  

 

Forberedelsesfasen er kostnadsmessig den største, men er bare kort beskrevet på halv 

side av totalt 18 i metodedokumentet. Hvordan ingeniørarbeidene og annet arbeid i 

denne delen av prosjekt er tenkt utført er ikke beskrevet.  

 

Hvilke lover og forskrifter som skal være førende for de forskjellige delene av 

gjennomføringen er i liten grad nevnt.  

 

Selv om hovedtyngden av metodebeskrivelsen (10 av 18 sider) omhandler selve 

hevingsoperasjonen er metode og utstyr i liten grad beskrevet. Utrustning av fartøyer er 

ikke beskrevet, beskrivelse av metode for fjerning av drivstoff mangler, metode for 

                                                 
10

 Method Statement, doc nr 6000050957 rev 0.0, datert 23. mars 2008 
11

 Prosesskart Mammoet Salvage v4 
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fjerning og destruering av sprengstoff er uavklart, overflateutstyrets integrasjon med 

gripeklo er ikke beskrevet, beskrivelse av kompensatorsystem foreligger ikke og 

kompleksiteten med å utruste et fartøy med DP2 i liten grad vurdert. For ytterligere 

detaljer vises det til vedlegg 7. 

 

Metode- og prosjektutviklingen må kunne sies å være på et forstudienivå (også kalt 

skissenivå). Det er ikke avdekket forhold som tilsier at heving av ubåten ikke skal 

kunne være teknisk gjennomførbart, men videre detaljering av løsningene er nødvendig 

for å få verifisert gjennomførbarhet og metode.  

 

Som vi også påpekte i kapittel 2.3 er prosjektutviklingen kommet meget kort i forhold 

til det som er vanlig ved fremleggelse for Stortinget som beslutningsgrunnlag for 

gjennomføring av prosjekt. 

 

3.5 Tømming av vrak og håndtering av innhold 

Beskrivelse av hvordan innholdet i ubåten skal fjernes og behandles på land etter heving 

er i liten grad beskrevet. Det er i utgangspunktet lagt opp til å bruke en lokasjon som i 

utgangspunktet ikke er bygget for dette formålet og som ikke har de nødvendige 

tillatelser. Det vil trolig kreve store investeringer å etablere et sikkert tømmingsområde 

uten at dette synes medtatt i estimatene.  

 

Forventet mengde kvikksølv er enestående stor (årlig forbruk i EU er på ca. 440 tonn). I 

følge produktforskriften
12

 er det forbudt å produsere, importere, eksportere, omsette og 

bruke stoff eller stoffblanding som inneholder kvikksølv eller kvikksølvforbindelser. 

Resirkulering eller salg av kvikksølvet ser derfor ikke ut til å være et realistisk 

alternativ. Kystverket påpeker i sine studier at det pr i dag ikke finnes anlegg i EU-

området som kan ta imot flytende kvikksølv. Selv om det forskes på nye metoder for å 

uskadeliggjøre kvikksølv, er det stor usikkerhet knyttet til håndtering og sluttbehandling 

av kvikksølv i de mengder det her er snakk om.  

 

Vraket innholder trolig menneskelige levninger, men hvordan håndteringen av disse 

levningene skal foregå og hvilke føringer som foreligger er i svært liten grad beskrevet.  

   

I tillegg til at ubåten er interessant i seg selv, innholder den trolig også gjenstander, 

dokumenter og lignende som kan være av stor historisk interesse. Blant annet innholdt 

ubåten antagelig tegninger og planer for noe av det siste innen tysk militærteknologi. 

Det mangler foreløpig prinsipper for hva som bør tas vare på, hvor det skal tas vare på 

og hvordan. 

 

Det er stor fare for at arbeidsomfang og kostnader knyttet til håndtering av vraket og 

dets innhold er undervurdert. 

 

                                                 
12

 Forskrift om begrensning i bruk av helse- og miljøfarlige kjemikalier og andre produkter  



Dovre Group og Transportøkonomisk institutt 

KS2 ï Heving av U-864 
 

 

 

 
17 
 

3.6 Behandling av havbunn etter heving 

Akseptkriterier for forurensning er foreløpig ikke fastlagt. Hvilke grenseverdier som 

skal være gjeldene over hvilket tidsrom både under og etter hevingen må fastsettes. Det 

må også tas stilling til hvordan det skal måles, hvilke stoffer som skal måles og med 

hvilken frekvens.  

 

For behandling av havbunnen blir disse kriteriene avgjørende for den faktiske størrelsen 

av området det må gjøres noe med. Kystverket har gjennomført målinger av 

forurensinger i sedimentene og på den basis definert et planlagt tiltaksområde på ca. 

30 000 kvadratmeter. Det er gjennomført en konseptuell studie som blant annet ser på 

forskjellige typer tildekningsmaterialer og hva som kan være mest hensiktsmessig med 

hensyn til antall lag, tykkelse på lagene og lignende. I følge planene for prosjektet skal 

det gjennomføres tester i 2010, og kravene til løsning skal spesifiseres på nytt etter 

dette. 

  

Teknikker for fjerning av sedimenter ved hjelp av mudring er analysert i en egen studie. 

Omfanget av mudring fremstår på nåværende tidspunkt som uavklart. En eventuell 

mudring vil medføre at det sammen med mudret tas opp store mengder med sjøvann 

som kan være forurenset. Det er ikke nærmere beskrevet hvordan dette skal renses, og 

det ser ut til å være en del uløste utfordringer knyttet til deponering og rensing av 

mudret materiale.   

 

Det foreligger stor usikkerhet knyttet til behandling av sjøbunn etter heving, og det må 

forventes betydelige endringer i arbeidsomfanget knyttet til dette.  
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4 KONTRAKT 

En sentral del av kvalitetssikringen er vurderinger og anbefalinger knyttet til 

overordnede planer og konseptuelle valg for anskaffelser. Rammeavtalen med 

Finansdepartementet beskriver følgende (utdrag): 

 

òLeverandßren skal gi tilr¬ding om kontraktstrategi for prosjektet. Med grunnlag i 

prosjektets materiale og Leverandørens erfaring fra andre prosjekter, Leverandørens 

bransjekunnskap og prosjektorganisasjonens tekniske, økonomiske og 

gjennomføringsmessige kompetanse skal det gis tilråding om 

 

a) grad av kostnadskontrakt eller priskontrakt 

b) entreprise- / kontraktsstruktur 

c) spesifikasjonsgrad i anbudsgrunnlaget 

d) krav til kontraktspartenes soliditet 

e) krav til kontraktspartenes tekniske og gjennomføringsmessige kompetanse 

f) kontraktsrettslige sikringsmekanismerò 

 

Som oppdragsteksten indikerer er det i hovedregelen den planlagte kontraktsstrategien 

som skal analyseres med påfølgende tilrådninger for fremtidig kontrahering. Det 

spesielle i dette tilfelle er at det foreligger en signert totalkontrakt med Mammoet 

Salvage B.V. Kvalitetssikrers evaluering vil derfor måtte basere seg på denne 

kontrakten. Kontrakten er underskrevet med forbehold om at Fiskeri- og 

kystdepartementet anbefaler avtalen og at Stortinget godkjenner den innen 31. desember 

2009.  

 

4.1 Kontraktsstruktur 

En viktig del av kontraktsstrategien er hvordan arbeidsomfanget og dermed 

anskaffelsene skal deles opp i hensiktsmessige pakker. Vanligvis er arbeidet oppdelt 

etter fase, fag eller fysiske forhold eller kombinasjoner av disse. Inndeling bør 

avstemmes i forhold til oppgavens kompleksitet og kritikalitet, foreliggende 

konkurransesituasjon samt eiers og leverandørmarkedets kompetanse og kapasitet. 

Inndelingen bør også være basert på vurderinger av forhold knyttet til grensesnitt og 

hvordan risiko best håndteres. Kystverkets har valgt å sette det alt vesentlige av arbeidet 

ut som en totalkontrakt med en enkelt leverandør. I tillegg til de elementene som er vist 

i figur 4.1 er det også planlagt med noen mindre kontrakter knyttet til konsulentbistand, 

håndtering av eksplosiver, miljøovervåkning og lignende. 
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Figur 4.1: Figuren viser inndeling av hovedkontraktens arbeidsomfang lagt ut i tid. Figuren indikerer 

størrelsesforhold mellom de forskjellige elementene og hvilke deler som skal utføres på fastpris og hvilke 

deler som skal ha kostnadsbasert kompenasjon. Indikert er også den glidende overgangen mellom 

Mammoet Salvages eget arbeid (eget), og bruk av tredjepart.  Tallene er i millioner euro (eks mva). 

 

Det foreligger lite skriftlig materiale som begrunner valget av totalkontrakt. Imidlertid 

har det via intervjuer og møter fremkommet at det i stor grad er Kystverkets kapasitet i 

forhold til prosjektets størrelse og kompleksitet, som har vært avgjørende. 

 

Detaljprosjektering og konstruksjon av hevingsutstyr henger nøye sammen med 

hevingsoperasjonen og tilhørende transport av vraket til land. Påfølgende aktivitet med 

tømming av vrak og behandling av innhold, skiller seg imidlertid fra omfanget rundt 

hevingsoperasjonen både kompetansemessig og markedsmessig. Det samme gjelder for 

behandling av sjøbunn. Det foreligger heller ikke grensesnitt mellom disse aktivitetene 

av en karakter som skulle tilsi at de må håndteres av en enkelt leverandør. 

 

4.2 Kompensasjonsformat  

Kompensasjonsformatet i kontrakten beskriver hvilke betingelser leverandøren vil bli 

betalt etter, og hvilke insitamenter dette medfører. Kompensasjonsformatet er derfor en 

meget sentral størrelse når usikkerhet knyttet til kostnader, tid og miljø skal vurderes. I 

kompensasjonsformatet
13

 er det definert 18 betalingsmilepæler og et relativt omfattende 

regneark som angir hvilke kostnadsposter som skal benyttes i hver fase. Det er her 

angitt om arbeidet skal utføres med Mammoet Salvage eller av en tredjepart, og om det 

skal kompenseres i henhold til fast pris eller såkalt «flexible price». En oversikt over 

noen viktige kompenasjonsprinsipper er vist i figuren under. 

                                                 
13

 Jf. Annex B ï Price and conditions of payment 
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Figur 4.2: Oppstilling av tall hentet fra Kystverkets usikkerhetsanalyse som viser kontraktens fordeling 

mellom faste priser og kostnadsbasert kompenasjon på den ene siden og hovedleverandørens eget arbeid 

(eget) eller tredje part på den andre. Tallene er i tusen euro eks. mva. 

 

Arbeid utført at Mammoet Salvage
14

 kompenseres hovedsaklig i henhold til faste priser 

eller dagrater, mens arbeid utført av en tredjepart
15

 kompenseres i henhold til faktisk 

kostnad. I tillegg kommer et påslag
16

 på henholdsvis 10 pst. eller 15 pst. for Mammoet 

Salvage og tredjepart.  

 

Av figur 4.2 fremgår det, grovt sett, at en tredjedel av totalen skal utføres av Mammoet 

Salvage på fast pris, mens det resterende skal utføres av tredjepart i henhold til faktisk 

kostnad eller av Mammoet Salvage på dagrater. Fordelingen i de ulike fasene er indikert 

i figur 4.1. 

 

Arbeidsomfanget i kontrakten
17

 er meget grovt angitt og uklart definert, og prisene i 

kompensasjonsformatet er tilsvarende lite spesifisert. Det er også en noe uklar 

sammenheng mellom disse. Videre er grunnlaget for de indikerte prisene generelt ikke 

dokumentert. 

 

Kompensasjon på fast pris forutsetter vanligvis at omfanget er klart spesifisert, enten 

ved en detaljert spesifikasjon av løsning eller en presis funksjonsspesifikasjon. Videre 

er det viktig at grensesnittet mot arbeidsomfang som kompenseres på andre måter er 

klart definert. Kontrakten fremstår som uklar på disse punktene, og det vil ventelig være 

store muligheter for leverandør til å kreve endring i pris. 

 

Det kontraktsmessige grensesnittet mellom eget og tredjepart er heller ikke klart 

definert. Det er for eksempel uklart om innleide ressurser og underleverandører vil 

defineres som tredjepart eller ikke. Den generelt lave spesifikasjonsgraden i 

kompensasjonsformatet bidrar også til denne uklarheten. 

 

                                                 
14

 I kontrakten betegnet som «Own» 
15

 I kontrakten betegnet som «3P» og «third party» 
16

 I kontrakten betegnet som «Uplift» 
17

 Jf. Annex A ï Scope of Services 

Fast pris Kostnadsbasert
Sum

(1000 ú)

Eget 33 725 10 732 44 457 

Eget / tredjepart 250 8 965 9 215 

Tredjepart 4 790 32 298 37 088 

Delsum 38 765 51 995 90 760 

Påslag 11 151

Totalsum 101 911
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I sum fremstår prisene i kontrakten som i stor grad kostnadsbaserte og lite forpliktende. 

 

Påslagsprosenten er som tidligere nevnt 10 pst. for arbeid utført av Mammoet Salvage 

og 15 pst. for arbeid utført av tredjepart. Det er imidlertid ikke definert i kontrakten hva 

dette påslaget skal dekke. I intervjuene fremkom det ingen klar oppfatning av dette hos 

Kystverket og deres rådgivere, mens Mammoet Salvage hadde en oppfatning av at 

påslaget var et rent fortjenesteelement.  

 

Dersom påslaget er et rent fortjenesteelement gir dette i utgangspunktet et klart 

insitament til å velge tredjepartsleverandører med høy pris. Kystverket skal imidlertid 

godkjenne valgene av de største leveransene, noe som gir en viss påvirkning.  

 

Dersom påslaget også skal dekke administrasjon og kontraktsmessig risiko, blir 

insitamentet enda sterkere for å velge tredjepartsleverandører som krever lite 

administrasjon og medfører lavest mulig risiko for Mammoet Salvage. Uten at det er 

noen regel, er slike leverandører ofte de samme som har høyest pris. 

 

Avhengig av hvilken fortjeneste som er inkludert i grunnprisene, kan differansen i 

påslagsprosenter gi et insitament til  å benytte tredjepartsleveranser fremfor å utføre 

arbeidet selv. 

 

Med overveiende grad av fastpris i forberedelsesfasen ligger det også en ansporing til å 

gjøre bare det nødvendigste i denne fasen, med den mulige konsekvens at 

forberedelsene til de maritime operasjonene ikke blir så grundige som de burde ha vært. 

Dette vil være uheldig for gjennomføring av den maritime operasjonsfasen, både med 

tanke på tid, kostnader, sikkerhet og miljørisiko. 

 

I sum fremstår kontrakten som å ha insitamenter som virker negativt i forhold til 

kostnadseffektiv gjennomføring. Dette kan i verste fall også kan ha negative 

konsekvenser for risikoeksponeringen i operasjonsfasen. 

 

4.3 Kostnadsestimat 

Figuren under viser sammenhengen mellom kontraktens verdier og kostnadsestimatet. 

Prosjektets kostnadsestimat er i stor grad basert på kontraktens forventede verdier i 

henhold til Kystverkets usikkerhetsanalyse. Kontraktstallene til venstre er i tusen euro 

mens prosjektestimatet er i millioner euro. 
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Figur 4.3: Kostnadsestimater (euro eks. mva) 

 

Kystverkets kostnadsestimat og usikkerhetsanalyse er i all hovedsak basert på 

kontraktsverdiene samt vurderinger av usikkerhet og Kystverkets egne kostnader. Det 

vil si at vurderingene av kontrakten og grunnlaget for kontraktsbeløpene i stor grad også 

er gjeldene for kostnadsestimatet. På bakgrunn av vurderingene i kapittel 4.2 blir 

dermed grunnlaget for å vurdere realismen kostnadsestimatet svakt, og det kan ikke med 

tilfredsstillende sikkerhet konkluderes med hvorvidt kostnadsnivået for prosjektet er 

realistisk. 

 

En nærmere vurdering av Kystverkets kostnadsestimat og usikkerhetsanalyse finnes i 

vedlegg 3. 

 

4.4 Kontraktens fordeling av ansvar og risiko 

Avtalen som foreligger inneholder etter det vi har fått opplyst elementer fra tradisjonelle 

vrakfjerningskontrakter (i første rekke Bimco-standarder), men er i stor grad endret og 

utbygget med blant annet elementer fra entrepriseforhold. Det er derfor ikke riktig å si 

at kontrakten er basert på noen bestemt standard. Den er i større grad en slags 

kombinasjon av flere forskjellige elementer som man har forsøkt å sette sammen til en 

helhetlig kontrakt. Det har i løpet av Kystverkets anbudsprosess vært nødvendig å gjøre 

vesentlige modifikasjoner på avtalens innhold og formuleringer. Det er betydelige 

endringer i den endelige avtaleteksten sammenlignet med den utgaven som var inkludert 

i anbudsinvitasjonen. I følge Kystverket skyldes denne omskrivningen primært endring 

av kompenasjonsformatet fra en ren fastpris til en kombinasjon av fastpris og 

kostnadsbasert kompensasjon.     

 

Kostnadene i prosjektet er i stor grad påvirket av de avtaler som inngås med 

underleverandører til Mammoet Salvage. Det er derfor av stor betydning at Kystverkets 

får reell innsikt, kontroll og medvirkning i anskaffelsesprosessene. Kystverkets 

interesser i denne forbindelse er forsøkt ivaretatt i kontraktens artikkel 9. Kystverket 

skal godkjenne kontrakter over ti millioner kroner og være orientert om forhandlinger 

for kontrakter over 5 millioner. Det mangler imidlertid beskrivelse av hvordan dette skal 

foregå med hensyn til frister, ved eventuelle protester eller hvilke kriterier som skal 

legges til grunn hvis Kystverket nekter å godta en anbefalt avtale. Det er også uklart 

Prosjektestimat Mill. ú

(P) Phase Cost Mammoet 102

(W) Weather waiting 13

(O) Other 4

(N) NCA project cost 8

(U) Usikkerhetsfaktorer 8

(H) Hendelser 2

Sum 137

Fast pris Kostnadsbasert
Sum

(1000 ú)

Eget 33 725 10 732 44 457 

Eget / tredjepart 250 8 965 9 215 

Tredjepart 4 790 32 298 37 088 

Delsum 38 765 51 995 90 760 

Påslag 11 151

Totalsum 101 911
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hvilke vilkår ut over pris disse avtalene skal gjøres på med hensyn til risikoplassering, 

ansvar, og samordning i forhold til hovedkontraktens bestemmelser.    

 

I kontrakter der leverandøren kompenseres på rater eller etter regning er det viktig for 

kunden at han har en nokså udiskutabel rett til å instruere leverandøren. I avtalen er 

endringsregimet utformet slik at Kystverket har en vesentlig svakere instruksjonsrett 

enn vanlig. Motsvarende har Mammoet Salvage en bredere rett til å forlange endringer. 

Leverandßrens plikt er begrenset til òall reasonable instructions and directionsò. Hva 

som er fornuftige instruksjoner eller pålegg kan fort bli et diskusjonstema. I de fleste 

standardkontrakter for denne type prosjekt er retten til å gi instrukser entydig lagt til 

kunden. Mammoet Salvage kan nekte enhver instruksjon eller nekte å utføre arbeid som 

er òreasonable deemed by Contractor to be unsafe og potentially hazardous to life or 

propertyò. I tillegg har §5 en bestemmelse om leverandøren har rett til fortsette arbeidet 

basert på et endringsforslag, selv om endringsforlaget er omtvistet. Disse 

formuleringene sett i sammenheng, medfører at Mammoet Salvage på en nokså effektiv 

måte kan motsette seg instrukser og direktiver gitt av Kystverket. I tillegg kan altså 

Mammoet Salvage fortsette sitt arbeid på sin foretrukne måte selv om Kystverket ikke 

samtykker.  

 

Kontrakten inneholder en omfattende risikoavlastning for Mammoet Salvage dersom de 

blir forhindret i arbeidet. Systemet i kontrakten er at leverandøren fullt ut skal betales 

fortlßpende hvis han er forhindret i sine aktiviteter òdue to any reason outside itôs 

controlò. Dette er en formulering som er mer til fordel for leverandßren enn det som en 

normal force majeure regulering vil medføre. Det er ingen fordeling av værrisiko, 

Kystverket sitter med hele ansvaret. 

 

Kontrakten innholder i §24 bestemmelser som gir Mammoet Salvage rett til selv å 

terminere avtalen dersom de har òmade reasonable efforts to complete the Services, but 

is unable to do soò. Denne bestemmelsen medfører at terskelen for leverandørens rett til 

å komme seg ut av kontrakten er særdeles lav. For det andre har leverandøren rett til å 

beholde den betalingen som allerede har opptjent eller utbetalt, og han vil i tillegg 

antagelig være berettiget til å få dekket sine kostnader for demobilisering.     

 

Leverandøren skal ved oppstart av prosjektet stille en bankgaranti som skal dekke et 

beløp på 30 millioner kroner. I tillegg skal det stilles en bankgaranti på 70 millioner 

kroner som starter ved mobilisering p¬ òsiteò. Til sammen utgjør dette omtrent 10 pst. 

av kontraktsverdien, noe som er en nokså vanlig størrelse i slike forhold. Innholdet i 

garantiene er ikke definert i kontrakten og slik vi forstår teksten er det kun banken som 

skal godkjennes av Kystverket. Den førstnevnte garantien opphører etter utstedelse av 

òcertificate of completion of the servicesò uten at dette sertifikatet er nÞrmere 

beskrevet. Garantien på 70 millioner er kun ment å dekke den maritime operasjonsfasen 

og den utløper dermed før vesentlige deler av avtalens forpliktelser er oppfylt.     

 

I følge kontrakten kan Kystverket enten akseptere eller bestride et endringskrav 

(òVariation requestò) fra Mammoet Salvage. Ved uenighet skal partene forsøke å 

forhandle frem en avtale. Dersom dette ikke oppnås går saken til Oslo tingrett, noe som 

tidsmessig i mange tilfeller kan bli problematisk, spesielt med tanke på at leverandøren 

har rett til å fortsette sitt arbeide selv om saken en omtvistet. Et mer fleksibelt alternativ 
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hadde vært bruk av ekspert eller arbiter fordi det da vil bli en lavere terskel for å bruke 

tredjepart og det vil medføre at konfliktløsningen kan gå betydelig raskere enn med en 

rettsprosess. 

 

Oppsummert fremstår kontrakten på mange punkter som uklar. Dette gjelder både 

avtalens formuleringer og det faktum at viktige elementer på langt nær er avklart. 

Risikofordeling er uvanlig skjev i Kystverkets disfavør og kontrakten mangler 

insitamenter for en effektiv gjennomføring. Kontrakten medfører også begrensede 

styringsmuligheter for Kystverket. Dette er betenkelig også sett fra et sikkerhets- og 

miljøperspektiv. Sett i sammenheng med leverandørens størrelse i forhold til prosjektet, 

mangler kontrakten tilfredsstillende sikringsmekanismer. I tillegg til de bankgarantier 

som er beskrevet burde en morselskapsgaranti vært forespurt. Jf. vedlegg 8 for en mer 

nærmere vurdering av avtalens innhold. 

 

4.5 Selskapsstruktur Mammoet 

Figuren under viser utsnitt av selskapsstrukturen i Mammoet Holding BV. Mammoet 

Salvage er et selskap som er 70 pst. eid av Mammoet Finance BV som igjen er heleid av 

Mammoet Holding BV. 

 

 
 

 
Figur 4.4: Utsnitt av selskapsstrukturen i Mammoet Holding BV. (kilde: Mammoet Holding B.V, annual 

report 2008).  

 

Konsernet består av 57 selskaper der Mammoet Holding har et eierskap på 50 pst. eller 

mer. Konsernet hadde i 2008 en samlet omsetning 646 millioner euro og en samlet 

egenkapital på 286 millioner euro. For konsernet synes det å være god soliditet. 

Kontrakten er imidlertid inngått med Mammoet Salvage uten at det foreligger garantier 

eller formelle forpliktelser fra konsernet forøvrig.  

 

Det fremstår som uklart om øvrige selskaper i konsernet etter kontrakten er definert som 

egne ressurser med 10 pst. påslag eller tredjepart med 15 pst. påslag.  
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4.6 Leverandørsoliditet - Mammoet Salvage 

Kontrakten er som nevnt inngått med Mammoet Salvage B.V. Selskapet ble etablert 1. 

mars 2006, har ca. 25 ansatte, en omsetning på 14,5 millioner euro, og en egenkapital på 

5,3 millioner euro
18

. Kontrakten innholder ikke morselskapsgaranti og det uklart om 

evaluering av leverandørens soliditet er gjennomført.  

 

I forhold til kontraktens størrelse må Mammoet Salvage kunne betraktes som et lite 

selskap med svak soliditet. Den store usikkerheten knyttet til blant annet arbeidsomfang 

og kontrakt kan medføre at de potensielle tapene for Mammoet Salvage blir større enn 

de har økonomisk ryggrad til å bære, og det må anses som risikabelt å inngå en så 

kritisk kontrakt uten morselskapsgaranti. 

 

4.7 Ressurser og kompetanse - Mammoet Salvage 

Mammoet Salvage har sin kjernekompetanse på hevingsoperasjoner og har 

nøkkelpersonell med maritim operativ erfaring, men selskapet har begrenset erfaring 

med ledelse og styring av store og komplekse prosjekter. Blant annet mangler de et eget 

sertifisert kvalitetssystem, og er avhengige av å leie inn det meste av 

prosjekteringsressurser fra andre selskaper i Mammoet-gruppen eller andre. Spesielt kan 

kanskje nevnes at de har planlagt å sette ut håndtering av vrak og innhold samt 

tildekking av havbunn som egne underleveranser. 

 

Mammoet Salvage besitter etter alt å dømme ikke nødvendig prosjektfaglig kompetanse 

og er i stor grad avhengig av ekstern kapasitet. 

                                                 
18

 Annual report Mammoet Salvage BV 2009 
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5 ORGANISERING OG STYRING 

Prosjektets organisering og styring må være forankret i usikkerhetsbildet, 

gjennomføringsstrategi og kontraktsstrategi for å sikre en mest hensiktsmessig struktur 

og plassere nøkkelkompetanse på kritiske områder i prosjektet. Det er naturlig å 

analysere organisasjonen på to nivåer. I dette kapittelet behandles først forhold rundt 

prosjektorganisasjonen, og deretter forhold knyttet til overordnet organisering og 

styring. 

 

5.1 Kystverkets prosjektorganisasjon 

Dette kapitlet beskriver organisasjonen fra prosjektleder og nedover. Den tar 

utgangspunkt i organiseringen slik den er beskrevet i styringsdokumentet. 

 

 

 
 
Figur 5.1: Kystverkets planlagte organisering på prosjektnivå. Blå bakgrunn indikerer planlagte 

fulltidsstillinger. 

 

Leder for skipsvrakseksjonen i Kystverket er utpekt som prosjektleder, og leder også en 

rådgivende referansegruppe bestående av sentrale interessenter som 

miljøvernorganisasjoner, grupper med historisk interesse og relevante myndigheter. Det 

planlegges med en faggruppe som skal støtte resten av organisasjonen i forbindelse med 

fagspesifikke problemstillinger. Den administrative staben er tenkt å bestå av 

støttefunksjoner som økonomi, kvalitet og ikke minst kommunikasjon. Assisterende 

prosjektleder skal leies inn og er ment å ha et spesielt faglig fokus og fungere som en 

faglig rådgiver til prosjektledelsen. Prosjekteringsleder skal være innleid for oppfølging 

av leverandøren under prosjektering, ha oppgaver knyttet til forhandlinger med 

underleverandør og ha en kontrollfunksjon under hevingsoperasjonen. 

Prosjekteringsleder skal rapportere til assisterende prosjektleder. 
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Kystverket har begrenset erfaring med gjennomføring av store og komplekse prosjekter. 

Skipsvrakseksjonen som er tiltenkt prosjekteieransvaret har erfaring fra prosjekter der 

skipsvrak er tømt for olje. Kystverket har også noe erfaring med prosjekter i 

størrelsesorden 100 ï 300 millioner kroner hovedsakelig i form av 

entreprenørkontrakter for bygging av moloer og lignende. Fjerningen av krysseren 

òMurmanskò utenfor kysten av Finnmark har et budsjett i størrelsesorden 350 millioner 

kroner.  

 

Den planlagte prosjektorganisasjonen fremstår som underdimensjonert i forhold til 

oppgaven. Kystverket har valgt en matriseorganisering med delt autoritet der 

prosjektleder i tillegg til jobben som leder for skipsvrakseksjonen skal ivareta daglig 

ledelse av prosjektet. Øvrige deler av prosjektorganisasjonen er også i overveiende grad 

bemannet med deltidsstillinger. Underdimensjoneringen forsterkes ytterligere av de 

forhold som er diskutert under arbeidsomfang og kontraktsstrategi. Dette er forhold som 

medfører at Kystverket i vesentlig større grad selv må ta styringen enn det som er 

intensjonen. Det bør også påses at prosjektet bemannes med tilstrekkelige ressurser til å 

sikre en tilstrekkelig styring av sikkerhet og miljørisiko.       

 

Det er problematisk at det ikke er definert hvem som er òSingle point of contactò 

overfor Mammoet Salvage. Det fremstår som uklart hvilken rolle prosjektleder, 

assisterende prosjektleder og prosjekteringsleder skal ha overfor Mammoet Salvage. I 

kontrakten beskrives et todelt forhold mellom òPurchaserò og òPurchaserôs 

representativeò, men kontrakten er uryddig i sin beskrivelse av hvem som i det enkelte 

tilfelle skal opptre på Kystverkets vegne. 

 

5.2 Overordnet styring 

Dette kapitlet beskriver organisasjonen over prosjektleder. De overordnede 

styringsfunksjoner som på en eller annen måte må tas vare på fremgår av figur 5.2. 

 

 
 
Figur 5.2: Overordnet organisering. Prosjektleder rapporterer til prosjekteier som også er leder for 

beredskapsavdelingen.  

 

Prosjektet er plassert på lavt nivå i linjeorganisasjonen. Prosjekteierskapet er lagt til 

beredskapsdirektøren og prosjektlederansvaret er lagt til  leder for skipsvrakseksjonen. I 

tillegg er det planlagt at prosjektleder skal delegere store deler av den daglige styringen 
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av prosjektet til assisterende prosjektleder og prosjekteringsleder. Man har således valgt 

ikke å skille prosjektet ut fra øvrig virksomhet i Kystverket. Intern målsetting i 

Kystverket om kompetanseoppbygging for gjennomføring av større prosjekter synes å 

veie tungt og fremstår som noe av bakgrunnen for den valgte organiseringen.  

 

Overordnede styringsfunksjoner er delt mellom prosjekteier og kystdirektør, mens det er 

mer uklart hvordan strategisk kontroll skal ivaretas. Styringsdokumentet beskriver lite 

eller ingenting om hvordan de overordnede styringsfunksjonene kan ivaretas på en best 

mulig måte. 

  

Prosjektet ser ut til å være planlagt med utilstrekkelig prosjektfaglig kapasitet og 

kompetanse sett i forhold til prosjektets størrelse og kompleksitet.  
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6 USIKKERHETSANALYSE 

6.1 Usikkerhetselementer 

Identifiseringen av usikkerhetselementer er basert på overlevert prosjektmateriale, 

intervjuer med sentrale prosjektaktører, gjennomgang av prosjektets egen 

usikkerhetsanalyse samt våre egne vurderinger.  

 

Elementer som påvirker arbeidsomfang er gjennomgått i kapittel 3, mens elementer som 

er knyttet til kontrakt er beskrevet i kapittel 4. Forhold knyttet til organisering og styring 

samt ressurser og kapasitet er beskrevet i kapittel 5. En kort beskrivelse av de enkelte 

usikkerhetselementene finnes i vedlegg 5. Forventet verdier fra Kystverkets 

kostnadsusikkerhetsanalyse er benyttet som basiskostnad for vår analyse
19

.  

 

 

 
 

Figur 6.1: Tornadodiagram som viser usikkerhetselementene sortert etter hvilke elementer som bidrar 

mest til prosjektets samlede kostnadsusikkerhet. Midten av hver søyle representerer usikkerhetselementets 

forventningsverdi (mean), mens bredden viser hvor stor usikkerheten er i form av +/- ett standardavvik.  

Grønn farge indikerer at elementet i stor grad kan styres, elementer med gul farge kan til en viss grad 

styres mens rød indikerer lav grad av styrbarhet.  

 

De fire største usikkerhetselementene er i forholdsvis stor grad styrbare, mens de fire 

neste elementene er i mindre grad styrbare. I sum betyr dette at den samlede 

usikkerheten i relativt stor grad er styrbar. 

 

Kontrakt med Mammoet Salvage er signert med forbehold om anbefaling fra Fiskeri- og 

kystdepartementet og godkjennelse av Stortinget innen 31. desember 2009. Ettersom det 

fortsatt er mulighet til  ikke å videreføre avtalen, vurderes usikkerhet knyttet til 

kontrakten til å ha høy grad av styrbarhet. 

                                                 
19

 Kystverkets forventede verdi med fratrekk av usikkerhetsfaktorer og hendelsesusikkerhet 
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Venting på vær har hatt et betydelig fokus i Kystverkets analyser, og angitt usikkerhet i 

denne analysen vurderes som realistisk. Sammenfallende verdier er derfor benyttet i 

analysen her.  

 

6.2 Resultater 

Kontrakten med Mammoet Salvage er i euro, og usikkerhetsanalysen er for 

sammenligningen skyld gjennomført i samme valuta. 

 

Analysen viser at det er 70 pst. sannsynlighet for at prosjektkostnaden vil ligge mellom 

134 og 255 mill. euro eks. mva. Forventet kostnad er 194 mill. euro.  

 

 
 
Figur 6.2: Kumulativ sannsynlighetsfordeling, grad av sannsynlighet (y-aksen) for at prosjektkostnaden 

vil ende lavere enn en gitt størrelse (x-aksen). 

 

 

Uttrykt i norske kroner viser analysen at det er 70 pst. sannsynlighet for at 

prosjektkostnaden vil ligge mellom 1,2 og 2,2 mrd. kroner eks. mva. Forventet kostnad 

er 1,7 mrd. kroner.  

 

For å få frem forholdene mellom basiskostnad, tillegg og usikkerhetsspenn kan 

resultatene fra analysen også vises som følger: 
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Figur 6.3: Analyseresultat i millioner norske kroner eks. mva. Terminkurs innhentet 3. november 2009 er 

benyttet som grunnlag for omregning til norske kroner. Endringer i eurokurs vil gi utslag i beløpenes 

størrelse men valutausikkerhet er ikke inkludert i analysen fordi Staten stiller seg risikonøytral i forhold 

til endringer i valutakurs.  

 

Analyseresultatene tilsier at det er meget høy kostnadsusikkerhet forbundet med dette 

prosjektet. Forventet kostnad ligger betydelig over basiskostnad og usikkerhetsspennet 

er tilsvarende stort.  

 

I relative størrelser ligger forventet kostnad ca. 50 pst. over basiskostnad, mens det 

pessimistiske anslaget
20

 ligger på det dobbelte av basiskostnaden. Erfaringer fra andre 

prosjekter i en forstudiefase tilsier at forventede tillegg på 40-50 pst. kan påregnes. 

 

I lys av prosjektets lave tekniske definisjonsgrad og svakheter knyttet til kontrakt og 

prosjektorganisering må dette vurderes som et rimelig resultat.  

 

Resultatene fra Kystverkets egen analyse avviker betydelig fra resultatene presentert 

over, og en kort vurdering av forskjellene og årsakene til dette finnes i vedlegg 6. 

 

Usikkerhetsanalysen inkluderer de økonomiske virkningene av hendelser. Vurderingene 

hentet fra Kystverkets analyse og benyttet direkte, men de bidrar i meget liten grad til 

kostnadsusikkerheten som er vist over. 

 

Imidlertid er dette et miljøprosjekt, og i Kystverkets usikkerhetsanalyse fremkommer 

det en betydelig risiko før spredning av forurenset materiale under operasjonen. Selv om 

dette i utgangspunktet vil kunne dekkes til, vil en slik hendelse i verste fall også kunne 

ha negative miljømessige konsekvenser. Det vurderes som rimelig å anta en 

sammenheng mellom forhold knyttet til styring av prosjektet og sannsynligheten for at 

en slik hendelse vil inntreffe. 

  

                                                 
20

 Det er 85 pst. sannsynlighet for at prosjektkostnaden vil ligge under denne verdien. 

Basiskostnad Forventede 
tillegg

Forventet
kostnad

Usikkerhets -
spenn

Forenklinger 
& 

reduksjoner

Øvre
kostnad

Mill. NOK
(2009 )

Terminkurs
3. nov. 2009

EUR/NOK

8,72

2220

(2215)-62221

1165

1690

(1693)582

1111
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7 HOVEDKONKLUSJONER 

Den senkede tyske ubåten U-864 antas å ha inneholdt opptil 67 tonn kvikksølv, og 

formålet med dette prosjektet er å redusere miljørisikoen forbundet med potensiell 

kvikksølvforurensning til et akseptabelt nivå. Prosjektet som kvalitetssikres bygger på 

en avtale med Mammoet Salvage om heving av U-864, med forbehold om endelig 

godkjenning i Stortinget. 

 

I kapittel 2 og 3 er det gjort vurderinger av prosjektets karakter, grad av forberedelse, 

hovedelementene i prosjektets arbeidsomfang og den usikkerhet disse forholdene 

medfører. Prosjektet kan karakteriseres som et stort og komplekst prosjekt som krever 

stor grad av nyutvikling. Videre fremgår det at prosjektforberedelsene er kommet meget 

kort i forhold til det som er vanlig ved beslutning om gjennomføring. 

 

Arbeidsomfanget kan grovt sett deles i fire hovedelementer. Forberedelsesfasen består 

av prosjektering og produksjon av fartøyer og utstyr som spesiallages for 

hevingsoperasjonen. Kostnadsmessig er forberedelsesfasen den største. De tre 

elementene, hevingsoperasjon, håndtering av vraket og innhold samt tildekning av 

havbunnen er omtrent like store.  

 

I arbeidet med å evaluere alternative konsepter er det gjennomført en rekke studier. 

Imidlertid er det fortsatt stor usikkerhet knyttet til stedlige forhold, miljømessige 

akseptkriterier, metodeutvikling, mengde kvikksølv, annet innhold i vraket og løsning 

for etterbehandling av havbunnen. I forhold til det som forventes ved beslutning om 

gjennomføring er definisjon av arbeidsomfanget kommet kort, og en betydelig vekst i 

arbeidsomfanget må påregnes. 

 

I kapittel 4 er gjort vurderinger av kontraktsstruktur, kompensasjonsformat og 

insitamenter, ansvars- og risikofordeling, og sikringsmekanismer, samt leverandørens 

soliditet, kompetanse og kapasitet. Kontrakten fremstår på flere punkter som uklar, og 

risikofordelingen mellom partene vurderes til å være uvanlig skjev i disfavør av 

kystverket. Videre er oppdragsgivers styringsmulighet er begrenset.  Prinsippene i 

kompensasjonsformatet medfører, sammen med uklare definisjoner av postene, at 

prisene i kontrakten samlet sett fremstår som lite forpliktende. Det foreligger også 

negative insitamenter i forhold til kostnadseffektiv gjennomføring.  

 

I forhold til størrelsen på prosjektet og den kontraktsmessige risiko selskapet påtar seg, 

fremstår Mammoet Salvage som et lite selskap med begrenset soliditet. Selskapet er en 

del av Mammoet konsernet, som ville hatt tilfredsstillende soliditet, men kontrakten 

ikke inneholder noen morselskapsgaranti. Mammoet Salvage vurderes også til å ha 

begrenset erfaring og kapasitet til å gjennomføre store og komplekse prosjekter som 

dette.  

 

I kapittel 5 er det gjort vurderinger av Kystverkets plan for overordnet styring og 

prosjektorganisering. Planlagt styringsmodell, og organisasjon på prosjektnivå fremstår 

som underdimensjonert og er ikke i tilstrekkelig grad tilpasset denne komplekse 

oppgaven. Prosjektet er plassert i eksisterende avdelinger, og er planlagt med en 
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overveiende andel av deltidsstillinger. Både prosjektleder og prosjekteier skal i følge 

planene jobbe med dette prosjektet på deltid. 

 

I kapittel 6 er det utført an uavhengig analyse av kostnadsusikkerheten forbundet med 

prosjektgjennomføringen. Analysen viser at det er 70 pst. sannsynlighet for at 

prosjektkostnaden vil ligge mellom 1,2 mrd. kr og 2,2 mrd. kr eks. mva. Forventet 

kostnad er 1,7 mrd. kr. De mest utslagsgivende usikkerhetselementene er knyttet til 

arbeidsomfang, kontrakten, og organisering og styring. Usikkerhet knyttet til lav 

soliditet er ikke kvantifisert.  

 

Basert på vurderingene over er det naturlig å konkludere med at prosjektet ut fra de 

foreliggende planer ikke er tilstrekkelig forberedt, og at det foreligger meget høy risiko 

knyttet til arbeidsomfang, kontraktsforhold og styringsevne. Det er dermed tvil om 

prosjektet kan styres på en tilstrekkelig kontrollert måte, noe som er uheldig også i 

forhold til sikkerhet og miljø. 

 

Kontrakten er signert med forbehold, og med bakgrunn i vurderingene beskrevet i denne 

rapporten frarådes videreføring av prosjektet med den foreliggende kontrakt. 
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8 ANBEFALINGER 

På bakgrunn av vurderingene og konklusjonene beskrevet i kapittel 1-7, er det klart at 

de største usikkerhetselementene er knyttet til forberedelsesgrad/arbeidsomfang, 

kontraktsforhold, og organisering og styring. I dette kapittelet blir det presentert noen 

anbefalinger som kan være med på å bidra til å redusere usikkerheten i bred forstand 

samt gjøre prosjektet mer styrbart. 

 

8.1 Gjennomføre forprosjekt 

Det største kostnadsmessige risikoen er knyttet til videre utvikling av konseptet og 

detaljering av løsning. Dette skyldes blant annet at prosjektforberedelsene er kommet 

meget kort og at et forprosjekt i tråd med statens prosjektmodell i realiteten ikke er 

utført.  

 

Det anbefales derfor å gjennomføre et forprosjekt der prosjekteringen og øvrige 

forberedelser kan videreføres til riktig nivå før hovedkontraktene inngås og 

gjennomføringen tar til.  

 

Eksempler på aktiviteter og avklaringer som kan foretas i forprosjektet kan være
21

 

tømming av olje, kartlegging/oppmåling av vrakseksjoner og tiltaksområde, avklare 

miljømessige akseptkriterier og forhold rundt håndtering av vrakets innhold, videreføre 

metodeutvikling og teknisk løsning, utføre markedsanalyser, etablere kontraktsstrategi, 

prosjektorganisasjon og prosjektstyringsbasis.  

 

Kvalitetssikrer er kjent med at det har vært svak respons fra aktører innen 

bergingsmarkedet angående studier for hevingskonsept, men mener at et forprosjekt 

også kan gjennomføres av Kystverket selv eller andre aktører på vegne av dem. 

 

 

 
 
Figur 8.1: Trinnvis prosjektgjennomføring med stopp-punkter som gir reelle valgmuligheter underveis i 

prosjektet. Utdrag av statens trinnvise prosjektmodell er vist i grønt øverst. Anbefalt trinnvis 

gjennomføring er indikert i de blå pilene. 

 

                                                 
21

 Noen av den er allerede planlagt i 2010 
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Årlig lekkasje av kvikksølv til miljøet er estimert til 3 kg pr år. Ut over dette er det lite 

som tilsier at prosjektet er i tidsnød i forhold til den miljøtrusselen som vraket 

representerer, og et forprosjekt bør derfor kunne gjennomføres uten vesentlige 

belastninger for miljøet. 

 

8.2 Dele opp arbeidsomfanget 

Foruten å gjennomføre et forprosjekt, kan arbeidsomfanget også i gjennomføringsfasen 

deles opp, slik at høyere definisjonsgrad og redusert usikkerhet om arbeidsomfanget for 

hver del kan oppnås før kontraktene inngås. Dette gir prosjekteier bedre kontroll, økt 

beslutningsfleksibilitet, og mulighet til å benytte bedre tilpassede kontraktsstrategier. 

 

Noen viktige forhold som bør vurderes ved etablering av kontraktsstruktur for 

prosjekter er oppgavens kompleksitet og kritikalitet, foreliggende konkurransesituasjon, 

markedets kompetanse og kapasitet, grensesnitt og håndtering av risiko. Knyttet til 

anbefalingen i 8.1, bør kontraktsstrukturen fastlegges i løpet av forprosjektfasen. 

 

 
 
Figur 8.2: Eksempel på hensiktsmessig oppdeling av arbeidsomfanget. 

 

Kontraktstype, kompensasjonsformat, insitamenter og sikringsmekanismer for hver 

enkelt kontrakt kan i hovedsak fastlegges som en del av arbeidet i forprosjektet  

 

8.3 Styrke prosjektorganiseringen 

Organisering og styring er et av de største usikkerhetselementene, og som tidligere 

drøftet, er organisasjonen er i liten grad tilpasset til dette prosjektets utfordringer. Det er 

derfor nødvendig å styrke både prosjektorganisasjonen og den overordnede styringen av 

prosjektet.  
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Aktiv oppfølging fra Fiskeri- og kystdepartementet er nødvendig. Videre anbefales det å 

etablere et prosjektråd ledet av Kystdirektøren som kan bistå med nødvendig 

kompetanse, kapasitet og forankring i forhold til overordnet styring og oppfølging av 

prosjektet. Prosjektleder bør rapportere direkte til Kystdirektøren, og 

prosjektorganisasjonen bør løftes opp og ut av den ordinære linjeorganisasjonen og 

etableres som en egen enhet med stor grad av selvstendighet. Nøkkelposisjoner bør 

være fulltidsstillinger, og prosjektfaglig kompetanse bør tilføres.  

 

 

 
 

Figur 8.3: Det anbefales å løfte prosjektet opp og ut av eksisterende linjeorganisasjon, gi prosjektet 

større grad av autonomitet og besette nøkkelposisjoner med fulltids stillinger. Formell autoritet beholdes 

hos Kystdirektøren som støttes av et prosjektråd. 

 

I tillegg bør det etableres rutiner og arbeidsprosesser tilpasset prosjektets størrelse og 

kompleksitet. 
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Vedlegg 1 Referansepersoner 

 

Organisasjon Navn Kontaktinfo  

Finansdepartementet Peder A. Berg peder-andreas.berg@fin.dep.no 

Fiskeri- og kystdepartementet Arne Benjaminsen arne.benjaminsen@fkd.dep.no 

Dovre Group AS Stein Berntsen stein.berntsen@dovregroup.com 
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