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Forord

Det er snart tre ar siden nestenulykken med Viking Sky pd Hustadvika.
Hendelsen endte bra, men kunne ha blitt en katastrofe om skipet hadde géatt pa
grunn. Dette var bakgrunnen for at Cruiseutvalget ble nedsatt.

Sannsynligheten for en alvorlig hendelse med cruiseskip i Norge er heldigvis
ikke hey, men konsekvensene kan bli enorme nar ulykken forst er ute.

Det er umulig 4 dimensjonere en beredskap som tar heyde for en verstefalls-
hendelse med et cruiseskip. Skjer det en alvorlig ulykke med et stort cruise-
skip, vil vi f mange skadde og omkomne. Derfor ma den samlede risikoen ved
cruisetrafikk reduseres. I denne utredningen belyser utvalget utfordringer, og
anbefaler en rekke tiltak for & redusere denne risikoen.

Utvalget har ikke prioritert mellom sine anbefalinger. Prioriteringer vil i stor
grad avhenge av politiske vurderinger, der en helhetlig tilneerming til cruise-
naeringen vil std sentralt. Det er derfor utvalgets mél at denne utredningen skal
gi et godt grunnlag for politiske diskusjoner, videre faglige vurderinger og
beslutninger.
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Kapittel 1

Kapittel 1
Sammendrag

1.1 Bakgrunn og mandat

«Norge er en unik kyststat. Skjeergard, fjorder,
nordlys og et arktisk klima i nord gjer oss
attraktive for cruisetrafikk. Samtidig har vi en
krevende og veerhard kyst. Klimatiske forhold,
lange avstander og merketid gir seerlige utford-
ringer jo lenger nord vi kommer.
Redningsaksjonen pd Hustadvika med
«Viking Sky» 23. mars 2019 viste hvor alvorlig
det kan bli nir det oppstir motorhavari pa et
cruiseskip ner land, i sterk pélandsvind og
grov sjo. Hendelsen var naer ved 4 fa katastro-
fale folger. Dette, kombinert med det faktum at
vi star overfor en ekning i cruisetrafikk i vare
farvann, gjor at nzeringen og samfunnet for
ovrig ma ha et bevisst forhold til risikoen som
folger av okende aktivitet.»
Kilde: Utdrag fra Cruiseutvalgets mandat

P4a denne bakgrunnen ble Cruiseutvalget nedsatt.
Utvalget ble gitt i oppdrag 4 belyse de sjosikker-
hets- og beredskapsmessige utfordringene knyttet
til cruisetrafikk i norske farvann og tilgrensende
havomrader, samt & anbefale risikoreduserende
tiltak, inkludert hva cruisenaeringen selv kan
bidra med. Utvalget ensker at denne utredningen
skal gi et godt grunnlag for videre politiske disku-
sjoner, videre faglige vurderinger og beslutninger.

1.2 Utvalgets arbeid og innretning

Utvalget har innhentet kunnskap og innspill som
grunnlag for sitt arbeid, og har vert i kontakt
med en rekke offentlige, private og frivillige
akterer. Utvalget har tatt en systematisk gjennom-
gang og vurdering av hele tidslinjen fra cruiset
planlegges, til skipet seiles, til det skjer en even-
tuell hendelse, og til situasjonen er handtert. I
dette arbeidet har felgende sporsmal Dblitt
gjennomgatt:

— Hva er problemstillingene?

— Hva er status, og hvordan vurderer utvalget
denne?

— Hvilke tiltak kan vaere aktuelle pa de ulike
stadiene for a redusere risikoen?

Basert pa dette, har utvalget gjort ytterligere
vurderinger, og kommet med anbefalinger til
risikoreduserende tiltak innenfor en rekke tema-
omrader.

1.3 Cruisetrafikken i Norge

I hovedtrekk kan cruisetrafikken deles i to typer;
konvensjonelle (oversjoiske) cruise og ekspedi-
sjonscruise. Konvensjonelle cruise er typisk for-
bundet med store skip med flere tusen personer
om bord. Passasjerer gar ofte av og pa i samme
havn, og skipene har gjerne en lang rekke fasili-
teter om bord. Ekspedisjonscruise kjennetegnes
ved mindre skip, vanligvis med opptil fem hundre
til tusen personer om bord. Ekspedisjonscruise er
oftest cruise utenfor allfarvei som har sekelys pa
destinasjonen, inkludert dyreliv og andre
naturopplevelser. Opplevelser pa skipet, som er
vanlig pa konvensjonelle cruise, er erstattet med
foredrag, ilandstigninger, fotturer, sightseeing
med smabater, kajakk og lignende.

12019 hadde omtrent 26 prosent av den globale
cruisefliten én eller flere cruiseseilaser i Norge.
Fra 2010 til 2019 har antall unike cruiseskip med
bruttotonnasje pa over 1000 som har besgkt norske
havner, gkt fra 651 2010 til 109 i1 2019. Kun 22 slike
cruiseskip var registrert med anlep til norske
havner i 2020, noe som skyldtes pandemien.

Hovedtyngden av konvensjonelle cruise i
Norge gér til Vestlandet og Nord-Norge. Ekspedi-
sjonscruise i Norge foregar i all hovedsak pa
Svalbard, og har ekt over de siste fire tidrene.

Det er vanskelig 4 ansld hvordan pandemien
vil pévirke cruiseindustrien og ettersperselen
etter cruiseferier pa lengre sikt. Noen globale
trender kan likevel identifiseres uavhengig av
pandemien; cruiseskipene blir sterre, det kommer
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alternative drivstofftyper, cruiseskip vil oppgra-
deres for 4 oke attraktiviteten, og det vil utvikles
mer miljevennlige losninger om bord, bade for
eksisterende cruiseflate og nybygde skip.

Klimaforandringer vil trolig ogsd pavirke
cruisetrafikken. Iskanten vil trekke lenger nord,
og denne er et attraktivt mél for cruise. De nord-
ligste omriadene er samtidig de omradene med
feerrest rednings- og bergingsressurser. Kombina-
sjonen av at det forventes okt grad av ekstremveer
og at cruiseoperaterene strekker sesongen inn i
vinterhalvéret, gjor at cruiseoperasjoner kan bli
mer krevende.

Regulatoriske endringer vil pavirke cruise-
trafikken i norske farvann fremover. Noe er alle-
rede iverksatt, noe er vedtatt men enda ikke tradt
i kraft, andre reguleringer er fortsatt under
arbeid. I stor grad handler dette om internasjo-
nalt miljeregelverk som fir anvendelse ogsd i
Norge gjennom internasjonale avtaler. Videre
har Norge vedtatt enkelte nasjonale krav, for
eksempel knyttet til reduserte utslipp i verdens-
arvfjorder og miljereguleringer pa Svalbard.
Blant annet tradte et tungoljeforbud pa Svalbard i
kraft 1. januar 2022. Ytterligere norske miljokrav
er under arbeid.

Trenden for cruisetrafikk i norske farvann vil i
stor grad avhenge av i hvor stor grad det fore-
CESESENETRSINNPE® DNV har lagt til grunn
at et scenario der enkelte utslippskrav (nitrogen)
vil gjelde i norske farvann ut til grunnlinjen, er
mest sannsynlig. Da forventes en nedgang i
cruisetrafikken sammenlignet med dagens niva.

1.4 Utvalgets vurderinger og
anbefalinger

Det overordnede malet med utvalgets arbeid har
veert & identifisere utfordringer, og & foresla tiltak
for & redusere risikoen for alvorlige hendelser
med cruiseskip som kan fere til mange skadde og
omkomne.

Det er ikke mulig 4 dimensjonere en bered-
skap for en ulykke med et cruiseskip med flere
tusen passasjerer om bord. Dette gjelder masse-
evakuering fra skipet og videre héndtering av et
heyt antall alvorlig skadde. Utvalget vektlegger
derfor sannsynlighetsreduserende tiltak for &
redusere risikoen i cruisetrafikken. De konse-
kvensreduserende anbefalingene innebarer ikke

Cruisetrafikk i norske farvann og tilgrensende havomrader

en vesentlig ekning av beredskapen, men tar sikte
pa kvalitetsforbedringer av eksisterende bered-
skap og héndtering der dette er hensiktsmessig.

Anbefalingene balanserer hensynet til sjo-
sikkerhet og beredskap opp mot cruisensgringens
behov for forutsighare og levedyktige rammer.

Cruiseutvalget har ikke prioritert mellom sine
anbefalinger, men vektlegger at sannsynlighets-
reduserende tiltak vil veere mest effektivt for a
redusere risiko. Prioriteringer vil i stor grad ogsa
avhenge av politiske vurderinger, der en helhetlig
tilnzerming til cruisenaeringen vil sti sentralt.

Utvalgets generelle vurderinger og anbefa-
linger er tematisk listet opp i det videre. En liste
over alle anbefalingene finnes i kapittel 14.

Helhetlig tilnaerming til cruisenaeringen

I gjeldende

reiselivsmelding! er ikke sjosikkerhets- og bered-
skapsmessige utfordringer omtalt i nevneverdig
grad. Norske myndigheter ma derfor utarbeide en
helhetlig nasjonal plan for cruisetrafikken, der
sikkerhet, beredskap og redning fir en sentral
plass. Planen ber bli en del av regjeringenes
kommende nasjonale reiselivsplan.

Samarbeid mellom myndigheter og naering

Samarbeid med cruisenaringen er avgjerende for
4 handtere utfordringene med cruisetrafikken og
valg av virkemidler. Samarbeidet mellom myndig-
heter og cruisenaring, har til na vaert preget av en
mer tilfeldig tilneerming, og ber inn i mer struktu-
rerte og forutsighbare former. Seerlig er det poten-
sial for, i sterre grad, & involvere cruisenseringen i
ovelser og evaluering av disse.

Ferdselsreguleringer

Utvalget mener det kan veere en fare for at rede-
riets og skipsferers risikovurderinger ikke i stor
nok utstrekning inkluderer tilleggsrisikoene som
er til stede i norske farvann, serlig ved vinter-

1 Meld. St. 19 (2016-2017) Opplev Norge — unikt og eventyrlig
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cruise. Ulik risikoforstielse mellom reder, fartoy
og ulike myndigheter om hva som ber vere de
utlesende kriterier for nar en seilas skal gjennom-
fores eller ikke, har blitt pekt pa som en utfordring.

Det norske beredskapsapparatet er ikke
dimensjonert for 4 kunne hindtere de mest alvor-
lige hendelsene nar en sterre masseevakuering vil
veere nedvendig. Seerlig gjelder dette under for-
hold der skipets eget evakueringsutstyr vil vaere
vanskelig eller umulig 4 benytte. Det er begrenset
hvor mange personer man kan fi evakuert med
helikopter innenfor et gitt tidsvindu, selv med
optimal tilgang pé helikopterkapasitet.

Utvalget har ogsa blitt gjort oppmerksom pa
den begrensede kapasiteten som deler av helse-
tjenesten har til 4 motta og handtere et stort antall
skadde.

Det er derfor, etter utvalgets mening, behov
for tydeligere regulering av cruisetrafikken. Skip
over 150 meter ber kunne ilegges forskrifts-
festede ferdselsbegrensninger basert pa veer-
kriterier som vindhastighet eller belgehoyde,
samt i bestemte perioder av aret utenfor sommer-
sesongen. Pa Svalbard er det store avstander og
sveert begrensede rednings- og helseressurser, og
veer- og isforhold kan endre seg raskt og ufor-
utsigbart. Derfor mener et flertall av utvalgets
medlemmer at det ber innferes en begrensning pa
500-750 personer om bord pa cruiseskip i
territorialfarvannet ved Svalbard.

Tilgang pa data og informasjon

Enkel tilgang til kvalitetssikret og oppdatert infor-
masjon bidrar til sterre forutsigharhet, og er der-
for viktig nar det gjelder & redusere sannsynlig-
heten for alvorlige ulykker og konsekvensene av
disse. Det er ikke akseptabelt at det skal ta 35-40
ar for hele kysten og Svalbard skal ha kart med en
kvalitet som mé kunne forventes i dag. Dette
pavirker sikkerheten til alle som ferdes pa sjoen,
bade cruise og andre yrkesutevere samt fritids-
flaten.

Kartverkets kapasitet til arbeid med sjokart-
legging ma derfor styrkes, og Meteorologisk insti-
tutt ma utarbeide iskart for alle dager i uken.
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Kommunikasjonssystemer

Pilitelige, gode og velkjente sambandssystemer
er viktig for sikker navigasjon, sek- og redning og
nedkommunikasjon. Det pagar en omfattende
utbygging av satellittbaserte bredbandslesninger
i nordomradene. Norske myndigheter ber aktivt
utnytte de muligheter dette gir til & levere nye
hensiktsmessige tjenester innen sjosikkerhet,
beredskap og redning.

Opplaering og kompetanse om bord

God kompetanse hos personell om bord er avgjor-
ende for sjgsikkerheten. Dette kan bade redusere
sannsynligheten for hendelser og konsekvensene
av disse. Norge har en krevende og veerhard kyst
med skiftende veerforhold. Dette gjelder seerlig
vinterstid med okt hyppighet av heye vindhastig-
heter, lavere temperaturer og lengre perioder
med meorke.

Handtering av disse tilleggsutfordringene
krever at mannskapet har relevant kunnskap og
erfaring som ikke nedvendigvis er dekket av den
grunnleggende utdanningen. Det er videre seaer-
lige utfordringer knyttet til seilaser i polare far-
vann, som ogsa gjenspeiles i saerskilte internasjo-
nale krav. Utvalget har forslag til ulike kompe-
tansekrav som norske myndigheter ber stille, og
mener i tillegg at Norge ma vare en padriver for
okte internasjonale kompetansekrav.

Forskning og utvikling

Utredningen tar for seg problemstillinger som
krever okt kunnskap gjennom mer systematisk
innsats pa forskning og utvikling. Det har vert
utfordrende & fi en samlet oversikt over midler
som tildeles forskning og utvikling pa alle
omradene denne rapporten omfatter. Det er like-
vel utvalgets oppfatning at finansieringen av
forskning, utvikling og innovasjon innen fore-
bygging, beredskap og handtering av uenskede
hendelser med cruiseskip, ma styrkes. Videre ber
cruisenaringen gke sitt engasjement, og bidra
mer til forsknings-, utviklings- og innovasjons-
prosjekter som kan bedre sjosikkerheten.

Risikovurdering

En grundig risikovurdering ma ta hensyn til de
stedlige eksterne risikofaktorene som veerfor-
hold, farvannsutfordringer, merke, og avstand til
beredskapsressurser. I tillegg til de eksterne
risikofaktorene, er det individuelle risikofaktorer
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knyttet til det enkelte cruiseskip. Gode risiko-
vurderinger, med tilherende forebyggende tiltak,
bidrar til ekt bevissthet og redusert risiko.

Det finnes ingen samlet liste over tilleggs-
risikoer som ber vurderes for cruise i norske
farvann og tilgrensende havomréader. Norske
myndigheter bor derfor utvikle en veileder om
risikovurdering for cruisenaeringen.

Reiseplanlegging

God planlegging er nedvendig for en trygg seilas.
Kvaliteten pa ruteplanlegging vil derfor ha betyd-
ning for risikonivaet forbundet med seilasen. Det
stilles krav til reiseplanlegging gjennom norsk og
internasjonalt regelverk. Utvalget mener imidler-
tid dette regelverket med fordel kunne veert tyde-
ligere péa enkelte omréader.

linjer for reiseplanlegging oppdateres) Kystverket

har utarbeidet og publisert referanseruter for
norskekysten, men disse rutene er ikke tilpasset
de storste cruiseskipene. Kystverket ber derfor
opprette flere referanseruter for cruiseskip langs

kysten.

Samarbeidsplan for sgk og redning

Gjennom IMO er det fastsatt krav om samarbeids-
plan for sek og redning. Formélet med samarbeids-
plan for sek og redning (SAR Cooperation Plan) er
a oke gjensidig forstielse, slik at passasjerskip pa
internasjonal reise, rederi og redningssentraler
kan jobbe effektivt sammen i nedssituasjoner.
Utvalget har vurdert ulike problemstillinger
knyttet til samarbeidsplan for sek og redning,
blant annet nir det gjelder hvilke passasjerskip
som omfattes av det internasjonale kravet om en
slik plan.

Utvalget anbefaler at norske myndigheter
vurderer & gjore krav om samarbeidsplan for sek
og redning gjeldende for flere passasjerskip enn
de som i dag omfattes. Norske myndigheter har
ikke fort systematisk tilsyn med hvordan cruise-
neeringen oppfyller kravene om samarbeidsplan
for sek og redning. Slikt tilsyn ber derfor inten-
siveres av norske myndigheter.

Skipets tekniske sikkerhet og sertifikater

Kravene til teknisk sikkerhet pd cruiseskip er
utviklet over tid, og byggtekniske krav innfores
generelt ikke med tilbakevirkende kraft. Dette
medferer at skipene som seiler i norske farvann,
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har noe varierende teknisk og sikkerhetsmessig
standard. Mange av cruiseskipene har ikke reell
redundans i fremdriftsmaskineri, slik at man ved
motorstans risikerer 4 miste fremdrift fullsten-
dig.

Norge ber derfor arbeide gjennom IMO for a
innfore krav om operasjonell vurdering i for-
bindelse med sertifisering av alle passasjerskip,
samt 4 innfere krav om redundant fremdrifts-
maskineri for sterre passasjerskip.

Slepeutstyr

Mange cruiseskip seiler kystnert, og har gjerne
et stort vindfang og driver relativt raskt ved tap
av fremdrift. Det betyr at tiden ofte kan vaere
knapp for & fa etablert slep og avverget grunn-
steting. Det anses ofte som mindre risikabelt at
passasjerer og mannskap blir om bord i skipet
framfor & evakuere. Gode losninger for slepe-
utstyr, og riktige festeanordninger for dette om
bord, er derfor viktig for raskest mulig 4 etablere
slep.

Norge ber arbeide gjennom IMO for & f inn-
fort internasjonale krav om slepeutstyr om bord i
alle cruiseskip. Erfaringsmessig tar det mange ar
4 fa implementert nye internasjonale krav til skip
nar kravet medferer designmessige endringer.
Ulike lgsninger for nedslep, som kan innferes i en
overgangsfase, beor derfor utredes neermere.
Videre ma det oves oftere pa gjennomfering av
nedslep.

Redningsutstyr

Selv om cruiseskipet ofte vil vaere det tryggeste
stedet 4 oppholde seg under en alvorlig hendelse,
er det av og til nedvendig & evakuere skipet.
Riktig redningsutstyr om bord i et cruiseskip kan
vaere avgjerende for 4 redusere risiko for tap av
menneskeliv. Dagens krav til redningsutstyr er
ikke tilstrekkelig tilpasset de forhold som kan
oppsta ved cruiseseilas.

Utvalget har derfor gitt anbefalinger om tyde-
ligere krav til redningsutstyr. Norske myndig-
heter ber videre stimulere til forskning og innova-
sjon nar det gjelder redningsutstyr, inkludert liv-
bater.

Trafikkovervaking og rapportering

En god overvaking av cruiseskipstrafikken er viktig
i mange sammenhenger. Automatiske posisjons-
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rapporteringssystemer som AIS og LRITZ, er
sentrale verktoy i denne overvikingen. Likeledes
data i skipsregistre og skipsrapporteringssystemer
som SafeSeaNet.

Til tross for god tilgang til rapporteringsdata,
inneholder imidlertid ikke alltid disse informasjon
om ressurser om bord som kan vare relevante i
forbindelse med en redningsaksjon. Dagens auto-
matiske rapporteringer fanger heller ikke opp
mangler og defekter pa utstyr om bord.

Mindre ekspedisjonscruiseskip har ikke alltid
krav om automatisk identifikasjonssystem om
bord. Dette er et krav utvalget mener norske
myndigheter ber innfere for alle skip som frakter
passasjerer. Videre ber myndighetene kreve at
cruiseskip umiddelbart rapporterer alle endringer
som kan pavirke skipets automatiske posisjons-
rapportering eller operative evne. Arbeidet med &
prioritere automatisering av flere slike rapporte-
ringsprosesser ber intensiveres, og sjotrafikk-
sentraltjenesten ber styrkes gjennom utvidelser
av tjenesteomrader og etableringer av nye.

Ressursallokering

En korrekt oversikt over tilgjengelige ressurser
som trengs for 4 handtere en alvorlig hendelse
med cruiseskip, er viktig for akterene som skal
agere i forbindelse med hendelsen. Barents-
Watch-tjenesten «Felles ressursregister» er, slik
utvalget vurderer det, en egnet tjeneste som kan
videreutvikles for 4 gi en s komplett oversikt
over tilgjengelige ressurser som mulig. Ogsa
BarentsWatch-funksjonaliteten «Sporing og sam-
handling» ber utvikles slik at flere akterer som
kan bidra i en hendelse far tilgang.

Med ny teknologi og nye drivstofftyper i
cruiseskip, kommer ogsd behovet for en opp-
datert brannberedskap som kan mete nye utford-
ringer. Den geografiske dekningen og den opera-
tive anvendelsen til redningsinnsats til sjgs (RITS)
ber derfor vurderes neermere, blant annet i lys av
dette.

Kommunikasjon under hendelse

Felles situasjonsbilde, kommunikasjon og luft-
koordinering er viktig for enhver samordnet hand-
tering av alvorlige hendelser. Ved en alvorlig hen-
delse med cruiseskip, kan dette vaere avgjorende
for utfallet av hendelseshandteringen til sjos, i
luften og pa land og i overgangsfasen mellom
disse. Det kan vaere en utfordring a etablere en

2 Long-Range Identification and Tracking
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felles situasjonsforstaelse ved sterre aksjoner, og
en av arsakene til dette er ulike kommunikasjons-
plattformer.

Norske myndigheter ber derfor utrede felles
plattformer for digital kommunikasjon som ogsé
tar hensyn til de serlige utfordringene ved hend-
elser til sjos.

Ved en hendelse med et storre cruiseskip vil
det ofte veere behov for & bruke flere helikoptre.
Da er god luftkoordinering serlig viktig. Arbeidet
med konsept for luftkoordinering ber derfor
intensiveres.

Handtering om bord

Fra det oyeblikk en skipsferer har sendt varsel om
en situasjon med behov for redning, vil det kunne
ga en del tid fer redningsressurser er pa stedet.
Hvordan skipsferer og evrig besetning om bord
utnytter det aktuelle tidsvinduet, kan ha stor
betydning for konsekvensene av hendelsen. Skjer
det en alvorlig hendelse, kan det vaere avgjerende
for den videre handteringen at det kan ytes god
medisinsk hjelp tidlig. Det er ogsa viktig at det fin-
nes kompetanse om bord som kan bista rednings-
etatene i 4 prioritere hvem som skal evakueres fra
skipene.

Hendelser og evelser har vist at det & ha over-
sikt over passasjerene er utfordrende, og at det
ikke finnes et godt nok system for & holde oversikt
nar passasjerene ma evakueres fra skipet. Det
skaper utfordringer ogsa ved deling av slik
informasjon til beredskapsmyndighetene. Norske

myndigheter ber, i samarbeid med cruise-
nearingen, utrede teknologisk lesning for passa-
sjerlister og lister over evakuerte.

Masseredningsoperasjoner

Nar det skjer en alvorlig hendelse med et cruise-
skip med mange personer om bord, og det ikke er
forsvarlig & bli om bord pa skipet, vil det bli igang-
satt en masseredningsoperasjon. Dette innebaerer
4 evakuere et stort antall mennesker med for-
holdsmessig begrenset tilgang til sok- og
redningsressurser. Helikoptre er, sammen med
skipets eget evakueringsutstyr, en aktuell ressurs
i forbindelse med masseevakuering fra cruise-
skip.

Masseevakuering fra et stort cruiseskip er en
kompleks, omfattende og tidkrevende operasjon,
og i en verstefallshendelse kan det bli en umulig
oppgave a redde alle. I omrader der det er langt
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mellom beredskapsressursene, vil det ofte vare
andre cruiseskip som er forst fremme ved et
ulykkessted, og som kan ha kapasitet til 4 ta om
bord forulykkede. Norske myndigheter ber der-
for oppfordre cruisenseringen til 4 inngd sam-
arbeid med andre fartoy om & seile tilstrekkelig
neer for 4 kunne komme hverandre til unnsetning
nar de seiler i slike omrader.

Hovedredningssentralen har det overordnede
ansvaret for 4 lede masseredningsoperasjoner og
koordinere  tilgjengelige  redningsressurser.
Behovet for informasjon fra interne og eksterne
ved en masseredningsoperasjon med cruiseskip,
vil naermest vaere uuttemmelig. Hovedrednings-
sentralens manglende kapasitet til & dekke dette
ble for eksempel synliggjort under hendelsen
med Viking Sky.

Alvorlige hendelser inntreffer sipass sjelden at
erfaringer fra disse alene ikke er tilstrekkelig for a
opprettholde god kompetanse hos alle akterer. Det
er derfor helt avgjerende at det eves jevnlig pa
masseredningsoperasjoner med cruiseskip langs
hele norskekysten, ikke bare i arktiske strok.

Pa Svalbard er det en sveert sarbar bered-
skapssituasjon med fi ressurser og store avstan-
der, og det er derfor serlig viktig a fi en tilfreds-
stillende beredskapslagersituasjon i Longyear-
byen. Her er det ogsa aktuelt & legge til rette for
luftslipp av nedvendig utstyr.

Mottak pa land

Dette inkluderer &
inngd samarbeid med nabokommuner der dette
er hensiktsmessig. Sentrale myndigheter ber
utarbeide et godt planverk for handtering av
cruisehendelser pé land, som kan vare en stotte
for kommunene og andre akterer lokalt og regio-
nalt.

Ved en alvorlig ulykke med et storre cruise-
skip, er det grunn til 4 forvente et stort antall
skadde som far behov for helsemessig oppfelging
bade i en akuttfase og pa noe lengre sikt. Seerlig i
akuttfasen er det grunn til & tro at helsevesenet
mange steder i landet ikke er dimensjonert for a
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héndtere opptil tusenvis av skadde mennesker.
Dette gjor seg tydeligst gjeldende pa Svalbard og i
Nord-Norge, selv om det kan vaere langt til helse-
ressurser ogsa andre steder langs fastlands-
kysten.

Serlig pa Svalbard vil det kunne veere nedven-
dig & etablere en nedcamp pa land eller is mens
man venter pd redningsressursene. Nedcamp er
dessuten spesielt utfordrende pa Svalbard, der det
blant annet méa tas hensyn til lave temperaturer,
utfordrende veerforhold, store avstander og fare
for isbjernangrep.

Videre er helseberedskapen pa Svalbard sveert
begrenset, og man vil her vaere avhengig av 4
raskt fa etablert effektiv transport av skadde til
fastlandet.

Samvirkegvelser

Ovelser er et helt vesentlig virkemiddel for &
styrke Kkrisehindteringsevnen og samarbeidet
mellom akterer. Qvelser bidrar til 4 bygge kompe-
tanse og innsikt i akterers roller og ansvar, og gir
grunnlag for 4 forbedre planverk og iverksette
forebyggende tiltak. Qvelser er derfor et tema
flere steder i denne utredningen.

Hovedredningssentralen har et serskilt
padriveransvar for a vedlikeholde og videreutvikle
samvirket innen redningstjenesten. Dette kan
sikres gjennom 4 initiere relevante gvelser, noe de
har begrenset kapasitet til i dag. Utvalget mener
derfor at Hovedredningssentralen ber settes i
stand til 4 arrangere jevnlige redningsevelser med
cruiseskip, i samarbeid med andre relevante
aktorer.

Evaluering av gvelser og hendelser

Sek- og redningsoperasjoner til sjos er krevende.
Laering etter evelser og hendelser er derfor svaert
viktig for & bedre evnen til & handtere fremtidige
hendelser, inkludert cruiseskiphendelser. Det er
kjent at man ofte ikke har evnet godt nok & syste-
matisk folge opp og ta leerdom av tidligere hendel-
ser og ovelser. Nar det gjelder cruiseskip, er det
ofte sveert mange personer som er involvert, og
konsekvensene av & ikke folge opp erfaringer fra
ovelser og hendelser kan bli sarlig alvorlige.
Hovedredningssentralen, som den ansvarlige
for koordinering av redningsaksjoner og med et
padriveransvar nevnt i over, er naermest til 4 sikre
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en god evaluering og oppfelging av evelser og  redningssentralen ber tilfores ressurser for &
hendelser. Kapasiteten her har imidlertid veert  kunne ha kapasitet til 4 analysere erfaringer fra
begrenset. Utvalget mener derfor at Hoved- sjeredningsaksjoner og -ovelser.
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Mandat og utvalgets arbeid

2.1 Mandat

Cruiseutvalget ble opprettet ved kongelig resolu-
sjon 19. juni 2020 for & vurdere sjosikkerhets- og
beredskapsmessige utfordringer knyttet til cruise-
trafikk i Norges farvann og tilgrensende hav-
omrader. Utvalget ble gitt folgende mandat:

«Norge er en unik kyststat. Skjeergérd, fjorder,
nordlys og et arktisk klima i nord gjer oss
attraktive for cruisetrafikk. Samtidig har vi en
krevende og veerhard kyst. Klimatiske forhold,
lange avstander og merketid gir seerlige utford-
ringer jo lenger nord vi kommer.

Redningsaksjonen pd Hustadvika med
«Viking Sky» 23. mars 2019 viste hvor alvorlig
det kan bli nir det oppstir motorhavari pa et
cruiseskip neer land, i sterk palandsvind og
grov sjo. Hendelsen var naer ved 4 fa katastro-
fale folger. Dette, kombinert med det faktum at
vi star overfor en ekning i cruisetrafikk i vare
farvann, gjor at nzeringen og samfunnet for
ovrig ma ha et bevisst forhold til risikoen som
folger av okende aktivitet.

Den offentlig organiserte redningstjenesten
i Norge fungerer godyt, og tilliten til tjenesten er
hey. Det finnes betydelige offentlige, private og
frivillige ressurser som jobber godt sammen
under ledelse av hovedredningssentralen i
Bode og pa Sola. En alvorlig hendelse med et
cruiseskip kan samtidig ha et omfang og en
kompleksitet som vil sette den norske red-
ningsberedskapen pa en alvorlig prove.

Redningsberedskap i Norges kyst- og hav-
omrider er krevende og reiser spersmal til
hvilke krav som kan stilles til den enkelte
akters ansvar for sin egen sikkerhet. Det vil
ikke veere realistisk & dimensjonere en offent-
lig redningstjeneste som kan handtere enhver
hendelse. Det er derfor viktig 4 legge vekt pa
forebyggende innsats gjennom risikoreduse-
rende tiltak som kan forhindre at ulykker skjer.
Det ma veere en forutsetning at cruise-
neeringen selv iverksetter nedvendige tiltak for

& forebygge og handtere eventuelle ulykker.
Det ligger et betydelig ansvar hos hver enkelt
skipper, reder og eier.

Hva Norge som kyststat og stor skipsfarts-
nasjon med lange maritime tradisjoner gjor og
ikke gjor, er gjenstand for internasjonal opp-
merksomhet. Utvalget skal vurdere sjosikker-
hets- og beredskapsmessige utfordringer
knyttet til cruisetrafikk i Norges farvann og til-
grensede havomrader. Risikoreduserende til-
tak og cruiseneeringens eget ansvar for fore-
bygging og beredskap skal vektlegges. Nytten
av tiltakene skal avveies mot kostnader, med et
seerlig fokus pa tiltak og anbefalinger som
bedre kan utnytte eksisterende ressurser. I sitt
arbeid skal utvalget se hen til Norges ansvar og
rolle i internasjonalt og regionalt samarbeid|et]
om sek og redning.

Utvalget skal innhente innspill fra, og ha
dialog med, berorte akterer bade i privat og
offentlig sektor. Utvalget kan be om sarskilte
delutredninger fra eksperter pa enkeltomra-
der.

Den statlige slepeberedskapen har veert
grundig utredet tidligere, og skal ikke utredes.

Utvalget skal utrede folgende:

1. Utvalget skal Kkartlegge og beskrive
omfanget av dagens cruisetrafikk i norske
farvann og tilgrensede havomrader, samt
skissere fremtidige utviklingstrekk.

2. Utvalget skal drefte de beredskapsmessige
utfordringene som cruisetrafikken bringer
med seg. Det innebarer en kartlegging av
evne til 4 koordinere og handtere alvorlige
hendelser med cruiseskip, inkludert &
handtere evakuerte personer.

3. Utvalget skal foresld tiltak til hvordan
cruisenzeringen selv kan bidra til 4 opprett-
holde, forbedre og dimensjonere sin bered-
skap. Det vil innebaere en vurdering av
risiko og risikoreduserende tiltak, som for
eksempel vaer- og sesongbegrensninger,
seilingsleder, passasjerbegrensninger og
andre beredskapsmessige tiltak. Det skal
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legges vekt pa forebyggende tiltak som er
praktisk, organisatorisk og folkerettslig
mulig & gjennomfore.

4. Utvalget skal drefte hvilke malsettinger
som ivaretar et tilstrekkelig beredskaps-
nivd, og komme med anbefalinger om
hvilke tiltak som kan vurderes for 4 oppna
disse malsettingene.

5. Utvalget skal skaffe seg oversikt over eksi-
sterende kunnskapsgrunnlag og sammen-
fatte pa en oversiktlig méte de anbefa-
lingene som finnes nér det gjelder cruise-
trafikk og forebyggende tiltak. Dette inne-
barer blant annet 4 ta hensyn til relevante
evalueringer, ovelser, utredninger og
rapporter.

6. Utvalget skal gjore seg kjent med hvordan
ovrige arktiske kyststater utvikler forebyg-
gende tiltak og hvilke tilpasninger de iverk-
setter for & hindtere okende cruisetrafikk.
Utvalget skal vurdere mulighetene for
leering og erfaringsoverforing til norske
forhold.

7. Vurderingen av risikoreduserende tiltak
skal gjennomferes som en samfunnsekono-
misk analyse, der nytten ved de ulike til-
takene og de foreslatte malene avveies mot
kostnadene. Administrative, ekonomiske
og andre vesentlige konsekvenser ved til-
takene skal utredes og fremga av utred-
ningen i samsvar med Utredningsinstruk-
sen — Instruks om utredning av statlige til-
tak (2016), kapittel 2. Minst ett forslag skal
legge dagens kostnadsniva til grunn.

8. Dersom det er behov for avklaringer eller &
gjore mindre endringer i mandatet s& skal
utvalget ta dette opp med Justis- og bered-
skapsdepartementet som kan beslutte
disse.

9. Utvalget skal levere sin innstilling i form av
en NOU til Justis- og beredskapsdeparte-
mentet 18 maneder etter at utvalget er opp-
nevnt.»

2.2 Utvalgets sammensetning

Cruiseutvalget har bestétt av folgende medlemmer:

— Politimester Kjerstin Askholt, Kristiansand
(leder)

— Professor Odd Jarl Borch, Bode

— Avdelingsdirekter Arve Dimmen, Hareid

— Flaggkommander (p) Ottar Haugen, Tonsberg

— Administrerende direkter Frigg Jergensen,
Tromse

Kapittel 2

— Administrerende  direkter  Rikke
Nesodden

— Vice President Expedition Karin Strand, Bergen

— Professor Ingrid Bouwer Utne, Trondheim

— Senioringenier Jan Reinert Vestvik, Haugesund

— Fungerende avdelingsdirekter Tore Wangsfjord,

Bodo

Lind,

Sekretariatet har bestatt av felgende:

— Seniorradgiver Morten Ingebrigtsen Wedege
(leder, 100 prosent stilling)

— Utredningsleder Marianne Isaachsen (100 pro-
sent stilling)

— Utredningsleder Mette Sylvelin Seyersted (80
prosent stilling)

— Seniorradgiver Trond Langemyr (40 prosent
stilling fra januar 2021)

— Senioringenior Andreas Kjol (40 prosent stilling
til desember 2020)

2.3 Mandatforstaelse og
avgrensninger

Utvalget legger til grunn at det overordnede
maélet med utredningen er & belyse de sjo-
sikkerhets- og beredskapsmessige utfordringene
knyttet til cruisetrafikk, samt 4 anbefale risiko-
reduserende tiltak, inkludert hva cruisenaeringen
selv kan bidra med. Utvalget ensker at denne
utredningen skal gi et godt grunnlag for politiske
diskusjoner, videre faglige vurderinger og beslut-
ninger.

Nedenfor kommenteres de punktene i man-
datet hvor utvalget har sett behov for presise-
ringer og avgrensninger.

Til mandatets punkt 1 — «Utvalget skal kartlegge og
beskrive omfanget av dagens cruisetrafikk i norske
farvann og tilgrensende havomrdder, samt skissere
fremtidige utviklingstrekk.»

Med cruisetrafikk mener utvalget seiling med
cruiseskip, fra planleggingsfasen til avslutningen.
Med cruiseskip menes i denne rapporten passa-
sjerskip som tilbyr et konkret turprogram. Cruise-
skip har lugarkapasitet til mange av eller samtlige
passasjerer, og reisen innebarer minst en over-
natting om bord. Passasjerskip som gar i en fast
helarsrute med transport av passasjerer og last,
og som i tillegg tilbyr cruiselignende reiser med
minst en overnatting om bord, regnes ogsid som
cruiseskip i denne sammenheng.

Utvalget har valgt & fokusere pa totalt antall
personer om bord i stedet for passasjerantall, da
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dette i sterre grad gjenspeiler den reelle utford-
ringen i forbindelse med en redningsaksjon.
Antall personer ombord henger ogsa tett sammen
med skipssterrelse.

Videre legges til grunn at «norske farvann og
tilgrensende havomrader» omfatter det norske
redningsansvarsomradet i kystnaere farvann og til
havs, samt territorialfarvannet rundt Jan Mayen
som ligger i Islands redningsansvarsomrade.! Det
norske redningsansvarsomradet er Klart storre
enn Norges territorium, og gér fra 57 grader nord
i Nordsjeen til Nordpolen og fra O-meridianen
(grensen mellom Norge og Storbritannia i Nord-
sjeen) til 35 grader ost, se figur 2.1. Utvalget inklu-
derer ikke farvann rundt norske biland i henhold
til bilandsloven i denne utredningen. Det aller
meste av cruisetrafikken gér i kystneere farvann
langs norskekysten inkludert Svalbard, og utval-
get vil derfor ha searskilt fokus pa disse
omrédene.

Nar det gjelder tidsperspektivet i mandatet —
fremtidige utviklingstrekk — har utvalget funnet
det mest hensiktsmessig & se anslagsvis 20 ar
frem i tid, blant annet fordi usikkerheten eker
betydelig med et lengre perspektiv enn dette.

Til mandatets punkt 2 — «Utvalget skal drofte de
beredskapsmessige utfordringene som cruisetrafikken
bringer med seg. Det innebaerer en kartlegging av evne
til a koordinere og hdndtere alvorlige hendelser med
cruiseskip, inkludert & hdndtere evakuerte personer.»

I foredraget til kongelig resolusjon om oppnev-
ning av utvalget, star det at utvalget skal vurdere
sjosikkerhetsmessige og beredskapsmessige
utfordringer knyttet til cruisetrafikk. Sjosikkerhet
og beredskap henger tett sammen siden sjo-
sikkerhetstiltak har betydning for de totale risiko-
og beredskapsutfordringene. Utvalget legger der-
for til grunn at sjesikkerhet ogsa er ment & skulle
dekkes av utredningen.

Med «sjosikkerhet» sikter utvalget til sikkerhet
knyttet til fare for alvorlige hendelser med cruise-
skip nar det gjelder skipet, personene om bord,

1 Det geografiske ansvarsomradet for den norske rednings-

tienesten er beskrevet slik i Organisasjonsplan for rednings-
tjenesten, kgl. res. 6. desember 2019 pkt. 1-6: «Rednings-
tjenestens geografiske ansvarsomrade er i tillegg til norsk
territorium med Svalbard, de sjo- og havomradene og luft-
rommet over som til enhver tid er fastsatt av Norge i sam-
rad med nabostater pa grunnlag av internasjonale overens-
komster hvor Norge har forpliktet seg til & yte rednings-
tjeneste, jf. pkt. 1-2.

Norge er i tillegg bundet av internasjonale avtaler om red-
ningssamarbeid som forplikter utover det fastsatte geo-
grafiske ansvarsomradet.»

Kapittel 2

ferdselen og det ytre miljoet. Krav til rederiets
sikkerhetsstyringssystemer,  skipets tilstand,
operasjon og sikkerhetsutstyr, mannskapets
kompetanse, fyr, sjomerker, farleder, ruter, los,
meldingstjenester og trafikkoverviking er eksem-
pler pa viktige sjosikkerhetstiltak i denne sammen-
heng.

Forebyggende sjosikkerhetstiltak skal redu-
sere sannsynligheten for skipsulykker til sjos, og
konsekvensreduserende sjosikkerhetstiltak skal
redusere konsekvensene av ulykkene. Bade fore-
byggende og konsekvensreduserende sjosikker-
hetstiltak skal beskytte samfunnet mot tap av liv,
personskade, miljomessige skader og ekono-
miske konsekvenser.

Med «alvorlige hendelser med et cruiseskip»
mener utvalget utilsiktede hendelser med cruise-
skip som blant annet gir eller har potensial til 4 gi
store konsekvenser i form av mange skadde og
dede mennesker. Tilsiktede hendelser som terror
og sabotasje, er ikke inkludert som arsaksfaktorer
i denne utredningen.

Utredningen inkluderer de helserelaterte pro-
blemstillingene som angar en alvorlig hendelse
med cruiseskip, fra handtering om bord til mottak
og videretransport av skadde pa land. Utvalget
vurderer at handtering av sterre sykdomsutbrudd
om bord ikke er en del av dette mandatet.

Mandatet slar fast at en alvorlig hendelse med
et cruiseskip kan ha et omfang og en kompleksitet
som vil sette den norske redningsberedskapen péa
en alvorlig preve. Imidlertid fokuserer ikke man-
datet konkret pa konsekvenser for milje eller
materielle verdier. Utvalget vil likevel understreke
at skade pa milje som folge av en alvorlig hen-
delse med et cruiseskip kan ha store samfunns-
messige konsekvenser. Utvalget vil derfor i noen
tilfeller berore tematikk knyttet til akutt forurens-
ning, men gar ikke naermere inn pa utslipp til
miljeet som folge av ordinzer drift.

Til mandatets punkt 3 - «Utvalget skal foresla tiltak

til hvordan cruisenaeringen selv kan bidra til G opprett-
holde, forbedre og dimensjonere sin beredskap. Det vil
innebaere en vurdering av risiko og risikoreduserende
tiltak, som for eksempel vaer- og sesongbegrensninger,
seilingsleder, passasjerbegrensninger og andre
beredskapsmessige tiltak. Det skal legges vekt pd
forebyggende tiltak som er praktisk, organisatorisk

og folkerettslig mulig G giennomfare.»

Utvalget forstar opplistingen av tiltak i mandatet
som eksempler, og legger til grunn at disse ikke
skal veere begrensende. Ved vurdering av risiko
vurderes bade sannsynlighetsreduserende (fore-
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byggende) og konsekvensreduserende tiltak. Det
dreftes i hvor stor grad tiltak skal veere fastsatt av
myndighetene eller innferes gjennom frivillige
ordninger i regi av cruisenaeringen selv.

Til mandatets punkt 4 - «Utvalget skal drafte hvilke
mdlsettinger som ivaretar et tilstrekkelig beredskaps-
nivd, og komme med anbefalinger om hvilke tiltak som
kan vurderes for G oppna disse mdlsettingene.»

Utvalget legger til grunn at dette omfatter mal-
settinger og tiltak knyttet til bdde neeringens og
offentlige myndigheters beredskap.

Videre legger utvalget til grunn prinsippet «as
low as reasonably practicable» (ALARP), som
innebaerer at risiko som overstiger terskelen for
tolererbar risiko, utleser behov for risikoreduse-
rende tiltak.

Forebygging er viktig for a redusere sannsyn-
ligheten for at uenskede hendelser skjer. Bered-
skap i forbindelse med at en hendelse likevel inn-
treffer, er viktig for 4 redusere konsekvenser av
hendelsen.

Til mandatets punkt 7 — «Vurderingen av risiko-
reduserende tiltak skal giennomfares som en
samfunnsgkonomisk analyse, der nytten av de
ulike tiltakene og de foresldtte mdlene avveies mot
kostnadene.»

En samfunnsekonomisk analyse av utvalgte tiltak
er utfert av Menon Economics. Som grunnlag for
denne analysen har DNV utfert en risikoanalyse.
Resultatene av den samfunnsekonomiske analysen
er vurdert tematisk i del III og oppsummeringsvis
i kapittel 13 Jkonomiske og administrative konse-
kvenser. Rapporten2 fra DNV og Menon Econo-
mics foelger som digitalt vedlegg.

Seerskilt om slepebatberedskap

I mandatet star det at «den statlige slepebatbered-
skapen ikke skal utredes». Utvalget vil omtale
slepebatberedskapen nar det gjelder forebygging
og héandtering av alvorlige hendelser, men vil ikke
utrede organisering, ressurser og ekonomiske
forhold. Dagens slepebéatberedskap legges derfor
til grunn for utvalgets vurderinger.

2 Menon Economics og DNV (2021) Samfunnsekonomiske

analyser av tiltak foreslatt av Cruiseutvalget. Menon-publi-
kasjon nr. 143/2021.
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2.4 Utvalgets arbeid

2.4.1

Utvalget har hatt 17 ordinare meter, som har
strukket seg over en eller to dager. Elleve av disse
metene har veert elektroniske. I tillegg har det
veert avholdt 13 temameter av kortere varighet,
som alle har vert elektroniske. P4 grunn av
koronapandemien, ble det faerre fysiske meter
enn opprinnelig planlagt.

Mpotene har veert en kombinasjon av interne
meter, og moter der eksterne deltakere har veert
invitert for & orientere om spesifikke temaer.

Utvalgsmoter

2.4.2 Aktorer som har gitt innspill

Folgende akterer har gitt muntlige eller skriftlige
innspill til utvalget:

AECO

Arktisk rad ved arbeidsgruppen EPPR
BarentsWatch

CEFOR - Nordic Association of Marine Insurers
CLIA - Cruise Lines International Association
Cruise Norway

DNV

Direktoratet for stralevern og atomsikkerhet
Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap
Forsvarets operative hovedkvarter

Fred. Olsen Cruise Lines Ltd.

Gard

Helse More og Romsdal

Helse Nord

Helse- og omsorgsdepartementet

Holland America Group
Hovedredningssentralen

Hurtigruten

Hustadvika kommune

Justis- og beredskapsdepartementet
Kartverket

Klima- og miljedepartementet

Kystvakten

Kystverket

Menon Economics

Meteorologisk institutt

Molde kommune

More og Romsdal politidistrikt

Nord universitet

Norsk Folkehjelp

Norsk Radio Rele liga

Norwegian Hull Club

Nerings- og fiskeridepartementet

Oceanwide Marine Services
Politidirektoratet

Quark Expeditions
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Redningsselskapet Sysselmesteren pa Svalbard
Rade Kors Telenor kystradio
Sjefartsdirektoratet Utenriksdepartementet

Statsforvalteren i Mere og Romsdal Viking Cruises
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Kapittel 3
Cruisetrafikk i Norge

DNV har pa oppdrag fra Kystverket utarbeidet en
rapport som beskriver dagens cruiseflate i norske
farvann!, samt sannsynlig utvikling i trafikk og
flite i arene fremover. Disse tallene inkluderer
ikke alle ekspedisjonscruisefartey som opererer
pa Svalbard, og er derfor ikke helt dekkende for
denne virksomheten. For & bedre dekke Svalbard
og ekspedisjonscruisesegmentet, har AECO pa
oppdrag fra Cruiseutvalget utarbeidet en rapport?
som beskriver ekspedisjonscruisetrafikken pa
Svalbard. Omtalen i dette kapitlet baserer seg i
hovedsak pa disse to rapportene, der ikke annen
kilde er nevnt.

Cruisetrafikken kan deles i forskjellige seg-
menter avhengig av skipstype, operativ praksis,
reiserute og tjenester om bord. Konvensjonelt
cruise er segmentet som typisk er forbundet med
relativt store skip. Skipene har gjerne plass til
flere tusen passasjerer, og passasjerene gar pa og
av i samme havn. Ekspedisjonscruise kjenne-
tegnes ved mindre skip, vanligvis med opptil 500
passasjerer. Ekspedisjonscruise er oftest cruise
utenfor allfarvei som har sekelys pa destinasjo-
nen, inkludert dyreliv og andre naturopplevelser.
Opplevelser péa skipet, som er vanlig pa konvensjo-
nelle cruise, er erstattet med foredrag, ilandstig-
ninger, fotturer, sightseeing med smabater, kajakk
og lignende. I tillegg har vi de rutegiende skipene
som tilbyr cruiselignende reiser med minst en
overnatting om bord. Den sistnevnte gruppen har
kapasitet til opptil 2600 passasjerer. Denne er ogsa
medregnet i utvalgets definisjon av cruise, men
inngar ikke i tallgrunnet som blir presentert
under.

L DNV (2021). Trender og utvikling i cruisetrafikken i norske
Sfarvann mot 2040. Rapport.

2 AECO (2021). Cruise tourism in Svalbard. Special focus on
expedition cruise tourism. Rapport.

3.1 Det globale cruisemarkedet og
cruiseflaten

Cruisemarkedet globalt har de siste drene hatt
en arlig vekst pa 5-7 prosent, dersom man ser
bort fra 2020 og 2021. I 2019 reiste 29,7 millioner
passasjerer pa cruise. Globalt varer et cruise i
gjennomsnitt 7,1 dager, og gjennomsnittsalder pa
passasjerene er 46,8 ar. For covid-19 pandemien
var det forventet en arlig vekst pa 5-6 prosent i
arene fremover. Covid-19 pandemien forte til til-
naermet global stans av all cruisetrafikk i mars
2020. Noen cruiseskip begynte & seile igjen i
deler av Europa, Asia og Ser-Stillehavet i juli
2020. Fra juli til midten av desember 2020 var det
i overkant av 200 cruiseseilaser globalt.

I begynnelsen av 2021 besto den globale
cruisefliten av rundt 420 skip, med en gjennom-
snittsalder pad om lag 21 ar. Covid-19 pandemien
har fort til at flere av rederiene har kvittet seg
med deler av fliten sin, og antallet cruiseskip som
blir solgt til opphugging ekte i 2020 sammenlignet
med andre ar.

3.2 Cruiseflateni Norge

I 2019 ble det registrert 121 unike cruiseskip med
anlep til norske havner. Det betyr at omtrent 26
prosent av den globale cruiseflaten hadde én eller
flere cruiseseilaser i Norge i 2019.

I perioden fra 2010 til 2019 har antall unike
cruiseskip med bruttotonnasje pa over 1000, som
har besokt norske havner, gkt fra 651 2010 til 109 i
2019. Aret 2020 er ikke tatt med p& grunn av at
covid-19 pandemien har hatt seerskilte konsekven-
ser for cruisenzringen. Fra og med andre kvartal
2020 naermest forsvant cruiseoperaterenes inn-
tekter. Det var kun registrert 22 cruiseskip med
bruttotonnasje over 1000 med anlep til norske
havner i 2020.
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Figur 3.2 Unike cruiseskip i norske farvann per maned.
Kilde: DNV

Figur 3.2 viser unike cruiseskip i norske far-
vann for hver maned i arene 2015 til 2019. Den
viser at sommerméanedene mai til august har flest
besokende skip. Den generelle trenden som ogsa
er vist i figuren over, er at trafikken er okende.

Dette gjelder ogsd méanedsvis. Figuren viser at tra-
fikken om véren og hesten («skuldersesongene»)
oker betydelig, spesielt i manedene april, septem-
ber og oktober. Ogsa i vintermanedene ser vi en
okning fra 2015 til 2019.
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Antall unike cruiseskip per POB-kategori fra 2010 til 2019
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Figur 3.3 Antall unike cruiseskip som har anlgpt norske havner i perioden 2010 til 2019, fordelt pa

POB-kategori.
Kilde: DNV

Antall unike cruiseskip fordelt etter antall per-
soner om bord (POB) har ekt for alle storrelses-
kategorier fra 2010. Figur 3.3 viser at det har veert
sterst ekning i antall cruiseskip i kategoriene med
over 3000 POB, og for cruiseskip i kategorien 50—
500 POB.

Ser man pa drene 2017 til 2019 var det regi-
strert 136 unike cruiseskip i Norge. Figur 3.4
viser at 51 av 136 skip (38 prosent) som har
besokt Norge i perioden har kapasitet til flere enn
3000 personer om bord, samt at nesten 50 prosent
har kapasitet til 1500 eller feerre personer.

Aldersfordelingen for de 136 cruiseskipene
som har anlept norske havner i arene 2017 til 2019
er vist i figur 3.5. Figuren viser at 58 prosent av
skipene er yngre enn 20 ar, og 37 prosent er 10 ar
eller yngre, mens 21 prosent er eldre enn 30 ar.

Figur 3.6 viser at 35 prosent av cruiseskip som
besoker Norge har en bruttotonnasje i intervallet
10.000 til 50.000, mens 28 prosent av fliten har en
bruttotonnasje i intervallet 50.000 til 100.000.
Totalt 19 prosent hadde en bruttotonnasje som var
mindre enn 10.000 og 18 prosent mer enn 100.000
bruttotonn, men mindre enn 200.000.

I figur 3.7 er aldersfordelingen for cruise-
skipene i hver POB-kategori presentert. Figuren
viser at de eldste skipene (eldre enn 30 ar) i all
hovedsak faller innunder kategoriene POB 50-500
og POB 500-1500, med henholdsvis 15 skip og
9 skip. Cruiseskipene med POB-kapasitet pa 3.000
eller flere personer har en overvekt av skip yngre

Antall cruiseskip per POB-kategori

Ukjent i 3
os>3000 | s

POB 1500-3000

POB 500-1500

-

Figur 3.4 Antall cruiseskip i hver POB-
kapasitetskategori som har anlgpt norske havner
i perioden 2017 til 2019.

Kilde: DNV

enn 20 ar. Av totalt 51 skip som havner i kate-
gorien POB > 3000 er 24 skip 10 ar eller yngre,
21 skip er mellom 10 og 20 &r, mens seks skip er
mellom 20 og 30 ar gamle.
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Figur 3.7 Aldersfordeling for de ulike POB-kategoriene for cruiseskip som har seilt i norske farvann i perioden
2017 til 2019.
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3.3 Operasjons- og anlgpsmegnster
i Norge

Hovedtyngden av cruise i norske farvann géar til
Vestlandet og Nord-Norge. Figur 3.8 viser de 15
mest anlepte havnene basert pa oversikt fra Kyst-
datahuset® som er gjengitt i DNV rapporten.

De fem havnene/destinasjonene med flest
cruiseanlep i arene 2017 til 2019 var Bergen,
Stavanger, Geiranger, Alesund og Flam. Anleps-
informasjon som hentes fra Kystdatahuset
baserer seg pé skipenes egen rapportering i Safe-
SeaNet?.

Totalt antall anlep til norske havner var 2593 i
2019 mot 1361 i 2010. Utvikling i antall anlep for-
delt etter POB-kategori viser at kategorien antall
personer om bord over 3000 stir for den storste
andelen av anlepene alle arene, med unntak av
2010.

3.4 Nzermere om ekspedisjonscruise-
turisme pa Svalbard

Ekspedisjonscruisesegmentet pa Svalbard har ekt
over de siste fire tidrene, og er na en signifikant
del av cruiseturismen pa Svalbard. Dette frem-
kommer av rapporten til AECO, som det er
referert til innledningsvis i dette kapitlet. Tall fra
Sysselmesteren pd Svalbard viser ogsd den
betydelige veksten i ekspedisjonscruisemarkedet
pa Svalbard, se figur 3.10. Nar det gjelder tallet pa
73 cruisefartey for 2019 fra Sysselmesteren, er
utvalget blitt gjort oppmerksom pé at dette ogsa
kan inkludere noen fartey som ikke bedriver
cruisevirksomhet. Tall fra AECO i figur 3.11 og
3.12 viser til sammenligning 66 cruisefartey i alle
storrelseskategorier i 2019.

Ekspedisjonscruisesegmentet bestar av bade
skip som opererer med passasjerkapasitet fra 13
til 500 passasjerer, men ogsd sma fartey med
passasjerkapasitet til 12 eller feerre.

Ifolge tall fra AECO bestar ekspedisjonscruise-
flaten pa Svalbard i segmentet 13-500 passasjerer
av 26 skip i 2019. De fleste skipene i dette
segmentet har en kapasitet pa opp mot 200 passa-

3 Kystverkets portal for sjotrafikkdata. www.kystdata-
huset.no
SafeSeaNet er skipsfartens meldingsportal til norske

myndigheter og havner. Denne er neermere omtalt i kapit-
tel 10.1

Kapittel 3

Cruiseanlgp 2017-2019 Kystdatahuset
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Figur 3.8 Oversikt over cruiseanlgp til de 15 mest
anlgpte havnene i drene 2017 til 2019 basert pa
Kystdatahuset (for 109 cruiseskip over 1000 BT).

Kilde: DNV
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Figur 3.9 Utvikling i antall anlgp for de identifiserte cruiseskipene fordelt pa POB-kategori fra 2010 til 2019.

Kilde: DNV
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Figur 3.10 Antall cruisefartey som anlgper Svalbard fra 2009 til 2019.

Kilde: Sysselmesteren pa Svalbard

sjerer, men noen fa har kapasitet til mer enn 500
passasjerer.

40 fartey med kapasitet til 12 passasjerer eller
feerre opererte i ekspedisjonscruisemarkedet pa
Svalbard i 2019.

Totalt var det registrert 200 turer med ekspe-
disjonscruiseskip i segmentet 13-500 passasjerer
pa Svalbard i 2019, se figur 3.13.

Svalbardsesongen strekker seg fra mai til
slutten av august, men noen fi cruiseoperaterer
opererer fra april til oktober.

AECO anslér en gkning fra 26 skip i 2019 til 35
skip i 2022 i segmentet 13-500 passasjerer pa
Svalbard.
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Antall ekspedisjonscruiseskip i segmentet 13-500 passasjerer som anlgper Svalbard
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Figur 3.11 Antall ekspedisjonscruiseskip i segmentet 13 til 500 passasjerer som anlgper Svalbard fra 20009 til
2019.

Kilde: AECO
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Figur 3.12 Antall ekspedisjonscruisefartay med kapasitet til 12 eller faerre, som anlgper Svalbard fra 2010 til
2019.

Kilde: AECO
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Antall turer med ekspedisjonscruisefartey pa Svalbard
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Figur 3.13 Totalt antall turer med ekspedisjonscruisefartay pa Svalbard fra 2012 til 2019.

Kilde: AECO

3.5 Faktorer som kan pavirke
cruisetrafikken i Norge

Her gjennomgés faktorer som kan pavirke hvor-
dan cruisetrafikken i Norge blir fremover. Frem-
stillingen er basert pa rapporten DNV har utarbei-
det for Kystverket.”

3.5.1

DNV trekker frem i sin rapport at det er vanskelig

4 forutse hvordan og eventuelt i hvilken grad

covid-19 pandemien vil pavirke cruiseindustrien,

samt etterspersel av cruiseferier, pa lang sikt. De

identifiserer folgende trender globalt:

— Cruiseskipene blir sterre

— Alternative drivstoffkilder — gkt bruk av LNG
(flytende naturgass) som drivstoff, spesielt for
storre skip

— Oppgraderinger av cruiseskipene for a sikre
attraktiviteten

— Utvikling av mer miljevennlige lesninger om
bord for bade eksisterende cruiseflite og

nybygg

Generelle trender og markedsbehov

3.5.2 Fremtidens klima og sesongvariasjoner

Klimaforandringer antas 4 fore til at iskanten
trekker lenger nord. DNV slar i sin rapport fast at

5 DNV (2021). Trender og utvikling i cruisetrafikken i norske
Sarvann mot 2040. Rapport.

iskanten er et attraktivt mal for cruise, da det er
mye dyreliv i disse omradene. Det at iskanten
trekker lenger nord kan gjere at distansen mellom
cruiseskip og land eker, og dermed eoker ogsa
avstanden til rednings- og bergingsressurser.
Figur 3.2 viser at cruiseanlep i norske havner
utenom sommersesongen har vert ekende de
senere drene. Kombinasjonen av at det forventes gkt
grad av ekstremvaer og at cruiseoperaterene strek-
ker sesongen, gjor at disse operasjonene kan bli
mer krevende. Klima kan ogsa fere til at dynamik-
ken i isen blir sterre, og at man far mer is ned mot
Svalbard noe som vil vaere krevende uansett arstid.

3.5.3 Regulatorisk rammeverk for
cruiseaktivitet i norske farvann

Det er flere regulatoriske endringer som vil
pavirke cruisetrafikken i norske farvann fremover.
Noe er allerede iverksatt, noe er vedtatt, men enda
ikke tradt i kraft, andre er enda ikke vedtatt.

Allerede iverksatte tiltak
Seerkrav i verdensarvfjordene

1. mars 2019 tradte seerregler for verdensarv-
fjordene i kraftb. Disse reglene setter miljokrav til
skip over 1000 BT som skal anlepe Neeroyfjorden
og Geirangerfjorden.

6 Forskrift om endring i forskrift om miljomessig sikkerhet for
skip og flytthare innretninger, 1. mars 2019
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Det ble fastsatt svovelkrav som i ECA (Emission
Control Area) for hele verdensarvfjordomradet,
strengere krav til nitrogenutslipp, forbud mot
utslipp av kloakk og gréavann, reguleringer for bruk
av eksosvaskeanlegg, krav om en miljginstruks og
forbud mot forbrenning av avfall om bord i verdens-
arvfjordene. Det er kun en snever dispensasjons-
adgang for skip vernet eller fredet av Riksanti-
kvaren. Svovelkravene kan imetekommes ved at
skipene benytter drivstoff som ikke overstiger 0,1
vektprosent svovelinnhold, godkjent lukket eksos-
renseanlegg, eller godkjent hybrid eksosrense-
anlegg i lukket modus. Skipene som bruker eksos-
renseanlegg for 4 nd svovelkravet, skal benytte en
innretning som reduserer synlig utslipp til luft.

Den nye bestemmelsen baserer seg pa nitro-
genutslippsniviene som fremgar avn MARPOL
regel VI/13, med folgende tidspunkt for innfasing,
uavhengig av byggear:

— Niva Ikravene oppfylles fra 1. januar 2020
— Niva II-kravene oppfylles fra 1. januar 2022
— Niva III-kravene oppfylles fra 1. januar 2025

Ifelge DNV vil den eksisterende cruisefliten
komme til & ha utfordringer med 4 tilfredsstille
reglene knyttet til nitrogenutslipp, spesielt Niva II-
og Nivéa Ill-kravene.

Nordsjeen som ECA-omrdde

Fra 1. januar 2021 ble nitrogenutslipp Niva III-krav
iverksatt i Nordsjeen opp til 62 grader nord. Skip
som er bygget etter 1. januar 2021, mé tilfreds-
stille nitrogenutslipp niva III. Dette kravet har
ikke tilbakevirkende kraft, i motsetning til seer-
kravene i verdensarvfjordene, si det vil ikke
pavirke den eksisterende cruisefliten. Basert pa
DNVs kartlegging, er det ogsad forventet at de
fleste nybygg i ordreboken vil tilfredsstille Niva
III-kravene.

Vedtatte tiltak som ikke er implementert
Seerkrav i verdensarvfjordene

Stortinget har i 2018 fattet anmodningsvedtak om
nullutslipp fra turistskip og ferger i verdens-
arvfjordene fra 2026. Stortinget har videre frem-
met et gnske om at regjeringen skal foresla tiltak
som sikrer verdensarvfjordene som cruiseanleps-
havner ogsé etter 2026.

Tungoljeforbud pa Svalbard

Tungoljeforbudet pa Svalbard tradde i kraft
1. januar 2022. Forbudet innebarer at skip som

Kapittel 3

anleper territorialfarvannet rundt Svalbard, ikke
skal bruke eller ha om bord petroleumsbasert
drivstoff med heyere viskositet, tetthet eller
stivnepunkt enn tillatt for marin gassolje.”

DNV leverte i 2020 en rapport til Sjefartsdirek-
toratet, Inuspill til miljoregelverk pa Svalbard —
Fase 1, som beskriver dagens seilingsmenster og
skipstrafikk for Svalbards territorialfarvann, samt
vurderer miljoeffekter og de administrative og
okonomiske konsekvensene av innfering av et
tungeoljeforbud for hele Svalbards territorialfar-
vann. DNV identifiserte totalt 31 unike cruiseskip
i 2019, og 10 av disse er storre skip som benytter
tungolje. Disse cruiseskipene vil da bli pavirket av
tungoljeforbud péa Svalbard. Dette dreier seg om
konvensjonelle cruiseskip, ifelge DNV.

Vurderte tiltak

Myndighetene vurderer & utvide reglene som gjel-
der for verdensarvfjordene ogsa til andre fjorder
og destinasjoner. Malsetningen med en eventuell
utvidelse av kravene er & begrense bade utslipp
fra cruisetrafikk og annen skipsrelatert turistvirk-
somhet i de relevante omradene. Samtidig vil det
forhindre at forurensningen fra de cruiseskipene
som ikke kan imetekomme kravene i verdens-
arvfjordene, forflyttes til andre destinasjoner og
fijorder der kravene ikke gjelder.

Det er ingen vedtatte reguleringer om en
utvidelse av verdensarvfjordkravene til andre fjor-
der eller destinasjoner per i dag, men DNV skisse-
rer i sin rapport at det er sannsynlig at dette vil
gjennomfores i lopet av de naermeste ti arene.
DNV antyder at et mulig scenario er utvidelse av
verdensarvfjordkravene (nitrogenutslippskravene)
til grunnlinjen.

Miljedirektoratet har i september 2021, sendt
pa hering forslag til innstramninger i miljeregel-
verket, inkludert ogsa for cruiseskip pa Svalbard.
Samtidig har Justis- og beredskapsdepartementet
og Nerings- og fiskeridepartementet sendt for-
slag til skjerpede krav for turistoperaterer, inklu-
dert cruiseoperaterer, pa hering. Forslagene inne-
beaerer blant annet at cruiseskip som skal tra-
fikkere verneomradene pa Svalbard, ikke kan ha
mer enn 200 passasjerer. Cruisenaeringen har
varslet at en regelendring som foreslatt vil kunne
fa store konsekvenser for cruisenaeringen pa
Svalbard, uten at detaljene er kjent pa dette tids-
punktet. Forslagene er ikke tatt hensyn til i prog-

7 Tatt inn i Svalbardmiljsloven, 15. juni 2001, § 82 a (krav til
drivstoff for motorferdsel i sjo)
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nosene gjengitt i kapittel 3.5.4, da de kom etter at
prognosene ble utarbeidet.

3.5.4 Prognoser for cruisetrafikken i Norge

DNV har i sin rapport® analysert tre scenarioer for

cruisetrafikken fremover”:

— Scenario 1: Basert pa identifiserte og iverksatte
internasjonale og sarnorske reguleringer

— Scenario 2: Basert pa en utvidelse av nitrogen-
utslippskravene i verdensarvfjordene til grunn-
linjen

— Scenario 3: Et scenario hvor kun karbonney-
trale drivstoff kan benyttes for seilas i norske
farvann

Scenario 1 omhandler de allerede identifiserte og
iverksatte tiltakene nevnt forut. Dette er seerkrav i
verdensarvfjordene og tungoljeforbud pa Svalbard.
I DNV-rapporten skisseres to alternativer, da det
er en viss usikkerhet rundt hvorvidt de strenge
kravene i verdensarvfjordene vil péavirke cruise-
trafikken totalt sett. I det forste alternativet, antas
det at cruiseskipene vil finne alternative destina-
sjoner & seile til (typisk andre vestlandsfjorder)
eller alternative lgsninger for & frakte passasjerer
inn i verdensarvfjordene. Da vil man ikke se noen
nedgang i cruisetrafikken i drene som kommer
anslar DNV, men en jevn ekning av antall cruise-
skip til Norge basert pa en konstant andel av en
voksende global cruiseflate. I det andre alterna-
tivet, antas det at Norge som destinasjon vil bli
mindre attraktiv nar verdensarvfjordene blir util-
gjengelige, og man vil ha omtrent 30 prosent
reduksjon i cruiseskip til Norge sammenlignet
med utviklingen gitt ved en konstant andel av en
voksende cruiseflite globalt.

I scenario 2, nitrogenutslippsnivakrav til grunn-
linjen, forventer DNV en nedgang i cruisetrafikken
sammenlignet med dagens niva. Dette er basert pa
at det kun er en viss andel av den globale cruise-
fliten som kan oppfylle nitrogenutslippsniva III-
kravene. Denne andelen vil allikevel gke etter hvert
som det leveres nye cruiseskip, slik at den tilgjenge-
lige globale cruisefliten som oppfyller de gitte
kravene vokser, og man vil se en gradvis ekning av
cruisetrafikk i Norge mot 2040.

I scenario 3 tillates det kun cruiseskip som
benytter karbonneytralt, eller neer neytralt, driv-

8 DNV (2021). Trender og utvikling i cruisetrafikken i norske
Sfarvann mot 2040. Rapport.

9 Utvalgets anbefalinger foreld ikke pa det tidspunkt DNV
utarbeidet sine scenarioer. DNV har derfor ikke konkret
vurdert utvalgets anbefalinger som et scenario.
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stoff. Dette scenariet avhenger av fremtidige
regulatoriske rammeverk, tilgjengelighet og
volum (det vil si infrastruktur), samt pris, pa driv-
stoff i denne kategorien. Det antas at cruise-
trafikken til Norge ville stoppet opp dersom krav
til karbonneytralitet skulle ha blitt innfert med
umiddelbar virkning. Det estimeres at trafikken
ville begynt & ta seg opp igjen fra og med rundt
2025, i takt med okt tilgjengelighet og redusert
pris pa denne typen drivstoff.

DNV anslar scenario 2 som det mest sann-
synlige fremtidsscenario. En mulig tidslinje for en
slik innfasing av ulike nitrogenutslippsnivékrav til
grunnlinjen er ifelge DNV:

— Niva I-kravene skal oppfylles fra 1. januar 2023

— Niva II-kravene skal oppfylles fra 1. januar 2026

— Niva Ill-kravene skal oppfylles fra 1. januar
2030

3.6 Risiko for alvorlige hendelser
i cruisetrafikken

Hva er risiko?

Risiko dreier seg alltid om hva som kan skje i
fremtiden. I noen situasjoner kan det vaere aktuelt
4 snakke om hvilken risiko noen har blitt utsatt
for, men da tar man utgangspunkt i at man gér til-
bake i tid og ser fremover. Viking Sky-hendelsen
er et eksempel pa at selv om ikke menneskeliv
gikk tapt, sa betyr det ikke at risikoen var null.

Ifolge Den internasjonale sjofartsorganisa-
sjonen (IMO) 10 kan risiko defineres som kombina-
sjonen av frekvens og alvorligheten av konse-
kvensen. I NS 5814:20211 defineres risiko som
usikkerhet knyttet til om en uensket hendelse vil
inntreffe og hvilke konsekvenser den kan fa.

Utvalget velger & vektlegge definisjonen som
inneholder usikkerhet (NS 5814) fordi fokuset i
utredningen er pa alvorlige hendelser som har en
relativt lav sannsynlighet, men med potensielt
sveert alvorlige konsekvenser. Slike hendelser
eller storulykker inntreffer sapass sjelden at det
kan vere usikkerhet knyttet til kunnskapsgrunn-
laget for 4 vurdere risikoen.

En uensket hendelse kan defineres som en
hendelse som kan medfere tap av verdier. Vi er
som oftest ikke sikker pa om en uensket hendelse
vil inntreffe eller ei og derfor brukes sannsynlig-
het eller frekvens for & ansld om eller hvor ofte en

10 MO (2018). Revised guidelines for formal safety assessment
(FSA) for use in the IMO rule-making process. MSC-
MEPC.2/Circ.12/Rev.2.

11 Standard Norge, 2021. NS 5814 Krav til risikovurdering.
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uensket hendelse kommer til 4 inntreffe. Risikoen
kan derfor uttrykkes ved det samlede svaret pa
spersmalene: 1) Hva kan gé galt? 2) Hva er sann-
synligheten for at det gar galt? og 3) Hva er konse-
kvensene hvis det gér galt? Svarene pa disse tre
spersmalene beskriver risikoen knyttet til et ana-
lyseobjekt eller en aktivitet.

Hva er risikoen for alvorlige hendelser som
involverer cruiseskip?

Uoenskede hendelser som involverer cruiseskip
kan omtales som alvorlige hendelser.}? Et nylig
erfart eksempel er hendelsen med Viking Sky,
som ogsé kan kalles en nestenulykke. En nesten-
ulykke er en «hendelse som kunne ha fort til
skade pd mennesker, miljg eller andre verdier,
men som ved en tilfeldighet ikke forte til
skade»13. Eksempler pa alvorlige hendelser med
cruiseskip er motorstans, brann, grunnsteting,
kollisjon og kantring.

Konsekvensene av en alvorlig hendelse med
cruiseskip kan veere store, noe grunnstetingen og
kantringen av cruiseskipet Costa Concordia i 2012
utenfor kysten av Italia er et eksempel pa. Viking
Sky opplevde motorstans og drev mot land i sveert
darlig vaer. Dette kunne ha fort til grunnsteting, et
sveert hoyt tap av menneskeliv, oljeutslipp og store
okonomiske kostnader. Ifelge forelepig rapport
fra Statens Havarikommisjon, var Viking Sky
mindre enn en skipslengde fra & grunnstete.l*
Kystnaer navigasjon eker risikoen for grunn-
steting, men samtidig vil cruiseskip gjerne seile
nert land for & gi passasjerene opplevelsene de
onsker.

Nestenulykken med Viking Sky hadde stor-
ulykkepotensiale. Problemstillingen har tidligere
veert tatt opp blant annet i sjosikkerhets-
meldingenlS, «Analyser av Kkrisescenarioer
2019»16 og i flere fylkesvise risiko- og sdrbar-
hetsanalyser. Tabell 3.1 lister opp noen av de
alvorlige hendelsene med cruiseskip som har inn-
truffet de senere &r i norsk redningsansvars-
omréde.

12 Utvalgets forstaelse av alvorlig hendelse er omtalt i kapittel

2.3

Rausand, M., Utne IB, 2022. Ristkoanalyse, teori og metoder.

Fagbokforlaget, 2 utgave.

Statens havarikommisjon for transport. Interim report 12

November 2019 on the investigation into the loss of propul-

sion and near grounding of Viking Sky, 23 March 2019.

Endelig rapport er ikke ferdigstilt.

15 Meld. St. 35 (2015-2016) Pd rett kurs — forebyggende sjo-
sikkerhet og beredskap mot akutt forurensning.

16 DSB (2019). Analyser av krisescenarioer 2019. Rapport

13

14
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Om og nér en uensket hendelse vil inntreffe
avhenger av en rekke risikofaktorer, som for
eksempel farteysaktivitet, antall og type skip,
utseilt distanse og hvor lenge et skip oppholder
seg i et omrade. Vind, belgeheyde, belgeperiode
og klimatiske forhold kan bidra til bade & oke
sannsynligheten for at en uensket hendelse inn-
treffer og fore til at konsekvensene blir mer alvor-
lige. Noen omrader langs fastlandskysten og
Svalbard er utsatt for mer krevende var- og bolge-
forhold enn andre, for eksempel Hustadvika. I
darlig veer har mannskapet ombord begrenset tid
til gjenoppretting av skipets fremdriftssystemer
nar disse svikter. Samtidig kan evakuering ved
bruk av livbater veere tilnseermet umulig under
slike forhold.

Samlet sett er det altsd mange arsaker eller
omstendigheter som kan pavirke sannsynligheten
og konsekvensene for en uensket hendelse. En
oversikt over risikofaktorer for skipstrafikk, som
er relevante for cruiseskipstrafikk innen norsk
redningsansvarsomrade, er vist i tabell 3.2.

DNV har pé oppdrag for Kystverket, gjennom-
fort en risikoanalyse som identifiserer tilleggs-
risikoen forbundet med cruisetrafikk til sjgs om
vinteren langs norskekystenl”. I denne analysen
fremkommer det at cruiseskip langs norske-
kysten har heyere sannsynlighet for & miste frem-
driften og drive i vintersesongen enn om somme-
ren. Videre anslar DNV gkt sannsynlighet frem-
over for en alvorlig hendelse med cruiseskip hvis
ikke tiltak iverksettes for & redusere sannsynlig-
heten. Mer trafikk, storre skip med flere passasje-
rer, forventet okt grad av ekstremvaer kombinert
med at cruiseoperatorene strekker seilings-
sesongen kan medfere at operasjonene blir mer
utfordrende, og at det blir heyere risiko knyttet til
cruisetrafikken.

Det er krevende a frembringe informasjon om
hyppighet av alvorlige skipsulykker. Hassel et al
(2011) anslar underrapportering av maritime
ulykker til & vaere ca. 50 prosent.!® Dette betyr at
ulykkesstatistikk mé brukes med varsomhet for a
beregne risiko. Historiske data kan veere utford-
rende 4 anvende for 4 predikere hva som kan skje
i fremtiden.

Det er gjort flere risikostudier av cruise- og
passasjerskip, se boks 3.1. Direkte sammen-
likning av risikoberegninger kan veaere utford-

17 DNV (2020). Analyse av tilleggsrisiko forbundet med cruise-
trafikk langs norskekysten utenfor sommersesongen. Rapport.

18 Hassel, M, Asbjernslett, BE, Hole, LP, 2011. Underreporting
of maritime accidents to vessel accident databases. Accident
Analysis and Prevention, 43, 2053-2063.
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Tabell 3.1 Eksempler pa alvorlige eller potensielt alvorlige hendelser med cruiseskip i norsk
redningsansvarsomrade

Arstall

Fartoy

Sted

Type hendelse

Beskrivelse

2021

2019

2019

2019

2018

2011

2010

2010

1996

1990

1989

Kong Harald

Malme

Viking Sky

Finnmarken

Aurora Explorer

Nordlys

Deutschland

Polar Star

Polar Star

Scandinavian Star

Maxim Gorkij

Hustadvika

Svalbard

Hustadvika

Mageroysund

Barentsburg

Ipnseiling
Alesund

Eidfjord

Svalbard

Svalbard
(Italiaodden)

Skagerrak

Svalbard

Motorstans,
drift

Fastiisen

Motorstans,
drift

Motorstans,
drift

Kollisjon med
kai

Brann

Brann

Grunnsteting

Grunnsteting

Brann

Kollisjon
med is

Motorstans og begynte & drive i stiv
kuling. Fikk ankerfeste ca. 500 meter
fra land. En av hovedmotorene var ute
av drift pa grunn av kjelevannsproblem.
306 personer om bord. Fikk start pa
motor og kom seg videre. Ingen skader.

Ekspedisjonscruiseskip fast i drivis.

16 passasjerer loftet av med helikopter.
Mannskap pa 7 igjen om bord. Kom seg
los for egen maskin.

Total maskinhavari/blackout i liten
storm. Farteyet drev mot land, men fikk
ankerfeste og noe motorkraft tett opp
mot land. Det var 1373 personer om bord
og ca. 470 ble evakuert med helikopter.
23 skadde, hvorav 3 alvorlig.

Mistet all kjoling pa alle 4 motorer — full
maskinstans/blackout. Anker droppet og
taubat sendt ut for assistanse. Ingen
skader. Ingen skadde eller omkomne.

Ukontrollert gkende turtall pd babord
motor forte til ekt fart og kollisjon med
kai. 125 personer om bord og 37 skadde
ved fall under kollisjon.

Brann i maskinrom og stor vann-
inntrenging etter ankomst kai.

207 passasjerer om bord.

To besetningsmedlemmer omkom,

2 ble alvorlig skadet og 7 lettere skadet.

Brann i maskinrom ved kai. Mannskap
og passasjerer evakuert. Brann slukket
etter 4,5 timer. Fremdrift mistet. Ingen
omkomne.

113 personer om bord. Ingen skadede
eller omkomne. Noe vanninntrenging.
Passasjerer overfort til annet skip.

Fartey fikk omfattende skader.
Ingen omkomne.

Stor brann. 482 personer om bord.
159 omkomne.

Kollisjon med isfjell. Stor vann-
inntrenging. 955 passasjerer evakuert.
Ingen omkomne.
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Tabell 3.2 Risikofaktorer relevant for cruisetrafikk'.

Kapittel 3

Skipsrelaterte risikofaktorer

Motorkraft og tap av fremdrift, skipets fart og storrelse, antall

passasjerer, svikt knyttet til svakheter i konstruksjon og design,
for liten avstand mellom skip, manglende isklasse, svikt knyttet til
isbryter eller slepefartey, manglende redningsutstyr, utstyr som
er utilstrekkelig i polare farvann, feil eller svakheter i navigasjons-
systemer eller styresystemer (radar, navigasjon/anti-kollisjon/
ECDIS), svikt i kommunikasjonssystem, darlig brukergrensesnitt
og ergonomi pa bro.

Ytre risikofaktorer

Meteorologiske forhold (tike, sng, regn, vind, sikt, lav luft-/sje-

temperatur, belger, strom, dybde, isforhold, ising, merke, sesong),
langt nord med store avstander blant annet til redningsressurser,
uneyaktige kart, raske endringer i vaerforhold, evakuering pa is/
kalde strok, miljgsensitive omrader, kompliserte farvann/
hindringer, trafikkforhold, mangelfull is- og veertjeneste.

Menneskelige og organisatoriske
risikofaktorer

Utmattelse hos mannskap, forsemmelse, svak/manglende situasjons-
forstielse, manglende kunnskap, informasjon, kompetanse og

erfaring, feil beslutning (for eksempel undervurdering av
vaerforhold, trafikksituasjon), feil bruk av utstyr, utilstrekkelig bruk
av slepefartoy, uklare antikollisjonsregler, manglende oppdatering
av kart og navigasjonspublikasjoner, manglende sikkerhetstiltak,
svakheter ved sikkerhetsklima/kultur og prosedyrer, manglende
kommunikasjon eller misforstaelser mellom besetningsmedlemmer
og/eller med los og/eller med andre akterer, svakheter ved
alarmhéandtering, darlig planlegging og bemanning, manglende
vedlikehold, tidspress, manglende kunnskap hos myndigheter,
mangler ved organisering av redningstjenesten.

1 Tilpasset fra:

DNV (2003). FSA Annex I: Screening of risk level for cruise navigation. Edited version of 2003-0240.

Friis-Hansen, P. 2008. Basic Modelling Principles for prediction of Collision and Grounding Frequencies. Technical University of
Denmark.

Fu, S, Goerlandt, F, Xi, Y. 2021. Arctic shipping risk management: A bibliometric analysis and a systematic review of risk influencing
factors of navigational accidents. Safety Science, 139, 105254.

Johannsdottir, L, Cook, D, Arruda, GM. 2021. Systemic risk of cruise ship incidents from an Arctic and insurance perspective. Elem
Sci Anth, 9: 1.

Mazaheri, A, Montewka, ], Kujala, P. 2016. Towards and evidence-based probabilistic risk model for ship-grounding accidents. Safety
Science, 86, 195-210.

Mileski, JP, Wang, G, Beacham IV, LL, 2014. Understanding the causes of recent cruise ship mishaps and disasters. Research in
Transportation Business & Management, 13, 65-70.

Forskrift om sikkerhetstiltak for skip som opererer i polare farvann, 23. november 2016.

rende, da de er gjennomfert for ulike omréader, for
ulike skipsstorrelser og tidsperioder, og med
ulike malenheter. Det har ogsa blitt innfert nye
reguleringer i perioden og det er usikkerhet i tall-
materialet.

Risikoen for alvorlige hendelser inneholder en
betinget sannsynlighet, dvs. — gitt at drivende skip
inntreffer, er det en viss sannsynlighet for grunn-
steting som igjen har en viss sannsynlighet for &
resultere i dedsfall. Tilsvarende gjelder for andre
alvorlige hendelser, som kollisjon, brann, og
kantring.

En alvorlig hendelse vil i mange tilfeller oppsta
som et resultat av flere brudd pé barrierer. I hen-
hold til NS 5814:2021, er en barriere et tiltak som
har til hensikt & pavirke et hendelsesforlep slik at
hendelsen ikke inntreffer eller ikke far alvorlige
konsekvenser. Det er to hovedtyper av risiko-
reduserende tiltak, det vil si (i) sannsynlighets-
reduserende tiltak, og (i) konsekvensreduse-
rende tiltak (inkludert beredskapstiltak). Risiko-
faktorene i tabell 3.2 kan gi underlag for risiko-
reduserende tiltak.
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Tilnaerminger til risikoreduksjon'®

Hvilken risiko som aksepteres eller tolereres i en
gitt sammenheng avhenger av verdier og hold-
ninger i samfunnet og i virksomheten, og kan
endre seg over tid. De kriteriene som beslutnings-
takeren kan bruke til 4 vurdere om risikoen er
aksepterbar kan ta utgangspunkt i myndighets-
krav, standarder, teoretisk kunnskap, erfaring,
men ogsé holdningene til enkeltpersoner og inte-
ressegrupper.

De fleste av oss har en tendens til 4 oppfatte en
ulykke med eksempelvis ti drepte som langt
mindre aksepterbar enn ti ulykker der én person
blir drept i hver ulykke. Maktforhold i samfunnet,
og ekonomisk viktighet og betydning av virksom-
heten der ulykken inntreffer, kan veere noen av
arsakene.

Generelt ber en virksomhet anstrenge seg for
at kjent risiko som kan fjernes, fjernes — sa langt
dette er rimelig praktisk gjennomferbart. Videre
bor det legges en ekstra innsats for 4 fijerne eller
redusere risiko for storulykker. Konsekvensene
av ulykker ber sa langt det er mulig holdes innen-
for virksomhetens eget omréde.

Det er flere tilneerminger til & vurdere om risi-
koen er aksepterbar eller ikke. Den kan vaere:

— Npyttebasert som vil si at risikoen som personer
og samfunnet eksponeres for mé balanseres
mot tilsvarende fordeler for individene eller
samfunnet,

— Rettighetsbasert som betyr at virksomheten
ikke skal utsette enkeltpersoner for risiko over
et forutbestemt risikoniva,

— Teknologibasert som innebzerer at virksom-
heten alltid skal bruke den teknologien som gir
minst mulig risiko, saframt dette er mulig a
gjennomfore.

UK HSE? skiller mellom tolererbar og aksepter-
bar risiko. I skende grad brukes risikotoleranse
framfor begrepet risikoaksept, fordi virksomheter
ikke ensker a skape et inntrykk av at risiko knyttet
til deres aktiviteter er aksepterbar. I stedet for a
erkjenne at det er umulig & fjerne all risiko, fore-
trekker man 4 kommunisere at man handterer en
tolererbar restrisiko®L.

19 Dette avsnittet er basert pad Rausand, M, Utne IB, 2022.
Risikoanalyse, teori og metoder. Faghokforlaget, 2 utgave.

20 Health and Safety Executive (HSE), 2001. Reducing Risk,
Protecting People. HSE's decision-making process.

2L CCPS, 2009. Guidelines for developing quantitative safety
risk criteria. AIChE.
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ALARP-prinsippet

De fleste tilneermingene til vurdering av risiko-
aksept skiller ikke skarpt mellom aksepterbar og
ikke-aksepterbar risiko. I stedet baserer ALARP-
prinsippet?? seg pa at risikonivéet i analyse-
objektet skal veere «sd lavt som rimelig praktisk
gjennomferbart». ALARP-prinsippet deler risiko-
nivaet i tre omrader, som vist i figur 3.14.

Skillet i figur 3.14 mellom det ikke-aksepter-
bare omradet og ALARP-omradet kalles gvre tole-
ransegrense. Nedre toleransegrense er skillet
mellom ALARP-omradet og det generelt aksep-
terte omradet. I Storbritannia blir disse grensene
fastsatt av myndighetene. Den internasjonale
sjofartsorganisasjonen (IMO, 2018)%3 anbefaler
en lavere tolererbar risiko for passasjerene enn
for sjofolkene/besetningen om bord pé skip, noe
som ogsa er vanlig i andre bransjer. Grensene
refererer til den totale risiko som personer
ombord pa et cruiseskip eksponeres for knyttet til
hendelser som brann, kollisjon, grunnsteting osv.

ALARP-prinsippet innebaerer «omvendt bevis-
byrde». Dette betyr at det skal bevises hvorfor
risikoreduserende tiltak ikke blir innfert. Risiko-
reduserende tiltak skal altsd innferes med mindre
det kan dokumenteres at det er uforholdsmessige
store kostnader eller ulemper?*. For & bestemme
om et tiltak har en uforholdsmessig stor kostnad,
kan det veere aktuelt & gjore nytte- kostnads-
analyser, men ogsa andre aspekter ma tas inn i
beslutningene.

I nytte- kostnadsanalyser inngir kostnader
knyttet til innkjoep, installering og drift av det risiko-
reduserende tiltaket, samt eventuelt heyere nede-
tid, lavere effektivitet etc. I kostnadsreduksjonen
eller nytten inngar sparte menneskeliv, faerre
skader og andre positive effekter. Verdien av et sta-
tistisk liv (VSL), eller verdien av & forebygge et tapt
menneskeliv, uttrykker hvilken skonomisk innsats
vi er villige til & bruke for a4 redusere antall drepte
med én. Direktoratet for forvaltning og ekono-
mistyring (DFQ) har tallfestet VSL til 30 millioner
2012-kroner, som skal realprisjusteres hvert ar.
Denne verdien er brukt i den samfunnsekono-
miske analysen (SJA) utfert for Cruiseutvalget.

Generelt er det krevende & avgjere hva som er
en «uforholdsmessig» kostnad og det finnes ingen

22 Aslow as reasonably practicable (ALARP).

23 IMO (2018) Revised guidelines for formal safety assessment
(FSA) for use in the IMO rule-making process. MSC-
MEPC.2/Circ.12/Rev.2

24 Vinnem, JE, Haugen, S, Vollen, F, og Grefstad, JE, 2006.
ALARP-prosesser: Utredning for Petroleumstilsynet. Rapport
200584-03, Preventor, Bryne
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Ikke aksepterbart omrade

@vre toleransegrense

ALARP omrade

Nedre toleransegrense

Aksepterbart omrade

Risikoen kan ikke aksepteres bortsett fra under helt
ekstraordinaere omstendigheter

Risikoen er tolererbar bare hvis risikoreduksjon ikke
er praktisk mulig eller kostnadene er uforholdsmessig
heye sammenliknet med potensiell sikkerhetsgevinst

Det er ngdvendig a sikre seg at man forblir i dette
omradet

Figur 3.14 ALARP - prinsippet’

1 Rausand, M, Utne IB, 2022. Risikoanalyse, teori og metoder. Faghokforlaget, 2 utgave.

Kilde: Rausand & Utne

definisjon, men UK HSE antyder at kostnaden for
et tiltak kan veere 10 ganger heyere enn forventet
kostnadsreduksjon («nytte») ved risiko naer evre
toleransegrense. Nytten av cruisetrafikken for
samfunnet kan vaere relevant & vurdere nir man
skal bedemme om den tilherende risikoen er
aksepterbar eller ikke. Lav nytte vil ofte kunne
fore til at aksepterbar risiko blir lavere enn ved
hey nytteverdi. En utfordring er at nytte- og kost-
nadsvirkningene kan berere ulike akterer, som
rederiene, passasjerer og storsamfunnet.

Det er gjennomfert en samfunnsekonomisk
analyse? for Cruiseutvalget for noen av de fore-
slatte risikoreduserende tiltakene. «Kostnadene»
som nevnes i ALARP-prinsippet kan béade veere
prissatte og ikke-prissatte kostnader. I den sam-
funnsekonomiske analysen er for eksempel kost-
nadsbesparelsene knyttet til redusert bruk av
redningsressurser, som folge av ulike risiko-
reduserende tiltak og dermed lavere sannsynlig-
het for storulykker med cruiseskip, en ikke-pris-
satt virkning i analysen. En utfordring er uansett
at det tilnzermet er umulig & dimensjonere til-
strekkelig beredskap og redningsressurser for
store cruiseskip. Det er derfor viktig & fokusere
pa sannsynlighetsreduserende tiltak, noe som
ogsd er i trdd med anbefalingene til Den interna-
sjonale sjofartsorganisasjonen (IMO, 2018) 26,

25 Menon Economics og DNV (2021) Samfunnsokonomiske
analyser av tiltak foreslatt av Cruiseutvalget. Menon-publi-
kasjon nr. 143/2021.

Resultatene av den samfunnsekonomiske ana-
lysen viser at enkelte risikoreduserende tiltak
foreslatt av utvalget har lav eller negativ nytte-
verdi. Spesielt gjelder dette noen av tiltakene som
er rettet mot 4 redusere sannsynligheten for
drivende grunnsteting for cruiseskip langs
norskekysten. Denne lave sannsynligheten inklu-
derer kun faktiske ulykker, og tar ikke heyde for
nestenulykker. Kostnadene av en storulykke med
cruiseskip er beregnet til mellom 14 og 85 milliar-
der kroner, men store skonomiske konsekvenser
far en relativt liten betydning i beregningen av for-
ventet naverdi. Arsaken er at produktet av en
sveert stor kostnad og en tilherende lav sannsyn-
lighet blir et lite tall, som i tillegg neddiskonteres.

Definisjonen av risiko i NS 5814 vektlegger
viktigheten av & vurdere usikkerheten knyttet til
forutsetninger og kunnskapsgrunnlag. I den sam-
funnsekonomiske analysen er noen virkninger
kun vurdert kvalitativt og det er relativt hey
usikkerhet knyttet til deler av datagrunnlaget som
ligger til grunn for beregningene. Béde risiko-
analyser og SOA bidrar til et beslutningsunderlag,
men gir ikke endelige svar.

[ folge NOU 2012: 16%7 nevnes spesielt utford-
ringene knyttet til samfunnsekonomiens behand-
ling av potensielle katastrofer som en érsak til at

26 MO (2018) Revised guidelines for formal safety assessment
(FSA) for use in the IMO rule-making process. MSC-
MEPC.2/Circ.12/Rev.2

2T NOU 2012: 16 Samfunnsokonomiske analyser. Finans-
departementet.
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DNV beregner frekvensen for drivende cruise-
skip til 1,39 -107° per nm utseilt distanse (ca. 1
per 720 000 nm) om sommeren og 1,51-107°
per nm (ca. 1 per 660 000 nm) om vinteren?. Fre-
kvensen for drivende grunnsteting for cruise-
skip av ulike storrelser sommer/vinter bereg-
nes til & variere mellom 3,3-103-1-10" per
ar (ca. 1 per 300. ar — 1 per 10 000. ar). Andre
alvorlige hendelser analyseres ogsa, samt ulike
risikoreduserende tiltak.

En masteroppgave fra NTNU analyserer
risiko for grunnsteting ved vintercruise, med
fokus pa omréadet Trondheim-Kirkenes.? Sann-
synligheten for grunnsteting per nm utseilt dis-
tanse beregnes til 4 vaere 1,524 - 10 (ca. 1 per
66 000. nm) og den individuelle risikoen per
rundtur pa strekningen til & veere 1,65 -10™* (1
per 6000. nm) Resultatet viser en heyere risiko
enn andre studier, men hovedarsaken til dette er
knyttet til antagelser om hvordan vintersesongen
pavirker risikoen.

European Maritime Safety Agency (EMSA)
presenterer ulykkesfrekvenser for cruiseskip
internasjonalt for periodene 1994-2012 og 2000~
20123, Kort oppsummert er konklusjonen fra
denne studien at risikoen befinner seg i ALARP-
omradet.

Ifolge Friis-Hansen (2008)* er den arlige
frekvensen for drivende skip («blackout») for
passasjer/roroskip® 0,1, mens for andre typer
skip er den 0,75. Konsekvensene av en slik
hendelse er avhengig av lokalitet, vaerforhold og
varighet.

I et dokument sendt inn til IMOs maritime
sikkerhetskomite (MSC85/17/1 — 2008)5 refere-
rer Danmark til en risikoanalyse (FSA) -studie

Boks 3.1 Nasjonale og internasjonale risikostudier av cruisetrafikk de siste 20 arene

pd cruiseskip som viser at risikoniviet for
cruiseskip er i ALARP -omradet.

Frekvensen for grunnsteting per cruise-
skips-ar er ifelge Vanem & Skjong7 1,06 - 107*
(ca. 1 per 9000 cruiseskips-ar) for hendelser
med mer enn 5 prosent dede og 7,89-107° (1
per 127 000 cruiseskips-ar) for hendelser med
mer enn 90 prosent dede av personer om bord.
Risiko for brann og kollisjon presenteres ogsa i
denne studien.

DNV gjennomferte en FSA i 20032 med
fokus pa grunnsteting og kollisjon for cruise-
skip. Resultatene i denne analysen viser at
grunnstetinger skjer oftere enn kollisjoner, men
at kollisjoner forarsaker flere dedsfall. Analysen
viser at den individuelle dedsrisikoen er i
ALARP-omradet.

1 DNV (2020). Analyse av tilleggsrisiko forbundet med cruise-
trafikk langs norskekysten utenfor sommersesongen. Rapport.

2 Tysdahl, E, 2020. A BBN risk analysis of cruise ship
groundings in Northern Norway during winter. MSc-opp-
gave. Institutt for marin teknikk, NTNU, Trondheim.

3 EMSA (2014). Risk level and acceptance criteria for

passenger ships. First interim report, part 1: Risk level of

current fleet.

Friis-Hansen, 2008. Basic modeling principles for pre-

diction of collision and grounding frequencies, INRAP MK

II Working document, Technical University of Denmark.

Roroskip: Roll on roll off. Betegnelse pa en skipstype der

rullerende last kan Kkjores direkte om bord og av sKipet,

for eksempel bilferje.

6 MO Maritime Safety Committee, 2008. Formal Safety

Assessment. FSA — Cruise ships, MSC 85/17/1.

Vanem, E, Skjong, R. 2004. Collision and grounding of

passenger ships — risk assessment and emergency

evacuations, International Conference on Collision and

Grounding of Ships (ICCGS), Tokyo, Japan.

8 DNV (2003). FSA Annex II: Risk assessment — Large
Passenger Ships — navigation. Edited version of 2003-0277.

det kan veaere grunnlag for 4 innfere tiltak pa basis
av fere-var-prinsippet.

Fore-var-prinsippet

I folge Direktoratet for @konomistyringzs, kan det
vaere aktuelt i enkelte samfunnsekonomiske ana-
lyser & folge fore-var-prinsippet for 4 legge inn en
ekstra sikkerhetsmargin nar det er fare for seerlig

28 Direktoratet for okonomistyring (DFQ), 2018. Veileder i
samfunnsekonomiske analyser.

katastrofale og irreversible konsekvenser, selv om

sannsynligheten er lav. Prinsippet er ogsé relevant

i vurderingen av aktuelle tiltak som skal fore-

bygge alvorlig skade som ikke nedvendigvis defi-

neres som Katastrofal. Veilederen gir noen ret-
ningslinjer som ber vare oppfylt for situasjoner
der man ber vurdere fore-var-prinsippet:

— «Det er stor usikkerhet som ikke kan tallfestes
eller verdsettes i kroner, knyttet til de fremti-
dige konsekvensene. Skadescenarioene er
komplekse, og man Kkjenner ikke sammen-



NOU 2022: 1

Cruisetrafikk i norske farvann og tilgrensende havomrader

hengen mellom tiltaket og sannsynligheten for
skade i fremtiden.

— Skadene kan bli dramatiske, enten for dagens
befolkning eller for fremtidige generasjoner.

— Skadene vil vere irreversible dersom de inn-
treffer.

— Det er ikke tid til & se an utviklingen og inn-
hente mer informasjon om de mulige skade-
virkningene for risikoreduserende aktiviteter
iverksettes».

Fore var-prinsippet gir i seg selv ikke et svar pa
hva som er et optimalt eller forsvarlig ambisjons-
nivd nar det gjelder risikoreduksjon for cruise-
trafikken.

Prioritering av risikoreduserende tiltak

Resultat av samfunnsekonomiske analyser kan til
en viss grad brukes til & prioritere risikoreduse-

Tabell 3.3 Strategier for risikoreduksjon.
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rende tiltak. Slike analyser har imidlertid sine
begrensninger. Derfor kan det vare relevant a
benytte Haddons (1970)2? ulykkesforebyggende
strategier som et utgangspunkt for prioritering av
anbefalingene. Disse er listet opp i tabell 3.3 med
noen illustrative eksempler fra Cruiseutvalgets
anbefalinger.

De tre forste strategiene handler om 4 unngé,
redusere eller separere farekilden, deretter folger
strategier om 4 innfere barrierer som kan hindre
skade, mens de to nederste strategiene fokuserer
pa 4 redusere konsekvensene av den uenskede
hendelsen.

29 Haddon, W, 1970. On the escape of tigers: An ecologic note.
American Journal of Public Health and the Nation’s Health,
8(12):2229-2234.

Strategi Eksempler — anbefalinger i denne utredningen
Fjern Ferdselsbegrensninger

Reduser Reduser antall ombord

Isoler Redundans i fremdriftssystemer
Modifiser Reiseplanlegging

Utrust Nodslep, redningsutstyr

Tren og instruer
Advar

Overvak

Redd
Lindre/rehabiliter

Kompetansekrav, kurs, evelser
Kommunikasjon, veervarsling, iskart
Trafikkoverviking og rapportering
Beredskap og redning

Mottak pé land

1 Basert pa Haddon, W, 1970. Ox the escape of tigers: An ecologic note. American Journal of Public Health and the Nation’s Health,

8(12):2229-2234.
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Aktorbildet

En alvorlig hendelse med cruiseskip som inne-
barer massevakuering, vil normalt involvere
akterer pa nasjonalt, regionalt og lokalt niva.
Dette for 4 handtere situasjonen til sjos, ved en
eventuell nedcamp, i mottakssenteret pa land og
den videre handteringen av de evakuerte. Interna-
sjonal assistanse kan ogsé bli aktuelt. Det som har
hovedfokus i dette kapittelet, er selve rednings-
aksjonen og det forberedende grunnlaget for
denne. Redningsaksjonen er den akutte innsatsen
for & ivareta liv og helse gjennom koordinert inn-
sats og samvirke mellom offentlige virksomheter,
frivillige organisasjoner, private virksomheter og
personer.

Etter Organisasjonsplan for redningstje-
nesten?, plikter alle offentlige virksomheter som
har kapasitet, informasjon eller kompetanse egnet
for redningsformal, & bidra i redningstjenesten
med til enhver tid tilgjengelige kapasiteter, kom-
petanse og fullmakter. Samvirkeprinsippet inne-
berer at alle akterer har et selvstendig ansvar for
4 sikre mest mulig samvirke bade i det forbe-
redende arbeidet og under redningsaksjoner.
Offentlige institusjoner stiller ogsd ulike rad-
givningsfunksjoner og redningsrelevante data mv.
kostnadsfritt til disposisjon overfor Hoved-
redningssentralen og lokale redningssentraler.

Oversikten over akterer og roller vil ikke ned-
vendigvis veere uttemmende.

4.1 Sentral krisehandtering

Regjeringen har det overste ansvaret for bered-
skapen i Norge, herunder det overordnede poli-
tiske ansvaret for bade styringen og handteringen
av kriser som oppstar. Regjeringens sikkerhets-
utvalg er det overste organet for a diskutere
sikkerhetsspersmal i Norge. De faste medlem-
mene er normalt statsministeren, utenriks-

1
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ministeren, forsvarsministeren, justis- og bered-
skapsministeren og finansministeren.

Departementene — Systemet for sentral krise-
héandtering bygger pa de grunnleggende prinsip-
pene for samfunnssikkerhet om at det departe-
mentet som har ansvar for en sektor ogsa har
ansvaret for beredskapsplanlegging og tiltak i en
krisesituasjon. Ved kriser skal departementene
innhente situasjonsrapporter fra egne operative
virksomheter og identifisere og treffe beslut-
ninger om nedvendige tiltak innenfor eget
ansvarsomrade for & héndtere den aktuelle situa-
sjonen. Arbeidet mé skje koordinert med andre
departementer og spesielt det departementet som
er utpekt som lederdepartement.

Departementene skal pase at operative aktorer
har nedvendige fullmakter.

Kriseradet er det everste administrative koor-
dineringsorganet pa departementsnivd. Det er
opprettet for 4 styrke den sentrale koordine-
ringen.

Lederdepartementet — Justis- og beredskaps-
departementet er fast lederdepartement ved sivile
nasjonale kriser med mindre annet blir bestemt.
Lederdepartementet har ansvaret for a koordi-
nere handteringen av krisen pa departementsniva.
Utpeking av et lederdepartement medferer ikke
endringer i konstitusjonelle ansvarsforhold, og
alle departementer beholder ansvar og beslut-
ningsmyndighet for sine respektive saksomrader.

Krisestotteenheten skal ved behov kunne yte
stotte til lederdepartementet og Kriseradet i deres
krisehandtering. Krisestotteenheten er sekreta-
riat for Kriserddet. Krisestotteenheten under-
stotter ogsa Justis- og beredskapsdepartementets
samordningsrolle pd samfunnssikkerhetsomradet
og er fast kontaktpunkt for informasjon til og fra
Justis- og beredskapsdepartementet ved ekstra-
ordinzre hendelser og kriser.3

3 It Instruks for departementenes arbeid med samfunnssikker-
het (samfunnssikkerhetsinstruksen), 1. september 2017, fast-
satt av Justis- og beredskapsdepartementet etter fullmakt
fra regjeringen, jf. kgl. res. 10. mars 2017.
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4.2 Aktorer

4.2.1

Justis- og beredskapsdepartementet

Myndigheter pa sentralt niva

Justis- og beredskapsdepartementet har ansvaret
for samfunnssikkerhet i sivil sektor pa nasjonalt
nivd og samordningsrolle innen samfunnssikker-
het og IKT-sikkerhet*. Narmere bestemmelser
om samordningsrollen er fastsatt i samfunns-
sikkerhetsinstruksen®.

Justis- og beredskapsdepartementet har dess-
uten ansvaret for administrativ koordinering av
redningstjenesten. Hovedredningssentralen er
overste operative nivd med ansvar for ledelse og
koordinering av sjo-, land og luftredningsaksjoner.
Departementet gir neermere instrukser, mandat
og retningslinjer for utevelse av rednings-
‘[jenesten.6

Justis- og beredskapsdepartementet er ogséa
hovedansvarlig departement for den Kkritiske
samfunnsfunksjonen redningstjeneste. Videre har
departementet fag- og budsjettansvar for red-
ningshelikoptertjenesten og forvalter ogsé statens
avtale med Telenor om levering av ned- og sikker-
hetstjenesten til sjos (kystradiotjenesten) og
statens rammeavtale med Redningsselskapet.

Hovedredningssentralen er underlagt Justis- og
beredskapsdepartementet og leder og koordi-
nerer redningsaksjoner (sjo, land og luft). Den
bestar av to avdelinger, en for Ser-Norge og en for
Nord-Norge. Direkteren for Hovedrednings-
sentralen har ansvar for den administrative
ledelsen av de to avdelingene. Politimesteren i
Nordland og politimesteren i Ser-Vest har ansvar
for de operative funksjonene ved de respektive
avdelingene som kan overta for hverandre ved
behov.

Hver av de to avdelingene bestir av en red-
ningsledelse, sammensatt av de sentrale sam-
virkepartene og med politimestrene med ansvar
for Sola og Bodo som ledere. De statlige sentrale
samvirkepartnerne i redningsledelsen skal besta
av representanter for Forsvaret, Luftfartstilsynet,
Kystverket, Sjefartsdirektoratet, Nasjonal kom-
munikasjonsmyndighet, Helsedirektoratet, Direk-
toratet for samfunnssikkerhet og beredskap og
Politidirektoratet. @vrige representanter i red-

4 Kgl. res. 10. mars 2017

Instruks for departementenes arbeid med samfunnssikkerhet
(samfunnssikkerhetsinstruksen) , fastsatt av Justis- og bered-
skapsdepartementet 1. september 2017

Organisasjonsplan ~ for  redmingstjenesten, Kkgl. res.
6. desember 2019

Kapittel 4

ningsledelsene er representanter for Avinor,
Telenor Kystradio, Frivillige Organisasjoners
Redningsfaglige Forum (FORF) og Rednings-
selskapet.

Nér redningsledelsen er innkalt, leder og
koordinerer redningsledelsen redningsaksjonene
pa overordnet nivd. Redningsledelsen skal for
ovrig bidra til & utvikle den samvirkende rednings-
tjenesten. De skal metes jevnlig for 4 gjennomga
Hovedredningssentralens virksomhet, og for &
planlegge og legge fram forslag til Justis- og
beredskapsdepartementet om eventuelle tiltak for
redningstjenesten’.

Politiet har en sentral rolle i & ivareta sam-
funnets sikkerhet og héandtere ekstraordinaere
hendelser og kriser. Politidirektoratet er underlagt
Justis- og beredskapsdepartementet og utgjer det
operasjonelle nivaet. Ved ekstraordinaere hendel-
ser og kriser er direktoratet ansvarlig for samord-
ning og prioritering av innsats som krever ett eller
flere politidistrikt. Politidirektoratet skal ogsa
ivareta koordinering med andre relevante etater.

Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap
understotter Justis- og beredskapsdepartementet
i deres samordningsrolle. Direktoratet er ogsa
blant annet nasjonal forvalter av Nednett og etats-
leder for Sivilforsvaret. Sivilforsvaret er statens
beredskapsressurs, som stotter ned- og bered-
skapsetatene i fred, krise og krig. Direktoratet for
samfunnssikkerhet og beredskap er ogsi fag-
myndighet pa brannomradet, der brann- og
redningsvesenet er en sentral akter i rednings-
tjenesten.

Forsvarsdepartementet

Forsvarsdepartementet har ansvar for utforming
og iverksetting av norsk sikkerhets- og for-
svarspolitikk.

Forsvaret bidrar med ressurser forst og fremst
i forbindelse med alvorlige hendelser der de sivile
myndighetene ikke klarer & hindtere situasjonen
med sine egne ressurser. Dette foregar i tett sam-
arbeid med politiet og evrige samfunnsetater. I
utgangspunktet kan alle Forsvarets tilgjengelige
ressurser stilles til radighet for & ivareta sam-
funnssikkerheten, avhengig av den faktiske situa-
sjonen og de sivile myndighetenes behov. Bistand
til politiet og andre sivile myndigheter skal skje
innenfor rammene av Instruks om Forsvarets
bistand til politiet® eller annet etablert regelverk

7 Kilden for omtalen av Hovedredningssentralen og red-

ningsledelsene er Organisasjonsplan for redningstjenesten,
kgl. res. 6. desember 2019
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eller avtaler. Forsvaret ved Forsvarets operative
hovedkvarter stetter redningstjenesten med sok-
og redningsressurser.

Luftforsvaret ved 330 skvadronen opererer red-
ningshelikoptrene, stasjonert pa Fastlands-Norge.
Redningshelikoptrene er omtalt i Boks 11.1.

Kystvakten er en integrert del av Forsvaret, og
vil veere en del av de ressurser Forsvaret kan bista
det sivile samfunn med. Samtidig har Kystvakten
en selvstendig rolle i relasjonen med det sivile
samfunn, forankret i lov om Kystvakten. Loven gir
Kystvakten i oppgave a overvike havomradene,
hevde norsk suverenitet og uteve norsk myndig-
het. Sek og redning er blant oppgavene. Videre
kan Kystvakten fore kontroll med bestemmelser i
flere aktuelle lover i denne sammenheng, jf. blant
annet kystvaktloven § 11 om miljgoppsyn mv. og
§ 12 om andre oppsynsoppgaver, inkludert oppsyn
etter havne- og farvannsloven. Kystvakten har
siden 1. januar 2020 ansvaret for den operative
utevelsen av den nasjonale slepebatberedskapen,
etter avtale med Kystverket.

Kystvakten gjennomferte 2757 oppdrag i 2020.
Flere ulykker og havarier ble handtert, og mange
ble avverget gjennom deltagelse i 164 sek- og
redningsaksjoner, og gjennom 177 utferte slep.

Heimevernet fungerer som en hurtig mobilise-
ringsstyrke for Forsvaret, og er med sin lokale til-
knytning et viktig bindeledd til det sivile sam-
funnet og en rekke beredskapsakterer. Heime-
vernet kan bistd blant annet ved ulykker og natur-
katastrofer.

Naerings- og fiskeridepartementet

Nerings- og fiskeridepartementet har ansvar for &
legge til rette for sikker og klima- og miljevennlig
maritim virksomhet for mannskap og skip.
Departementet har ogsd ansvar for de naerings-
politiske rammene for reiselivsneeringen, her-
under cruisenaringen. Fiskeri- og havministeren
har ansvaret for fiskeri- og havsaker i Neerings- og
fiskeridepartementet, inkludert den maritime
forsknings- og innovasjonspolitikken. Statsraden
har ogsa ansvar for kystforvaltningen og havne-
og sjetransportpolitikken.

Sjofartsdivektoratet er underlagt Neerings- og
fiskeridepartementet og Klima- og miljevern-
departementet. Sjofartsdirektoratet er forvalt-
nings- og tilsynsmyndighet for arbeidet med
sikkerhet for liv, helse, miljg og materielle verdier
pa fartey med norsk flagg og utenlandske fartoy i
norske farvann. Sjefartsdirektoratet driver blant

8 Kgl. res. 16. juni 2017 nr. 789

Cruisetrafikk i norske farvann og tilgrensende havomrader

annet sjosikkerhetsarbeid gjennom regelverks-
arbeid, tilsyn, inkludert havnestatskontroll av
utenlandske skip som géar innom norsk havn eller
ankringsplass, og holdningsskapende arbeid.
Direktoratet er en padriver innen sikkerhets- og
miljearbeid bade nasjonalt og internasjonalt.

Kystverket — Ansvaret for etatsstyringen av
Kystverket ble i forbindelse med regjerings-
skiftet hesten 2021, overfert fra Samferdsels-
departementet til Neerings- og fiskerideparte-
mentet. Kystverket har oppgaver innenfor kyst-
forvaltning, sjesikkerhet og beredskap mot akutt
forurensning. Formalet er & sorge for sikker og
effektiv ferdsel i farleder langs kysten og inn til
havner, og serge for en nasjonal beredskap mot
akutt forurensning. Kystverket utever myndig-
het etter blant annet havne- og farvannsloven,
losloven, deler av forurensningsloven, samt
svalbardmiljeloven. Blant sentrale oppgaver
nevnes utvikling og vedlikehold av farleder, fyr-
og merketjenester, trafikksentraltjenester, los-
tjenester, meldingstjenester og navigasjons-
varsel, statlig beredskap mot akutt forurensning,
havnesikkerhet.

Samferdselsdepartementet

Samferdselsdepartementet er blant annet everste
myndighet for luftfarten i Norge og eier av de
fleste lufthavnene i Norge.

Luftfartstilsynet er underlagt Samferdsels-
departementet og skal ivareta sikkerheten innen
norsk luftfart, i norsk luftrom og i omréader hvor
Norge i henhold til internasjonale konvensjoner
og avtaler er forpliktet til & yte lufttrafikktjeneste.

Helse- og omsorgsdepartementet

Helse- og omsorgsdepartementet har det over-
ordnede ansvaret for at befolkningen far gode og
likeverdige helse- og omsorgstjenester.

Helsedirektoratet er underlagt Helse- og
omsorgsdepartementet. I sin beredskapsvirksom-
het skal Helsedirektoratet sikre samordning
innenfor egen sektor. Helsedirektoratet skal, etter
delegasjon fra Helse- og omsorgsdepartementet,
std for den overordnede koordineringen av helse-
og omsorgssektorens innsats og iverksette ned-
vendige tiltak nar en krisesituasjon truer eller har
inntruffet.

Direktoratet for strdlevern og atomsikkerhet er
underlagt Helse- og omsorgsdepartementet.
Direktoratet har blant annet et beredskaps- og
krisehandteringsmandat med ledelse og sekreta-
riatsfunksjon for Kriseutvalget for atombered-
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skap som har ansvar for den nasjonale
atomberedskapen®. Direktoratet for stralevern
og atomsikkerhet og Hovedredningssentralen
har sammen utviklet retningslinjer for ansvars-
fordelingen for atomberedskap og rednings-
aksjoner, se kapittel 5.5.

Kommunal- og distriktsdepartementet

Kommunal- og distriktsdepartementet har blant
annet ansvar for kommunegkonomi og lokal-
forvaltning, regional- og distriktspolitikk, kart- og
geodatapolitikken og elektronisk kommunikasjon.
Departementet har ogsa det administrative ansva-
ret for statsforvalterne.

Nasjonal kommunikasjonsmyndighet er under-
lagt Kommunal- og distriktsdepartementet.
Nasjonal kommunikasjonsmyndighet skal sikre
hele landet gode, rimelige og fremtidsrettede
elektroniske kommunikasjonstjenester og post-
tjenester.

Kartverket er underlagt Kommunal- og dis-
triktsdepartementet. Sentrale roller til Kartverket
i denne sammenhengen er 4 vere sjokartmyndig-
het i Norge, nasjonal dybdedataforvalter og nasjo-
nal geodatakoordinator.

Klima- og miljgdepartementet

Klima- og miljedepartementet ivaretar helheten i
regjeringens Kklima- og miljepolitikk. Departe-
mentet har blant annet ansvaret for Sjefarts-
direktoratets saker som gjelder forurensning fra
skip og vern av det marine miljoet.

Meteorologisk institutt (MET) er underlagt
Klima- og miljedepartementet og skal bidra til &
sikre liv og verdier, gjennom blant annet vaerprog-
noser og varsel for privatpersoner, beredskap og
offentlige etater. MET lager varsler som dekker
norsk ekonomisk sone og fiskebankene. Nord-
omrédene er et prioritert satsningsomrade. MET
lager ogsd beredskapsmodeller for sek og red-
ning som blant annet Kystverket, Sjoforsvaret,
Kystvakten og Hovedredningssentralen har til-
gang til. Meteorologisk institutt har en fri og dpen
datapolitikk til nytte for samfunnet, men ogsa
noen kommersielle tjenester som informasjon om
vind i fjorder og skreddersydd informasjon med
veer- og belgeparametere.

9 Kgl. res. 23. august 2013 nr. 1023 og 1024

Kunnskapsdepartementet

Kunnskapsdepartementet har det overordnede
ansvaret for utdanning. Tilgang p&d kompetanse er
viktig blant annet for & bevare og utvikle konkur-
ranse- og verdiskapingsevnen til sjos. Sjofarts-
direktoratet, under Neerings- og fiskerideparte-
mentet, har ansvaret for 4 godkjenne utdannings-
institusjoner og & sertifisere sjofolk pa norske
skip.

4.2.2 Myndigheter pa regionalt og lokalt
niva

Statsforvalteren skal pd regionalt nivd samordne
den sivile krisehdndteringen, og mellom sivile og
militeere myndigheter, for & sikre optimale los-
ninger i samarbeid med berorte akterer, og i sam-
svar med gitte instrukser, retningslinjer og lover.
Ved uenskede hendelser skal statsforvalteren og
berorte politimestere umiddelbart etablere gjensi-
dig kontakt for 4 vurdere situasjonen. P4 Svalbard
ivaretas oppgaven som statsforvalter og politi-
mester av Sysselmesteren pa Svalbard. Instruks for
statsforvalteren og Sysselmesteren pa Svalbard
sitt arbeid med samfunnssikkerhet, beredskap og
krisehandtering!® regulerer  det
samordningsansvaret ved héndtering av uen-
skede hendelser.

Fylkeskommunen har blant annet ansvar for
kritiske samfunnsfunksjoner som planlegging,
drift og vedlikehold av fylkesveier samt sikring av
og tilrettelegging for en nedvendig og regionalt
tilpasset transportberedskap i fylket (buss og
bat). Fylkeskommunen har ogsa ansvar for & bista
og understotte statsforvalterens samordnings-
funksjon med nedvendige vei- og transportfaglige
rad ved storre regionale kriser.

10 Kgl. res. 19. juni 2015; Gjeldende tittel ble fastsatt ved
Instruks om endringer i diverse instrukser som folge av
innforing av Kjennsneytral tittel pad fylkesmannen,
10. desember 2021.

11 Kgl. res. 6. desember 2019
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innen landredning, med politimesteren som leder.
Nér redningsledelsen er innkalt, leder og koordi-
nerer redningsledelsen redningsaksjonene pa
overordnet nivd. Medlemmene av redningsledel-
sen handler etter fullmakt fra sine respektive
departementer, relevant lokal myndighet og fore-
satte.

Den lokale redningssentralen pd Svalbard
utever normalt sin virksomhet fra Syssel-
mesterens kontor. Ansvarsomrédet omfatter land-
omrader innenfor Sysselmesterens distrikt og
eventuelt andre omrader etter pélegg fra
Hovedredningssentralen. Redningsledelsen ledes
av Sysselmesteren.

Politidistriktene utgjor det taktiske niviet og
politiet har et omfattende ansvar i den lokale og
regionale beredskapen. Dette innebaerer sam-
virke med de ovrige nedetatene, kommunene,
Statsforvalteren, Forsvaret, privat naeringsliv, fri-
villige organisasjoner og publikum.

De sentrale rollene for politiet i forbindelse
med en alvorlig hendelse med et cruiseskip vil
vaere deltakelsen i redningsaksjonen, primeert pa
land, for eksempel gjennom etablering av mot-
taks- og evakuerte-senter i samarbeid med kom-
munen, samt de rent politiledete oppdragene slik
som 4 innfere ferdselsforbud og iverksette sgk
etter antatt omkomne.

De regionale helseforetakene er statseide helse-
foretak som omfatter alle offentlige virksomheter
innenfor spesialisthelsetjenesten i geografisk defi-
nerte omrader. Norge er organisert i regionale
helseforetak med underliggende selvstendige
helseforetak. Helseforetak omfatter ett eller flere
sykehus. Regionale helseforetak yter blant annet
sykehustjenester, akuttmedisinsk beredskap,
medisinsk  nedmeldetjeneste, luftambulanse-
tjeneste og ambulansetjeneste. De regionale
helseforetakene skal utarbeide en beredskapsplan
for institusjonene og tjenestene de har ansvar for.
Planen skal samordnes med kommunenes, fylkes-
kommunenes og de andre regionale helsefore-
takenes beredskapsplaner.

Kommunen har et grunnleggende ansvar for a
ivareta befolkningens sikkerhet og trygghet. Den
utgjer det lokale fundamentet i den nasjonale
beredskapen og er en viktig baerebjelke i krise-
héandteringen i Norge. Kommunen er derfor viktig
bade for lokale, regionale og sentrale myndig-
heter. Etter ansvars-, likhets-, neerhets- og sam-
virkeprinsippene er det i mange tilfeller kommu-
nen som har primeransvaret for handteringen av
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konsekvensene av ekstraordinaere hendelser og
kriser. I slike tilfeller skal kommunen opprett-
holde normale samfunnsfunksjoner og tjenester,
informere publikum og media og serlig serge for
funksjoner av betydning for innsatsen som settes
inn. Den har ogsa ansvar for viktige beredskaps-
ressurser lokalt. Kommunen rapporterer til Stats-
forvalteren.

I ‘

Med utgangspunkt i risiko- og sarbarhetsana-
lysen skal kommunen utarbeide en beredskaps-
plan med oversikt over hvilke tiltak kommunen
har forberedt for & hindtere uenskede hendelser.
Beredskapsplanen ma inneholde en plan for kom-
munens kriseledelse, varslingslister, ressursover-
sikt, evakueringsplan og plan for informasjon til
befolkningen og media. Beredskapsplanen skal
vaere oppdatert og revideres minimum én gang
per ar. Kommunen skal serge for at planen blir
jevnlig ovet.

Kommunen har lovpalagte oppgaver for a
ivareta alle som bor eller oppholder seg i kommu-
nen. Som ansvarlig for kommunehelsetjenesten
skal den blant annet serge for tilstrekkelig helse-
beredskap. Kommunen skal ved behov og i sam-
rad med politiet etablere og drifte evakuerte- og
parerendesenter.

Direktoratet for samfunnssikkerhet og bered-
skap anbefaler kommunene & etablere et bered-
skapsrad som skal vaere kommunens samarbeids-
organ i beredskapssporsmal, og ledes av ordfere-
ren. Kommunelegen inngér i radet, og politiet,
Sivilforsvaret, Forsvaret og andre statlige etater
og frivillige organisasjoner er representert som
radgivere. P4 Svalbard ivaretas mange av kommu-
nens oppgaver av Longyearbyen lokalstyre.

Akuttmedisinske tjenester utenfor sykehus

Kommunenes og de regionale helseforetakenes
akuttmedisinske tjenester utenfor sykehus omfat-
ter den kommunale legevaktordningen, ambu-
lansetjenesten (bil-, bat- og luftambulanse), den
medisinske nedmeldetjenesten (AMK- og lege-
vaktsentraler) og tjenester som ytes av andre etter
avtale med kommunen eller et regionalt helse-
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foretak. De regionale helseforetakene har ansvar
for & etablere og drifte AMK-sentraler.

AMK-sentralenes primaeroppgaver er blant
annet 4 handtere henvendelser om akuttmedi-
sinsk bistand, gi radd og veiledning samt prioritere,
registrere, iverksette, koordinere og felge opp
akuttmedisinske oppdrag og iverksette trippel-
varsling ved behov for samtidig innsats fra flere
nedetater. I hver helseregion er en AMK-sentral
gitt det overordnede koordineringsansvaret i
regionen.

De regionale helseforetakene har ansvar for a
tilby befolkningen nedvendige ambulansetjenester
med bil-, bat- og luftambulanse (fly og helikopter).
Ambulansetjenesten skal ha beredskap for a
kunne dekke behovet for ambulansetjenester ved
sterre ulykker og kriser, bade i egen helseregion
og i andre regioner.

4.2.3 Rednings-og
beredskapsorganisasjoner

Redningsselskapet har gjennom 130 ar reddet liv
og berget verdier langs Norges kyst, og jobber
etter visjonen «ingen skal drukne». Flaten til
Redningsselskapet bestar av 52 redningsskeyter,
fire ambulansebéter og rundt 50 stettefarteyer
som er strategisk plassert langs norskekysten.
Redningsskeoytene bemannes av 200 maritimt
utdannede faste mannskaper og rundt 900 fri-
villige som gjennomgar kurs og oppleering. De
26 fast bemannede redningsskeytene bistar ved
hendelser innenfor skipsfarts-, fiske- og fritids-
fliten. De 26 frivillig bemannede rednings-
skeytene gir i hovedsak bistand til fritidsflaten.
De fire ambulansebatene jobber opp mot regio-
nale helseforetak, men bistir ogsé ved rednings-
hendelser i sine omrader. Redningsselskapet
samarbeider med Kystvakten, redningsheli-
koptertjenesten og private slepebéatrederier. Ved
alvorlige sjghendelser langs kysten har rednings-
skoytene bistatt i 75-80 prosent av redningsopp-
dragene de siste ti drene. I denne perioden har
Redningsselskapet ogsd gitt bistand til flere
cruisebater med slep til havn og holdekapasitet i
pavente av storre ressurser.

Frivillige organisasjoners rvedningsfaglige forum
(FORF) er en paraplyorganisasjon for flere fri-
villige rednings- og beredskapsorganisasjoner.
Blant medlemsorganisasjonene nevnes her
Norges luftsportsforbunds flytjeneste, Norsk
Folkehjelp Sanitet, Norsk Radio Rele Liga og
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Rede Kors Hjelpekorps. Ved ekom-utfall, inklu-
dert Nodnett, kan Norsk Radio Rele Liga for
eksempel bistd med samband lokalt, regionalt,
nasjonalt. Norsk folkehjelp kan blant annet bidra
med beredskapsambulanser med kvalifisert per-
sonell. Rade Kors Hjelpekorps er den sterste fri-
villige akteren i redningstjenesten i Norge og
bistér politiet 1 alt fra sek etter savnede personer
til store ulykker og naturkatastrofer.

4.2.4 Cruisenzeringen

Ved en alvorlig hendelse med cruiseskip vil skips-
forer og rederi vaere helt sentrale akterer som
beredskapsmyndighetene vil méitte veere i tett dia-
log med.

For evrig er cruisenzringen representert ved
egne interesseorganisasjoner. Association of
Arctic Expedition Cruise Operators (AECO)
representerer ekspedisjonscruiseneeringen og
Cruise Lines International Association (CLIA)
representerer de fleste konvensjonelle cruiseskip.
Videre markedsferer Cruise Norway de store
cruisehavnene i Norge, inkludert Svalbard. Disse
organisasjonene er narmere omtalt i kapittel 8.2
Samarbeid mellom myndigheter og cruiseneering.

42,5 @vrige aktgrer

Telenor Kystradio har degnkontinuerlig operativt
ansvar for kystradiotjenesten og Norges Maritime
Nodnett. Kystradiostasjonene dekker hele Norges
kyst til nord for Svalbard, samt langt ut til havs.
Kystradiooperaterene er trent i 4 bistd i en ned- og
assistansesituasjon og kommuniserer parallelt
med sok- og redningsenheter som for eksempel
redningsselskapenes fartey, eller rednings-
helikopter. Arlig far mellom 5000 og 6000 fritids-
og yrkesbater hjelp gjennom Telenor Kystradio,
og sommermanedene juni, juli og august er de
travleste.12

Avinor er et 100 prosent statlig eid aksje-
selskap under Samferdselsdepartementet med
oppgave a sikre gode luftfartstjenester ved & eie,
drive og utvikle et landsomfattende nett av fly-
plasser for sivil sektor og en samlet flysikrings-
tjieneste for sivil og militeer sektor. Avinor driver
ogsd kontrolltirn, kontrollsentraler og annen
teknisk infrastruktur for sikker flynavigasjon.

12 www.kystradio.no
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Kapittel 5
Regelverk og annet formelt grunnlag

Her gis en oversikt over regelverk og annet for-
melt grunnlag av betydning for cruisetrafikk med
vekt pa sjosikkerhet, beredskap og redning.
Skipsfarten, inkludert cruise, er global og regule-
res derfor gjerne internasjonalt, primaert gjennom
Den internasjonale sjofartsorganisasjonen (IMO),
men ogsd gjennom EU med virkning for Norge
gjennom E@S-avtalen og gjennomfering i norsk
rett. Det er imidlertid et visst rom for nasjonal og
lokal regulering, serlig innenfor territorialfar-
vannet. Oversikten omfatter internasjonalt, nasjo-
nalt og lokalt regelverk, instrukser med videre.
Den er ikke ment & veere uttommende.

5.1 Havretten

Havretten regulerer staters rettigheter og plikter
for bruk og bevaring av verdens hav- og sjo-
omrader. FNs havrettskonvensjon av 1982 beteg-
nes gjerne som «havenes grunnlov». I havretts-
konvensjonen kombineres Kyststatenes suverene
rettigheter med en stor grad av frihet til & bruke
havet. For eksempel balanseres kyststatens behov
for beskyttelse av eget territorium og egne ressur-
ser, opp mot andre staters rettigheter til & benytte
seg av havet. Dette er en relevant balansegang
ogsa med tanke pa i hvilken grad kyststaten kan
beskytte seg mot store ulykker langs kysten.

En rekke norske lover gjor havrettskonvensjo-
nens regler til norsk rett. Her nevnes at norske
grenser og jurisdiksjonssoner til havs, inkludert
Svalbard og Jan Mayen, er gjennomfert ved blant
annet territorialfarvannsloven! og lov om Norges
okonomiske sone.

Indre farvann og sjaterritoriet

Etter territorialfarvannsloven bestir Norges terri-
torialfarvann av sjeterritoriet og de indre farvann.
Grunnlinjene danner yttergrensen for de indre

L 97 juni 2003
2 17. desember 1976

farvann og utgangspunktet for beregningen av
sjoterritoriet og jurisdiksjonsomradene utenfor i
samsvar med folkeretten. Grensen for sjoterrito-
riet er tolv nautiske mil fra grunnlinjen og angir
yttergrensen for Norges territorium. Utgangs-
punktet er at kyststaten har samme jurisdiksjon
over sjoterritoriet og indre farvann som péa land-
territoriet.

Uskyldig gjennomfart i sjgterritoriet

Den viktigste begrensningen i kyststatens suvere-
nitet i sjoterritoriet, er retten til uskyldig gjennom-
fart. Med uskyldig gjennomfart forstas navigasjon
over sjoterritoriet, enten i transitt eller pa vei til
eller fra norsk indre farvann. I felge territorial-
farvannsloven § 2 har fremmede fartoyer rett til
uskyldig gjennomfart i sjeterritoriet og til stans
eller ankring i sjeterritoriet nar dette er nedven-
dig pa grunn av force majeure® eller havsned,
eller for & yte assistanse til personer, skip eller
luftfartey som er i fare eller ned. «For enhver
annen virksomhet som ikke har direkte sammen-
heng med gjennomfart>?, kan Kkyststaten i
utgangspunktet bestemme hvilke aktiviteter den
onsker & regulere og hvordan. Cruisetrafikk inne-
barer normalt aktiviteter utover ren gjennomfart
og faller derfor ikke inn i kategorien uskyldig
gjennomfart. Et unntak vil veere dersom skipet er i
ren transitt.

Kyststaten kan uansett regulere uskyldig
gjennomfart blant annet nér det gjelder sikkerhet
til sjos og, regulering av skipstrafikken (havretts-
traktaten artikkel 21). Kyststaten kan videre for-
lange at bestemte trafikkseparasjonssystemer
eller skipsleder benyttes dersom det er nedvendig
for sjosikkerheten. Eksempler pé slik regulering i

3 Force majeure — et begrep som beskriver serlige

omstendigheter som ikke er under menneskelig kontroll
og som det derfor pa forhand er klart at mennesker ikke
kan avverge. Som eksempler péa slike ekstraordinaere hen-
delser utenfor en parts kontroll kan blant annet nevnes
krig, opprer, blokade, naturkatastrofer, streik og lock-out.

4 Havrettskonvensjonen artikkel 19
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norsk rett er forskrift om forebygging av sammen-
stot pa sjgen® og forskrift om bruk av sjetrafikk-
sentralenes tjenesteomride og bruk av bestemte
farvann (sjotrafikkforskriften)b. Kyststaten kan
derimot ikke regulere fremmede skips utforming,
bygging, bemanning eller utstyr med mindre
reguleringen bygger pa allment godtatte interna-
sjonale regler eller standarder.

Rett til & soke nedhavn

Dette er en sedvanebasert rettighet som er viktig
for Norge som skipsfartsnasjon. Norge har tradi-
sjon for & legge betydelig vekt pa skipsforers
vurdering av hva som er en nedsituasjon.

@konomisk sone

Norges ekonomiske sone strekker seg 200 nau-
tiske mil ut fra grunnlinjen ved Fastlands-Norge
med mindre begrenset avstand til nabostater har
gjort det nedvendig 4 inng4 avtaler om hvor gren-
sene skal ga. Den ekonomiske sonen er ikke en
utvidelse av territorialfarvannet, men innebarer
suverene rettigheter for kyststaten, for eksempel
rett til fiske og utnyttelse av ovrige naturressurser
i havet, pd havbunnen og i havgrunnen. Norge har
ogsa opprettet en fiskerisone rundt Jan Mayen og
en fiskevernesone rundt Svalbard.

Kontinentalsokkelen

Kyststaten har suverene rettigheter til & utforske
og utnytte naturressursene pd og i sokkelen.
Denne retten er eksklusiv for kyststaten. Andre
land har rett til 4 seile.

Havrettslige sp@rsmal i nord

Havrettskonvensjonen gjelder i arktiske havomra-
der som for alle andre havomrader. Videre folger
det av konvensjonens artikkel 234 at kyststater i
polare strok har kompetanse til miljeregulering i
isdekkede deler av ekonomisk sone. Dette er en
bestemmelse med mange vilkir som mi veere
oppfylt for at den kan benyttes.
Artikkel 234 isdekkede omrader:

«Kyststatene har rett til 4 vedta og handheve
ikke-diskriminerende lover og forskrifter for a
hindre, begrense og kontrollere havforurens-

5 1. desember 1975
6 10. februar 2021
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ning fra skip i isdekkede omrader innenfor
grensene for den eksklusive skonomiske sone,
der seerlig harde klimatiske forhold og is som
dekker omradene storstedelen av aret, skaper
hindringer eller usedvanlig store farer for
skipsfarten, og forurensning av det marine
milje kan fore til betydelig skade pa eller uopp-
rettelig forstyrrelse av den ekologiske balanse.
Slike lover og forskrifter skal ta tilberlig hen-
syn til skipsfarten og til vern og bevaring av det
marine milje, basert pa det beste vitenskape-
lige materiale som foreligger.»

Det kan veere sammenfall mellom hensynene til
henholdsvis sjosikkerhet og miljeregulering nar
det gjelder spersmalet om en aktivitet ber regule-
res eller ei. Et eksempel er tungoljeforbudet som
gjelder for nasjonalparker og verneomrader pa
Svalbard. Kyststaten vil ofte enske a se disse hen-
synene i sammenheng.

Plikt til & gi bistand i havsngd

Etter havrettskonvensjonen artikkel 98 nr. 1 skal
hver stat palegge kaptein pa skip som seiler under
dens flagg a gi bistand til mennesker og skip i hav-
sned. Denne plikten er gjennomfert i norsk rett
gjennom sjoloven § 135 tredje ledd om at skips-
forere ma «yte all mulig og nodvendig hjelp til
enhver som befinner seg i havsnad eller trues av fare
til sjos», i den utstrekning dette kan skje uten saer-
lig fare.

Videre skal hver kyststat «arbeide for d eta-
blere, drive og opprettholde en tilfredsstillende og
effektiv sok- og redningstjeneste, og skal for dette for-
mal samarbeide med nabostatene gjennom regio-
nale orvdninger ndr omstendighetene krvever det»
(havrettskonvensjonen artikkel 98 nr. 2).

Havrettskonvensjonens bestemmelse er av
relativt overordnet Kkarakter. Den og evrige
bestemmelser om samarbeid om sek- og redning
utfylles og konkretiseres av IMO-konvensjonene
om sjosikkerhet og sgk og redning til sjos.

5.2 IMO-konvensjonene om
forebyggende sjasikkerhet

Regelverket for skipsfarten fremforhandles blant
annet i Den internasjonale sjofartsorganisasjonen,
IMO (International Maritime Organization). De
sentrale IMO-konvensjonene er sjosikkerhets-
konvensjonen (SOLAS), MARPOL-konvensjonen
og STCW-konvensjonen.
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Sj@sikkerhetskonvensjonen (SOLAS)

Sjesikkerhetskonvensjonen — Den internasjonale
konvensjonen om sikkerhet for menneskeliv til
sjos av 1974 med endringer — setter standard for
bygging, utrustning og drift av passasjer- og laste-
skip, sammen med blant annet lastelinjekonven-
sjonen av 1966 (International Convention on Load
Lines, ICLL). Sjgsikkerhetskonvensjonen ble forste
gang vedtatt i 1914 som en direkte konsekvens av
Titanic-katastrofen. Konvensjonen suppleres av
utdypende regulering gjennom sdkalte koder.
Hvert kapittel i SOLAS er i dag implementert i
norsk rett med en egen forskrift. For eksempel
gjennomferer forskrift om navigasjonshjelpe-
midler for skip, SOLAS Kkapittel V (Safety of
Navigation), og forskrift om redningsredskaper
pa skip gjennomferer SOLAS Kkapittel III (Life-
saving appliances and arrangements).

STCW-konvensjonen

STCW-konvensjonen om normer for opplering,
sertifikater og vakthold for sjefolk av 1978, med
endringer (International Convention on Standards
of Training, Certification and Watchkeeping for
Seafarers) inneholder krav til utdanning og sertifi-
sering av sjofolk, og til vaktholdet om bord i skip.
Konvensjonen gjennomferes i norsk rett gjennom
blant annet forskrift om kvalifikasjoner og sertifi-
kater for sjtafolk7 og forskrift om wvakthold pa
passasjer- og lasteskip®.

MARPOL-konvensjonen

MARPOIL-konvensjonen - Den internasjonale
konvensjonen om hindring av forurensning fra
skip av 1973/78. Konvensjonens malsetning er &
ivareta det marine miljoet gjennom en fullstendig
eliminering av forurensning ved olje eller andre
skadelige substanser, og gjennom en minimalise-
ring av slike utslipp ved uhell.

Polarkoden

Polarkoden er Den internasjonale sjofartsorgani-
sasjonens (IMO) kode for skip som opererer i
polare farvann. Den tradte i kraft 1. januar 2017 og
gjelder i havomrader i Arktis og Antarktis. Polar-
kodens geografiske virkeomrade i Arktis fremgar
av figur 5.1. I norsk redningsansvarsomrade gér
grensen for polarkoden, som vist i figur 2.1 i kapit-

7 22. desember 2011
8 27, april 1999
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Figur 5.1 Virkeomradet for polarkoden

Kilde: Den internasjonale sjofartsorganisasjonen (IMO)

tel 2. Det vil si at hele Svalbard ligger innenfor
polarkodens virkeomréde, mens store deler av
Norskehavet og hele fastlandskysten ligger uten-
or.

Polarkoden medforte tillegg til tre konvensjo-
ner, SOLAS, MARPOL og STWC. Den har regler
om utforming og konstruksjon av skip, om
utstyr, operasjonelle forhold, oppleering, sek- og
redning og beskyttelse av miljget. Selve koden er
delt inn i to adskilte deler, en sikkerhetsdel og en
miljedel. Sikkerhetsdelen og miljedelen er igjen
delt inn i en obligatorisk del og en veilednings-
del. Polarkodens sikkerhetsdel er gjennomfert i
norsk rett ved forskrift om sikkerhetstiltak for
skip som opererer i polare farvann, 23. novem-

=

Det arbeides for 4 tilrettelegge for en harmoni-
sert implementering av polarkoden globalt. Her
har Den internasjonale sjofartsorganisasjonen
(IMO) og Arktisk Rad nekkelroller. En rekke
initiativ er allerede iverksatt, for eksempel Arctic
Shipping Best Practice Information Forum - eta-
blert under Arktisk Rad. Formaélet med forumet er
a4 oke oppmerksomhet om bestemmelsene og
legge til rette for informasjonsutveksling og
deling av beste praksis om blant annet sek og red-
ning og skipsutstyr.


Knut-Arne
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5.3 Internasjonale avtaler om sgk og
redning og oljevern

Globalt rammeverk

Det internasjonale rammeverket for rednings-

tjeneste pa sjo og i luft fremgér av de globale kon-

vensjonene om sgk og redning. Disse er:

— SAR-konvensjonen av 1979, IMO (International
Convention on Maritime Search and Rescue

— ICAO-konvensjonen av 1944, vedlegg 12 (Con-
vention on International Civil Aviation

— SOLAS-konvensjonen av 1974, IMO

SAR-konvensjonen inneholder bestemmelser om
etablering og koordinering av sek- og rednings-
tjeneste til sjos. ICAO-konvensjonen vedlegg 12
gir standarder og anbefalt praksis om luft-
redningstjeneste. International Aeronautical and
Maritime Search and Rescue Manual (JAMSAR
Manual) gir retningslinjer for felles tilnaerming for
luft- og sjeredning.

Regionale avtaler

Avtale om samarbeid om sok og redning i forbindelse
med luft- og sjofart i Arktis (SAR-Arktis-avtalen)

SAR-Arktis-avtalen tradte i kraft i 2013. Partene er
medlemsstatene 1 Arktisk rad, dvs. de fem nor-
diske landene, samt Canada, Russland og USA.
Gjennom avtalen er Arktis delt inn i fem ansvars-
regioner for sek- og redning som samlet dekker
det sirkumpolare Arktis. Det er etablert nasjonale
kontaktpunkter for utveksling av informasjon og
gjensidig bistand og assistanse. Hovedrednings-
sentralen avdeling Nord-Norge er kontaktpunkt
for norsk redningsansvarsomride i henhold til
avtalen. Det arrangeres jevnlig evelser under
avtalen som felges opp internasjonalt gjennom
arbeidsgruppen Emergency Prevention, Prepared-
ness and Response (EPPR) under Arktisk rad.

Avtale om samarbeid om beredskap og respons ved
marin oljeforurensning i Arktis

Under Arktisk rad er det utarbeidet en oljevern-
avtale som gjelder samarbeid, koordinering og
gjensidig assistanse mellom landene knyttet til
beredskap og respons for a beskytte miljget mot
oljeforurensning”.

9 Agreement on cooperation on marine oil pollution prepa-
redness and response in the Arctic (MOSPA), 2013
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Bilaterale avtaler med Russland

Norge er part i en bilateral avtale med Russland
om samarbeid ved sok og redning i Barents-
havet.1¥ Avtalen eves arlig i form av skrivebords-
ovelser og i felt utenfor Varangerfijorden. Siden
2006 etterfolges feltovelsen av en oljevernevelse,
basert pa en avtale mellom Norge og Russland om
gjensidig varsling, evelser og assistanse ved
akutte oljeutslipp i Barentshavet.!1

5.4 EU-regelverk

EU har ogsé fastsatt en rekke rettsakter med virk-
ning for skipsfarten. EU-reglene bygger ofte pa
internasjonalt IMO- og ILO'%regelverk nar det
gjelder sjosikkerhet og beredskap, og det til-
strebes & oppdatere regelverket i trad med utvik-
lingen i de internasjonale konvensjonene. For-
malet med & gjennomfoere internasjonalt regelverk
pa EU-niva kan veere 4 sikre gjennomfering av de
internasjonale konvensjonene i alle EU-land til
tross for manglende tiltredelse fra enkeltland, a
sikre gjennomforing pa et tidligere tidspunkt enn
det internasjonale regelverket krever, eller & fast-
sette europeiske sarkrav eller et tydeligere
rammeverk rundt de internasjonale forpliktel-
sene. EU har klare sanksjonsmuligheter overfor
medlemslandene ved manglende gjennomfoering
av regelverket. I tillegg har EU utviklet regelverk
for skipsfarten pd omrader som ikke dekkes av de
internasjonale konvensjonene, eksempelvis for
passasjerskip i innenriksfart. Passasjerskipsdirek-
tivet!® inneholder tekniske krav til passasjerskip i
innenriksfart. Direktivet erstatter dermed en stor
del av sjosikkerhetskonvensjonens (SOLAS) krav
innenriks. Direktivet gjelder blant annet for
skipene i kystruten Bergen—Kirkenes.
EU-regelverket som omfatter skipsfarten er
som hovedregel E@S-relevant, og inntas derfor i
E@S-avtalen og gjennomferes i norsk rett. EQJS-
avtalen gjelder ikke for Svalbard. Dersom Norge
allerede har ratifisert og gjennomfert det korre-
sponderende internasjonale regelverket vil gjen-
nomferingen av EU-regelverket i norsk rett

10" Avtale mellom Norge og Russland om samarbeid ved etter-
seking av savnede og redning av nedstedte mennesker i
Barentshavet, 1995

Avtale mellom Norge og Russland angéende bekjempelse
av oljeforurensning i Barentshavet, 1994

International Labour Organization — Den internasjonale
arbeidsorganisasjonen (FN).

13 Direktiv 2009/45/EF om sikkerhetsstandarder for passa-
sjerskip

11

12
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begrense seg til gjennomferingen av saerkrav fra
EU. Under nevnes noen EU-direktiv som inne-
holder europeiske seerkrav som er av betydning
for cruiseskip og beredskapsarbeid.

Skipsutstyrsdirektivet

Direktiv 2014/90/EF har som formél 4 harmoni-
sere gjennomferingen av internasjonale krav til
skipsutstyr der dette apner for fortolkninger.
Basert pa en samsvarserklering etter god-
kjenning av et teknisk kontrollorgan, kan produ-
senter eller importerer pafere rattmerket (wheel-
mark) pa skipsutstyret. Rattmerket og samsvars-
erklaeringen skal sammen vare en garanti for at
utstyret oppfyller relevante krav, og gjor at skips-
utstyret kan brukes pa ethvert skip flagget i det
indre marked. Direktivet er hovedsakelig
gjennomfert i norsk rett i forskrift om skips-
utster, og er hjemlet i skipssikkerhetsloven.

Direktivet om registrering av personer som reiser
med passasjerskip

Direktivet 98/41/EF har som forméal & sikre at
tallet pa passasjerer om bord pa passasjerskip
ikke overstiger tillatt antall passasjerer og
redningsutstyr, og at informasjon om passasje-
rene og besetningen om bord er tilgjengelig ved
eventuelle sgk- og redningsaksjoner. Direktivet
presiserer og utvider virkeomradet for kravet om
telling og registering av passasjerer som allerede
folger av SOLAS Kkapittel III. Direktivet er
gjennomfert i norsk rett i forskrift om opptelling
og registrering av ombordveaerende pa passasjer-
skip®®, og er hjemlet i skipssikkerhetsloven.

Ved endringsdirektiv (EU) 2017/2109 er det
fastsatt krav om elektronisk rapportering av
passasjerantall- og informasjon via felles nasjonalt
meldepunkt!®, alternativt via AIS!” for mindre
skip. Endringsdirektivet er ikke tatt inn i EQS-
avtalen per januar 2022.

Sivil beredskapsreserve i EU og rescEU

Norge deltar i den europeiske programordningen
for sivil beredskap, som blant annet innebaerer at
medlemsstatene kan be om bistand fra andre

14 Forskrift om skipsutstyr, 30. august 2016

15 Forskrift om opptelling og registrering av ombordvzarende
péa passasjerskip, 6. september 1999

16 1 Norge er dette Safe Sea Net.

17 Automatisk indentifikasjonssystem (Automatic Identifica-
tion System)
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medlemsland ved en katastrofe. Ordningen gjen-
nomgikk betydelige endringer i 2019, hvor man
blant annet styrket den sivile beredskapsreserven
European Civil Protection Pool (ECPP) og eta-
blerte rescEU.18 Den sivile beredskapsreserven er
en frivillig europeisk reserve bestdende av eksi-
sterende kapasiteter som deltakerstatene har
meldt inn. Den omfatter moduler, andre bered-
skapsressurser og eksperter. Det er medlems-
statene som velger om de ensker 4 melde inn
kapasiteter, basert pa behov i beredskapsreserven.
Bistanden og assistansen som en deltakerstat yter
gjennom den europeiske sivilberedskapsreserven
supplerer eksisterende kapasiteter i anmodende
stat, uten at dette bererer deltakerstatenes pri-
meere ansvar for forebygging mot og innsats ved
kriser og katastrofer. Norge har en innmeldt kapa-
sitet, det medisinske teamet «Emergency Medical
Team» (NOR-EMT).

RescEU skal veere en mer «toppet» reserve av
ressurser som kan anvendes ved kriser i med-
lemsstatene nir nasjonale kapasiteter og den
sivile beredskapsreserven ikke er tilstrekkelig.
Norges deltakelse i EUs ordning for sivil bered-
skap gir oss tilgang pa mange typer kapasiteter vi
kan anmode om ved hendelser i Norge, ogsa mari-
time. For eksempel vil en shelterkapasitet kunne
vaere en aktuell ressurs ved ilandfering av hava-
rerte. Dette kan eksempelvis inkludere triage,
varme, sanitet, m.m. Ved en sek- og rednings-
aksjon vil en ogsa kunne anmode om ressurser fra
EUs ordning, med de begrensninger som ligger i
det aktuelle tidsvinduet.

5.5 Nasjonaltregelverk

Skipssikkerhetsloven

Skipssikkerhetsloven!® regulerer norske skip
uansett hvor de befinner seg. Loven regulerer
ogsa utenlandske skip med de begrensninger som
folger av folkeretten. Formalet med skipssikker-
hetsloven er 4 trygge liv og helse, miljg og mate-
rielle verdier ved a legge til rette for god skips-
sikkerhet og sikkerhetsstyring, herunder hindre
forurensning fra skip, sikre et fullt forsvarlig
arbeidsmilje og trygge arbeidsforhold om bord pa
skipet, samt et godt og tidsmessig tilsyn.

18 Prop. 180 S (2020-2021) Samtykke til deltakelse i en beslut-
ning 1 EOS-komiteen om innlemmelse i EJS-avtalen av en
Jorordning om EUs ordning for sivil beredskap (2021-2027)
[forordning 2020/0097(COD)]

19 1 ov om skipssikkerhet (skipssikkerhetsloven), 16. februar
2007
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Rederiet har ansvar for styring og intern-
kontrollsystem og er det sentrale pliktsubjektet
her, jf. kapittel 2. i loven.

Sjoloven

Sjeloven2’ regulerer skipsfart og sjoveis trans-
port. Loven regulerer forst og fremst privatretts-
lige spersmal knyttet til skip og transport av gods
og personer med skip. Loven inneholder blant
annet regler om skipsbygging, ansvar ved ulyk-
ker, skade pa gods, forlis, berging, sjoforklaring
og tvister. Sjoloven regulerer ogsd spersmal av
mer generell sikkerhetsmessig karakter og inne-
holder regler om begrensning av ansvaret for
skade som oppstér ved driften av skipet.

Havne- og farvannsloven

Havne- og farvannsloven?! skal fremme sjotrans-
port som transportform og legge til rette for effek-
tiv, sikker og miljevennlig drift av havn og bruk av
farvann, samtidig som det skal tas hensyn til et
konkurransedyktig neeringsliv. Loven gjelder i
riket, medregnet sjoterritoriet og indre farvann.
Den kan videre gjores gjeldende i Norges ekono-
miske sone. Lovens Kkapittel 2 regulerer farvann
og har regler om for eksempel regulering av
ferdsel, sjotrafikksentraler, tiltak overfor fartey i
fare, losplikt og farledsbevis. Kapittel 3 regulerer
havner, for eksempel mottaksplikt, krav til forvalt-
ning og drift av havner og vederlag for havne-
tjenester og bruk av havneinfrastruktur. Videre er
det i kapittel 5 regulering av farteys meldeplikt.
Loven inkluderer ogsa bestemmelser om plikt til &
bruke los i norske farvann. Det er losplikt innen-
for grunnlinjen for alle passasjerfartey over
50 meter lengste lengde.

Politiloven

Det folger av politiloven® § 27 forste ledd at poli-
tiet skal iverksette og organisere redningsinnsats
der menneskers liv eller helse er truet, hvis ikke
annen myndighet er palagt ansvaret. Organise-
ringen mv. av redningstjenesten er fastsatt av
regjeringen ved kgl. res. Organisasjonsplan for

20 1 ov om sjefarten (sjoloven), 24. juni 1994

21 Tov om havner og farvann (havne- og farvannsloven),
21. juni 2019

22 Lov om politiet (politiloven), 4. august 1995

Kapittel 5

redningstjenesten, oeg er hjemlet i politiloven
§27.

Videre folger det av § 27 tredje ledd at politiet i
ulykkes- og katastrofesituasjoner, skal iverksette
de tiltak som er nedvendig for 4 avverge fare og
begrense skade. Inntil ansvaret blir overtatt av
annen myndighet, skal politiet organisere og
koordinere hjelpeinnsatsen.

Politiets beredskapssystem, del I (PBS I) — gir
retningslinjer for politiets beredskap og skal bidra
til en koordinert planlegging og innsats av s vel
ordineere som ekstraordineere hendelser og
kriser.

Organisasjonsplan for redningstjenesten

I Organisasjonsplan for redningstjenesten®® har
regjeringen fastsatt redningstjenestens organise-
ring, rutiner for samarbeid, ledelse, koordinering,
ansvar og oppgaver. Redningstjenesten er en funk-
sjon, ikke en organisasjon. Formaélet er a ivareta
en integrert redningstjeneste — land, sjo og luft —
basert pa samvirke mellom offentlige, frivillige og
private akterer. Hovedredningssentralen er den
sentrale offentlige virksomheten for ledelse og
koordinering av redningsaksjoner i Norge. Justis-
og beredskapsdepartementet har fastsatt under-
liggende instrukser og mandater til organisasjons-
planen.

Hdndbok for redningstienesten

Redningshandboken?* gir en overordnet beskri-
velse av roller, ansvar og oppgaver i rednings-
tienesten og redegjor for de sentrale verdiene og
prinsippene for den norske redningstjenesten.

Nasjonal veileder for planverk og samvirke
1 vedningstjenesten

Dette er en veileder publisert i 2018 av Hovedred-
ningssentralen for utarbeidelse av planverk for
best mulig samhandling mellom samvirke-
akterene i redningstjenesten. Den gjelder alle
samvirkeakterene som er representert i rednings-
ledelsene ved de lokale redningssentralene og
Hovedredningssentralen. Veilederen er retnings-
givende for utarbeidelse og revisjon av hver
akters eget planverk.

23 Fastsatt ved kgl. res. 6. desember 2019

24 Hovedredningssentralen (2018) Handbok for rednings-
tienesten — Systembeskrivelse — prinsipper — verdier
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Atomhendelser og redningsaksjoner

Det er gitt retningslinjer for ansvarsfordeling
mellom de ulike akterene som kan vaere involvert
i handtering av atomhendelser som innebarer
redningsaksjoner.2> Retningslinjene skal vere et
grunnlag for videreutvikling av planverk bade i
redningstjenesten, Kriseutvalget for atombered-
skap?6, statsforvalterne og Direktoratet for strile-
vern og atomsikkerhet.

Kystvaktloven

Etter kystvaktloven® skal Kystvakten delta i og
gjennomfere sgk- og redningsaksjoner ved fare-
situasjoner og ulykker til sjgs, og sa langt det er
mulig, yte bistand til person som er alvorlig syk
eller skadet eller av andre &rsaker er i apenbar
ned, jf. § 14. Videre kan Kystvakten fore kontroll
med bestemmelser i flere aktuelle lover i denne
sammenheng, jf. blant annet kystvaktloven § 11
om miljeoppsyn mv. og § 12 om andre oppsyns-
oppgaver, inkludert oppsyn etter havne- og
farvannsloven.

Brann- og eksplosjonsvernloven

Brann- og eksplosjonsvernloven28 har som formal
4 verne liv, helse, miljg og materielle verdier mot
brann og eksplosjon, mot ulykker med farlig stoff
og farlig gods og andre akutte ulykker, samt uen-
skede tilsiktede hendelser, jf. § 1. Brannvesenet
skal etter anmodning yte bistand ved brann og
ulykker i sjpomrader innenfor eller utenfor den
norske territorialgrensen, jf. § 11 forste ledd bok-
stav g.

Forurensningsloven

Forurensningsloven®, kapittel 6, har bestem-
melser om aksjoner mot akutt forurensning ved
ulykker. Etter forurensningsloven skal forurenser
varsle og iverksette tiltak nér akutt forurensning
oppstar. Skipsfarten har ikke har krav om egen
beredskap mot akutt forurensning i Norge. De er
imidlertid ekonomisk og juridisk ansvarlige for

25 Gtatens stralevern (2018) StralevernHefte 32 Ansvars-
Jorhold: Atomberedskap og redningsaksjoner

Kriseutvalget for atomberedskap er ansvarlige for, og har
fullmakt til, & iverksette tiltak for & redusere konsekven-
sene etter en atomulykke. Kriseutvalget har et mandat gitt i
kongelig resolusjon av 23. august 2013.

2713, juni 1997

28 14. juni 2002

29 13. mars 1981

26
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den skade de maétte forarsake pa milje og ekono-
miske interesser. Kystverket er statlig myndighet
knyttet til akutt forurensning.

Ved store ulykker vil kommunene og de inter-
kommunale utvalgene mot akutt forurensning
(IUA, aksjonsutvalget pa Svalbard) veere sterkt
involvert i opprydning etter en ulykke. Svalbard-
miljeloven har tilsvarende bestemmelser som for-
urensningsloven.

Helseberedskapsloven

Formalet med helseberedskapsloven® er & verne

befolkningens liv og helse og bidra til at ned-
vendig helsehjelp, helse- og omsorgstjenester og
sosiale tjenester kan tilbys befolkningen under
krig og ved kriser og katastrofer i fredstid. Loven
fastsetter at kommuner, fylkeskommuner, regio-
nale helseforetak og staten plikter a utarbeide en
beredskapsplan for de helse- og omsorgstjenester
eller sosialtjenester de skal serge for et tilbud av
eller er ansvarlige for.

Helse- og omsorgstjenesteloven

Kommunen skal serge for at personer som opp-
holder seg i kommunen, tilbys nedvendige helse-
og omsorgstjenester og skal i henhold til helse- og
omsorgstjenesteloven®! §3-2 blant annet tilby
hjelp ved ulykker og andre akutte situasjoner, her-
under legevakt, heldegns medisinsk akuttbered-
skap, medisinsk nedmeldetjeneste, og psyko-
sosial beredskap og oppfelging.

Spesialisthelsetjenesteloven

Spesialisthelsetjenesteloven®? fastsetter de regio-
nale helseforetakenes ansvar for spesialisthelse-
tjenester. Det regionale helseforetaket skal serge
for at personer med fast bopel eller oppholdssted
innen helseregionen tilbys spesialisthelsetjeneste,
inkludert akuttmedisinsk beredskap, medisinsk
nodmeldetjeneste, luftambulansetjeneste  og
ambulansetjeneste med bil og eventuelt med bét,
if. §2-1a.

Nasjonal helseberedskapsplan

Nasjonal helseberedskapsplan®® ved Helse- og
omsorgsdepartementet, er det overordnede

30 23, juni 2000
31 24, juni 2011
32 2. juli 1999

33 1.januar 2018
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rammeverket for helse- og omsorgssektorens
forebygging og handtering av alle typer Kkriser og
katastrofer. Planen beskriver lov- og plangrunn-
lag, akterene, deres roller, ansvar og oppgaver,
samt ressurser i forebygging og beredskap.

Sivilbeskyttelsesloven

Sivilbeskyttelsesloven®® har som formal &
beskytte liv, helse, milje, materielle verdier og kri-
tisk infrastruktur ved bruk av ikke-militeer makt
ndr riket er i krig, nér krig truer, nar rikets selv-
stendighet eller sikkerhet er i fare, og ved uen-
skede hendelser i fredstid, jf. § 1. I loven fastsettes
Sivilforsvarets oppgaver, herunder 4 bisti ned- og
beredskapsetatene med personell og materiell i
forbindelse med skadeforebyggende og skade-
begrensende tiltak for beskyttelse av sivilbefolk-
ningen, miljo og materielle verdier, jf. § 4.

Sivilbeskyttelsesloven regulerer ogsd kommu-
nenes plikt til & utarbeide en helhetlig risiko- og
sarbarhetsanalyse og med utgangspunkt i denne
utarbeide en beredskapsplan, jf. §§ 14 og 15.
Pliktene er naermere regulert i forskrift om
kommunal beredskapsplikt®.

Instruks for statsforvalteren og Sysselmesteren pa
Svalbard

Formalet med Iustruks for statsforvalteren og
Sysselmesteren pa Svalbard sitt arbeid med sam-
Sfunnssikkerhet, bevedskap og k7'z'sel/uimiz,‘ering36 era
gi retningslinjer for statsforvalterens arbeid med
samfunnssikkerhet og beredskap, og for stats-
forvalterens samordning av krisehdndtering ved
uonskede hendelser. Instruksen gjelder for
Sysselmesteren pd Svalbard med visse tilpas-
ninger.

Seerskilt regulering i nord
Svalbardmiljgloven

Svalbardmiljeloven3” ble vedtatt i 2001. Paragraf
82 a (krav til drivstoff for motorferdsel i sjo) er en

34 25. juni 2010

35 29, august 2011

3619, juni 2015; Gjeldende tittel ble fastsatt ved Instruks om
endringer i diverse instrukser som felge av innfering av
kjennsneytral tittel pad fylkesmannen, av 10. desember
2021. Endringsinstruksen tradte i kraft 1. januar 2022.

Lov om miljevern pa Svalbard (svalbardmiljeloven), 15. juni
2001

37

Kapittel 5

tilfoyelse som tradte i kraft 1. januar 2022 med
overgangsordning for enkelte skip frem til
1. januar 2024. 1 felge bestemmelsen skal skip
som anleper territorialfarvannet rundt Svalbard,
ikke bruke eller ha om bord petroleumsbasert
drivstoff med heyere viskositet, tetthet eller
stivnepunkt enn tillatt for marin gassolje. Marin
gassolje, med angivelse av viskositet, tetthet og
stivnepunkt, defineres naermere i forskrift gitt av
departementet.

Forskrift om sikkerhetstiltak for skip som opererer
i polare farvann

Forskriften®® gjennomforer SOLAS kapittel XIV
og polarkodens sikkerhetsdel i norsk rett. Se
kapittel 5.2. for en naermere omtale av polarkoden.

Forskrift om bygging, utrustning og drift av passasjer-
skip i territorialfarvannet ved Svalbard

Svalbards rettslige stilling gjor at det er viktig
med like regler for alle flaggstater, forutsigbarhet
og et klart regelverk for skip som frakter passasje-
rer i territorialfarvannet ved Svalbard. Forskriften
gjor mesteparten av sjosikkerhetskonvensjonen
(SOLAS) med den tilherende polarkoden, samt
lastelinjekonvensjonen, bindende for alle passa-
sjerskip som opererer i territorialfarvannet selv
om de ikke er sertifisert for internasjonal reise.
Forskriften av 7. juni 2019, tradte i kraft 1. januar
2020 og har en overgangsordning for enkelte skip
frem til 1. januar 2025.

P4 Svalbard, landomradet og sjgomradet innenfor
territorialfarvannet, gjelder en forsikringsplikt for
redningsutgifter alle turoperaterer. Dette er regu-
lert i forskrift om turisme, feltopplegg og annen
reisevirksomhet pa Svalbard (turistforskriften) 39
§ 7. Sysselmesteren fastsetter forsikringssummens
eller garantiens sterrelse. Kravet foreslas videre-
fort med noen justeringer i forslag til ny forskrift
som ble sendt pa hering ved Justis- og bered-
skapsdepartementet 31. august 2021 med herings-
frist 1. mai 2022.

38 23 november 2016
39 18. oktober 1991


Knut-Arne
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Kapittel 6

Kapittel 6
Strukturidel lll

I kapittel 7 gis en overordnet presentasjon av
utfordringsbildet. I kapittel 8 gjennomgéas og
vurderes eksisterende rammebetingelser for
cruisenzeringen inkludert det som ma veere pa
plass av data, kommunikasjonssystemer, kompe-
tanse, forskning og utvikling. I kapitlene 9 til 12
gjennomgas systematisk hele tidslinjen fra plan-
legging av cruiset, til seilas, til det skjer en hen-
delse og til situasjonen er handtert. Hva er pro-
blemstillingene? Hva er status? Hvordan vurderer
utvalget status? Hvilke tiltak kan veere aktuelle pa
de ulike stadiene for a redusere risiko?

Strukturen i de tematiske kapitlene er som
folger:
— Rammebetingelser, kapittel 8
— For cruise, kapittel 9
— Under cruise, kapittel 10
— Handtering av alvorlig hendelse, kapittel 11
— Etter cruise, kapittel 12

Flere av temaene som er behandlet i kapittel 9 For
cruise er ogsa aktuelle i kapittel 10 Under cruise.
Det samme gjelder for flere av temaene i kapittel
11 Handtering av alvorlig hendelse.

I kapittel 13 gjores en vurdering av ekono-
miske og administrative konsekvenser. I kapittel
14 gir utvalget en samlet vurdering av anbefa-
lingene samt en liste over disse.
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Kapittel 7
Utfordringsbildet

Risikoanalyser viser at det er behov for tiltak for a
redusere risiko ved cruisetrafikk. Cruisetrafikken
har veert og vil fortsatt trolig veere skende, bade
nar det gjelder antall skip og passasjerkapasitet.
Samtidig utvides seilingssesongen gradvis inn i
vintersesongen. Klimaendringer i form av mer
ekstremveer som vind og nedber utgjer en ekstra
usikkerhetsfaktor. Samtidig er det store varia-
sjoner i beredskapskapasiteten knyttet til redning
innenfor norsk redningsansvarsomrade, ogsa nar
det gjelder kapasitet til 4 handtere mange skadde.
Det vil ikke veere mulig & dimensjonere en bered-
skap for redning og evrig hiandtering som kan ta
heoyde for en verstefallshendelse med et stort
cruiseskip. I sum utleser dette behov for tiltak for
4 redusere den samlede risikoen i forbindelse
med cruisetrafikk.

7.1 Hva er problemet?

Risiko for alvorlig hendelse med cruiseskip

Utvalget har lagt ALARP-prinsippet til grunn, som
redegjort for i kapittel 3.6. ALARP-prinsippet har
som mal 4 redusere risiko s4 mye som praktisk
mulig, og innebarer at risikoreduserende tiltak
skal iverksettes med mindre tiltakene har ufor-
holdsmessige store kostnader eller ulemper.

Flere studier har sett pa risikoen for hendelser
med cruiseskip, og konklusjonen i disse studiene
er at risikoen befinner seg i ALARP-omrédet, noe
som understreker at det er behov for & vurdere
risikoreduserende tiltak.

Cruiseaktivitet i Norge

Som det framgér av kapittel 3, har cruiseaktiviteten
i Norge de siste arene hatt en ekende trend, bade
med tanke pa antall skip og sterrelse pd disse.
Cruisetrafikken har imidlertid veert hardt rammet
av Covid19-pandemien, og har i 2020 og 2021 hatt
lite aktivitet globalt og ogsd i norske farvann.
Utvalget legger til grunn, som redegjort for i
kapittel 3, at cruisetrafikken vil ta seg opp igjen

etter at Covid-19-pandemien har lagt seg, men det
er usikkert i hvilken grad og tempo dette vil skje.

I rapporten fra DNV! gjengitt i kapittel 3, fram-
gér det at man forventer at eldre cruiseskip med
kapasitet pd 1500-3000 personer om bord vil
erstattes med sterre skip, slik at gjennomsnitts-
sterrelsen pa cruiseskip til Norge vil gke. Nar det
gjelder ekspedisjonscruiseskip, forventer DNV i
sin rapport at dette segmentet vil doble kapasite-
ten i lepet av de neste seks-syv arene. Ogsa her
ses en trend med eokende skipssterrelser, og da
ogsd ekende gjennomsnittlig passasjerkapasitet.
DNV peker ogsa pa en gkende trend for bygging
av nye luksuscruiseskip, hvor gjennomsnitts-
sterrelsen ogsé innen dette segmentet gker. Ogsa
AECO peker i sin rapport pa trender om at ekspe-
disjonscruiseskip i Arktis vil gke, bade i antall skip
og passasjerkapasitet, de neermeste 1-3 arene.

De senere arene har ogsa seilingssesongene
blitt utvidet, ifoelge DNV2. Dette gjelder spesielt
tidlig var og sen hest («skuldersesongene»), men
ogsa rene vinteroperasjoner har ekt. Rapporten
viser til at denne trenden har veert tydelig bade
langs fastlandskysten og pa Svalbard. Vinter-
sesongen defineres i denne sammenhengen som
perioden fra 1. oktober til 30. april.

Cruisetrafikken kjennetegnes ogsa av et kyst-
neert seilingsmeonster. Ifelge rapporten fra DNV,
oker kystneer seilas sannsynligheten for uenskede
hendelser. Samtidig er man da ofte narmere
redningsressurser fra land enn om man befinner
seg langt til havs. Videre anleper cruiseskip ofte
flere havner, og det foretas ogsa av og til iland-
stigninger fra cruiseskip utenom havner.

Fra rapporten til DNV framkommer det at
cruiseskipene blir mer og mer avanserte, med
komplekse systemer for styring av maskineri og
fremdrift. Dette eker pd mange mater sikker-
heten, men samtidig eker sannsynligheten for

L DNV (2021). Trender og utvikling i cruisetrafikken i norske
Sfarvann mot 2040. Rapport

2 DNV (2020). Analyse av tilleggsrisiko forbundet med cruise-
trafikk langs norskekysten utenfor sommersesongen. Rapport.
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blackouts, i tillegg til at gjenoppretting etter feil
blir mer komplisert. Utvalget merker seg at denne
ulempen ma ses i sammenheng med de sikker-
hetsmessige fordelene ved stadig mer teknisk
avanserte skip.

De storste cruiseskipene har til dels betyde-
lige mengder tungolje om bord, mens mange av
de mindre skipene gér pad marin diesel eller til-
svarende. Cruiseskip gar ogsa ofte inn i sarbare
naturmiljger som fjorder og arktiske eller kyst-
nere farvann, noe som gjor at de negative konse-
kvensene ved akutte oljeutslipp forsterkes.
Skipsvrak i seg selv, og berging av disse, repre-
senterer ogsa en mulig trussel mot naturmiljeet.

Klimaendringer

Klimaendringer har de siste tidrene fort til reduk-
sjon av isutbredelse i nordlige havomrader (seer-
lig flerarsis og istykkelse), samtidig som det har
vert en eokning i isdrift og lengde pa smelte-
sesongen. Denne trenden forventes a fortsette.
Dette dpner for muligheten til & seile i nordlige
omrader over storre perioder, samtidig som ekt
isdrift kan fere til ekt risiko for alvorlige hendel-
ser.

Norge har krevende og veerharde farvann.
Klimatiske forhold og lange avstander til bered-
skapsressurser er utfordrende, serlig i nord.
Rapporter fra FNs klimapanel (IPCC) beskriver
en utvikling med okt forekomst av ekstremveer,
for eksempel vind og nedber. Dette vil utgjore en
usikkerhetsfaktor som mé tas med i planlegging
og gjennomfering av cruise, og ogsd i vurde-
ringen av hvilke tiltak det er nedvendig &
gjennomfere. Utvalget har ikke hatt grunnlag for
4 gad naermere inn pa konsekvensene klima-
endringene vil kunne ha for cruisetrafikken.

Dimensjonering av norsk beredskap

Beredskapen mot ulykker, og andre alvorlige
hendelser med (cruise)skip, varierer langs
norskekysten og i vare nordlige havomrader.
Dette gjelder bade beredskap knyttet til slep og
evakuering, men ogsa mottaksapparat pa land og
héndtering av skadde mennesker. Nadslep og det
& forbli om bord, er oftest hovedstrategien pa de
sterre cruiseskipene, og evakuering er siste utvei
nar slep ikke lar seg gjennomfere. Beredskapen
er ikke dimensjonert for 4 kunne handtere enhver
alvorlig hendelse med et cruiseskip. Generelt kan

3 Miljedirektoratet rapport 2/2015 Klima i Norge 2100,
s. 84-88
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man ogsa si at jo lenger nord en alvorlig hendelse
skjer, desto storre kan utfordringene bli pa grunn
av klimatiske og vermessige forhold, store
avstander og feerre tilgjengelige ressurser. Lenger
nord er kapasiteter mer begrenset blant annet nar
det gjelder redning, mottak pa land, helse-
tienestens kapasiteter og hjemtransport av uten-
landske passasjerer eller mannskap. Nordlige og
arktiske farvann er ogsa serlig sarbare for miljo-
messige pavirkninger.

Fra et samfunnsekonomisk perspektiv, er det
et spersmal om det vil kunne forsvares & dimen-
sjonere beredskapen ut ifra en alvorlig hendelse
med et cruiseskip. Det vil heller ikke veere prak-
tisk mulig & ha en beredskap som skal kunne
handtere enhver hendelse med cruiseskip. Som
eksempel kan nevnes at gjeldende rednings-
ambisjon som ble lagt til grunn for anskaffelsen av
Norges nye redningshelikoptre, SAR Queen, er at
helikoptrene skal kunne starte unnsetning av inn-
til 20 nedstedte pa ethvert punkt 150 nm rett ut fra
grunnlinjen innen to timer. I tillegg skal to ned-
stedte kunne unnsettes helt ut mot ytterkanten av
Norges redningsansvarsomrade.

Organisering av norske myndigheter

I Norge er ansvaret for sjgsikkerhet og beredskap
delt mellom flere departementer.

Med delt ansvar, er det sarlig viktig a sikre
god samhandling mellom etatene. I Sjosikkerhets-
meldingen?® ble det ikke avdekket et behov for
endringer i ansvarsfordelingen mellom departe-
mentene eller endringer 1 samvirkemodellen. Det
kan likevel vaere grunner til 4 se pa organisering
og samhandling i lys av det som spesielt kjenne-
tegner cruisenaringen. Dette for & mete cruise-
neeringen pd en mer helhetlig méate, bade med
tanke pa a sette nedvendige krav og rammer, men
ogsé for 4 legge til rette for et enda mer konstruk-
tivt samarbeid.

Reguleringer som virkemiddel - muligheter og
begrensninger

Maritim aktivitet er regulert gjennom et
omfattende internasjonalt og nasjonalt regelverk.
Nye teknologiske systemer, og okt styring og
kontroll, har medfert at barrierene mot ulykker til
sjos er styrket. Fortsatt er imidlertid sikkerheten
avhengig av skipets tekniske stand og mann-
skapets kompetanse og kapasitet. Til tross for
detaljerte krav til kompetanse, redningsutstyr og

4 Meld. St. 30 (2018-2019) Samhandling for betre sjotryggleik
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ny teknologi, vil mye fortsatt avhenge av operative
menneskelige vurderinger. Sikrest mulige opera-
sjoner i norske hav- og kystomrader, krever
kompetanse om de spesielle forhold som er eller
kan oppstd der, kombinert med erfaring. Polar-
koden setter noen krav til kompetanse, men
spersmalet er om det er tilstrekkelig, og uansett
gjelder ikke disse kravene langs norskekysten
utenom Svalbard.

Norge arbeider lopende béide nasjonalt og
internasjonalt for & sikre at farteyer og utstyr er
egnet for operasjon i ulike farvann, og at skips-
forer og andre som har sitt arbeid ombord er opp-
leert til 4 handtere de utfordringer de kan komme
ut for. Da utviklingen innen teknologi og marke-
der gar hurtig, vil ikke alltid gjeldende regelverk
holde tilstrekkelig tritt med den kontinuerlige
utviklingen.

Det er utvalgets inntrykk at fi store cruise-
fartoy opererer med sikkerhetsnivaer som er
heyere enn det som er minimumskravet for det
aktuelle skipet.

Norge har opplevd hendelser med passasjer-
skip de senere ar. Noen har endt godt uten tap av
menneskeliv, som for eksempel Viking Sky, mens
andre har fatt katastrofale folger som Scandinavian
Star. Fra et beredskapsperspektiv er det ikke
spersmal om hendelser vil inntreffe, men nar og
hvor de vil inntreffe, hvilke beredskapsressurser
som da er tilgjengelige, og hvordan hendelsen
héndteres.

Det ma gjores vurderinger av nar det er behov
for regulatoriske grep, og nar det er mer hensikts-
messig med andre mindre inngripende virke-
midler. Det ma ogsd gjores avveininger mellom
hvor omfattende nasjonale sarregler Norge ber
og kan innfere sett opp mot behovet for forutsig-
bare internasjonale reguleringer.

Cruisetrafikk i norske farvann og tilgrensende havomrader

7.2 Hva vil vi oppna?

Skjer det forst en ulykke med et cruiseskip, vil vi
fa mange skadde og omkomne. Dessuten vil det
fore til hoy risiko for skade pa naturmiljeet. I
mange tilfeller vil en ulykke med et cruiseskip
overskride kapasiteten til tilgjengelige bered-
skapsressurser. Mer krevende vaerforhold vil
bade kunne gke sannsynligheten for at en ulykke
inntreffer, og vanskeliggjore redningsarbeidet nar
en ulykke forst har skjedd.

Det overordnede mélet med anbefalingene i
denne rapporten, er & redusere risikoen for alvor-
lige hendelser med cruiseskip som kan medfere
pafelgende risiko for tap av mange menneskeliv.

Utvalget er forst og fremst opptatt av 4 finne
fram til tiltak som reduserer den samlede risikoen
for at en alvorlig hendelse med cruiseskip inn-
treffer. Det er ikke mulig 4 dimensjonere en
beredskap for en ulykke med et cruiseskip med
flere tusen passasjerer om bord. Dette gjelder
bade evakuering og redning av personer fra skipet,
men ogsé videre handtering av et hoyt antall alvor-
lig skadde mennesker. Utvalget vektlegger derfor
primeert sannsynlighetsreduserende tiltak for a
redusere risikoen ved cruisetrafikken. Konse-
kvensreduserende tiltak vurderes imidlertid der
dette er nedvendig. Utvalget vektlegger i denne
sammenheng kvalitetsforbedringer av eksiste-
rende beredskap framfor en vesentlig ekning av
denne.

Utvalgets onsker at de foreslatte tiltak skal
balansere hensynet til sjosikkerhet og beredskap
opp mot cruisenaringens behov for forutsigbare
rammer.
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Kapittel 8
Rammebetingelser

8.1 Helhetlig tilnzerming til
cruisenzeringen

8.1.1

Cruiseturismen utgjor et voksende segment i
verdens turisme. Norge er en attraktiv cruise-
destinasjon med ekende besgkstall. En voksende
cruisetrafikk i Norge gir okt sannsynlighet for en
alvorlig hendelse med cruiseskip, og derfor ogsa
okt risiko for liv og helse. Konsekvensene for liv
og helse har hovedfokus i denne utredningen. Okt
cruiseturisme oker ogsa risikoen for negative
konsekvenser for miljg, og i noen omrader kan
cruiseskip og besgkende passasjerer ha negativ
effekt pa lokalsamfunn.

Samtidig representerer cruiseturismen i
Norge en verdi i form av nasjonal og lokal
omsetning, arbeidsplasser og verdiskaping. Det
ligger utenfor utvalgets mandat 4 ta stilling til om
det skal veere en cruisenaering i Norge. Det ligger
ogsa utenfor utvalgets mandat 4 vurdere cruise-
neeringens miljo- og samfunnsmessige effekt og
verdi, utover det som inngér i de samfunnsekono-
miske analysene av anbefalte tiltak. Utvalget har
imidlertid merket seg at det kan vare ulike opp-
fatninger av hvordan cruisenaringen skal fa
utvikle seg i Norge, og ser derfor at det kan vare
formalstjenlig med en helhetlig tilneerming.

Det finnes flere grunnleggende spersmal rela-
tert til cruisetrafikk i Norge som det kan veere
vanskelig 4 gi entydige svar pa og som under-
bygger behovet for en helhetlig tilnseerming ved en
nasjonal cruiseplan. Her er noen eksempler:

— Hvilken form og omfang ber cruisetrafikken
ha?

— Er norske myndigheter hensiktsmessig orga-
nisert for & mete cruisenaeringen pa en helhet-
lig og samordnet mate?

— Hvordan skal norske myndigheter balansere
mellom nasjonal og internasjonal regulering —
skal Norge ta en ferende rolle for ytterligere
regulering av cruisetrafikken?

Problemstilling

— Bor cruisenaeringen ta storre del av ansvaret
for og kostnadene ved ulykkesberedskapen?

Utvalgets vurdering i 8.1.4. tar utgangspunkt i
disse spersmaélene.

8.1.2 Gjeldende regulering

Kapittel 5 gir en oversikt over regelverk og
annet formelt grunnlag av betydning for cruise-
trafikk med vekt pé sjosikkerhet, beredskap og
redning.

8.1.3 Status

Form, omfang og regulering av cruisetrafikk
- politiske feringer

Folgende punkter i regjeringsplattformen
(Hurdalsplattformen) kan ha relevans for cruise-
trafikken:

«Regjeringen vil:

— Utvikle en nasjonal plan for reiselivs-
neeringen, med fokus pd baerekraftig utvik-
ling, markedsfering, kompetanse, helarlige
arbeidsplasser, destinasjonsutvikling og
verdiskaping i hele landet.»

[...]

— Lansere et eget pilotprogram for et beere-
kraftig reiseliv, som stetter opp om lokal
natur- og miljeforvaltning og utslippsfrie
reiser til og fra norske reisemal.»

Omtalen av miljg i regjeringsplattformen har et
eget punkt om cruise. Det stir at regjeringen vil
redusere lokal forurensing gjennom & legge til
rette for landstrem for cruiseskip ved de mest
trafikkerte havnene og pa sikt innfere forbud mot
tungolje.

Fra regjeringsplattformens omtale av Kyst,
trekkes her frem folgende:
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«Regjeringen vil:

— Styrke satsingen pa tiltak innen kyst, havn
og farleder.

— Tainitiativ til at [det] legges frem en grenn
omstillingspakke for klimavennlig omstil-
ling av skip.»

Beredskap er omtalt mer generelt i regjerings-
plattformen og av det som kan ha betydning for
cruisetrafikken i Norge nevnes folgende utdrag:

«God beredskap krev Klare ansvarslinjer og
lokal forankring. Ressursane som skal hand-
tere krisane, ma vere tilgjengelege over heile
landet. Den viktigaste beredskapsressursen er
det lokale politiet i samarbeid med kommu-
nane, helsetenesta og brann- og rednings-
vesenet. Det er ein foresetnad at kommunar og
fylkeskommunar blir sikra tilstrekkelege oko-
nomiske ressursar til & loyse sine beredskaps-
oppgaver. Dette gjeld bade personell, materiell,
kompetanse og myndigheit.»

I tillegg fremheves folgende om beredskap:

«Regjeringa vil:

— Styrke samordningen av regjeringens
arbeid med sikkerhet og beredskap, her-
under tydeliggjore rollene til Regjeringens
sikkerhetsutvalg og Kriseradet som regje-
ringens samordnende organer i sikkerhets-
og beredskapsarbeidet.

[...]

— Setje ned ein totalberedskapskommisjon
som skal vurdere korleis samfunnets totale
ressursar best mogleg ber innrettast for
sikre tilfredsstillande beredskap. [...]

— Bidra til betre samarbeid mellom dei ulike
nedetatane og andre beredskapsorganisa-
sjonar.»

Totalberedskapskommisjonen ble opprettet ved
kgl.res 21. januar 2022.

[ folge samfunnssikkerhetsmeldingen! vil
regjeringen vurdere nivarende og fremtidige sjo-
sikkerhets- og beredskapsmessige utfordringer
knyttet til cruisetrafikk i Norges farvann og til-
grensede havomrader gjennom & opprette Cruise-
utvalget. Meldingen har utover dette ingen spesi-
fikke foringer for cruisetrafikken. Det fremgéar av
innledningskapittelet at regjeringen arbeider for &
styrke samfunnets evne til & forebygge kriser og til

1 Meld. St. 5 (2020-2021) Samfunnssikkerhet i en usikker
verden, fremmet av Justis- og beredskapsdepartementet
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4 handtere alvorlige hendelser gjennom et helhet-
lig og koordinert arbeid med samfunnssikkerhet.
Styrkingen av beredskapen vil fortsette, bade gjen-
nom fortsatt satsing pa viktige beredskapsressur-
ser og gjennom arbeid som gir enda mer effektiv
utnyttelse av samfunnets samlede ressurser.

Sek og redning i nordlige farvann er sentrale
temaer bade i samfunnssikkerhetsmeldingen og
nordomrademeldingen?. Viktigheten av internasjo-
nalt samarbeid om sek og redning basert pa inter-
nasjonale avtaler fremheves, gitt utfordringer som
blant annet store havomréader, spredte ressurser og
lange avstander. Det fremgar av begge meldingene
at regjeringen vil videreutvikle samarbeidet om
felles utfordringer i Arktis innen redning og bered-
skap gjennom avtaler knyttet til internasjonalt
redningssamarbeid i nordlige havomréder.

Cruisetrafikk omtales i reiselivsmeldingen®.
Den angir ikke sarskilte mél for cruisenaeringen
utover reduksjon av utslipp av klimagasser og
lokal forurensning. Sjesikkerhet og beredskap
omtales kun i kapittelet om Svalbard.

Nerings- og fiskeridepartementet mottok
Nasjonal reiselivsstrategi 2030 fra Innovasjon
Norge i mai 2021. Den gir anbefalinger til regje-
ringen om hvilke grep som ber tas for & styrke
reiselivet fram mot 2030. I strategien pa s. 10 star
det blant annet:

«Fremtidens reiseliv kan ikke utvikles sa til-
feldig og lite styrt. Flere reguleringer og
rammevilkir som brukes overfor denne raskt
voksende naeringen ma moderniseres og for-
nyes.»

Her nevnes ogséd blant annet beseksforvaltning,
transportleyver, ressursfordelingen til helsevesen
og utrykningsetater i regioner med store besgks-
volumer.

To av tiltakene i Nasjonal reiselivsstrategi
2030* har relevans for cruise og behovet for
rammevilkar berores av begge. Det forste er a
nedsette et utvalg som skal utarbeide en norsk
offentlig utredning om reiselivets rammevilkér.

Regjeringen har nedsatt et utvalg, Reisemals-
utvalget, som hesten 2022 skal fremme en NOU
om reisemalsutvikling og beseksforvaltning i
norske kommuner. Utvalget ledes av Trine Skei

2 Meld. St. 9 (2020-2021) Mennesker, muligheter og norske
interesser i nord, fremmet av Utenriksdepartementet

3 Meld. St. 19 (2016-2017) Opplev Norge — unikt og eventyrlig,
fremmet av Neerings- og fiskeridepartementet

Innovasjon Norge (2021) Nasjonal reiselivsstrategi 2030,
Sterke inntrykk med sma avtrykk, s. 7375
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Grande og skal blant annet vurdere om eksi-
sterende rammevilkir pd omradet i tilstrekkelig
grad legger til rette for at cruiseturismen kan
utvikles videre pa en hensiktsmessig og bare-
kraftig méte. Mandatet er avgrenset mot arbeidet i
Cruiseutvalget og skal derfor ikke omhandle de
beredskapsmessige sidene ved cruisetrafikk.”

Det andre tiltaket i Nasjonal reiselivsstrategi
som gjelder cruise, er tiltaket om rammevilkér for
cruisevirksomhet i norske farvann. Her er malet &
avklare premisser for cruisenaeringens virksomhet
i Norge knyttet til miljokrav, begrensninger pa mak-
simalt antall cruisepassasjerer og anlep per dag.

I tildelingsbrevene for 2020 og 2021 har
Nerings- og fiskeridepartementet gitt Sjofarts-
direktoratet i oppdrag a viderefere arbeidet med &
folge opp Stortingets anmodningsvedtak om null-
utslipp fra turistskip og ferger i verdensarv-
fiordene, sa snart det er tekniske mulig og senest
innen 2026. Videre inneholder tildelingsbrevet for
2021 oppdrag om videre arbeid med utvidelse av
krav for & redusere utslipp i verdensarvfjordene til
andre norske farvann. Sentrale konklusjoner fra
Sjofartsdirektoratets anbefalinger til departe-
mentet er at de fleste miljokravene vurderes a
kunne innferes for norsk farvann uten de helt
store utfordringene for naeringen. Innfering av
nitrogenutslippskravene vil derimot medfore
store utfordringer for rederiene bade nar det gjel-
der kostnader og teknisk gjennomfering relatert
til ombygginger av skipene. Dessuten konklu-
derer Sjofartsdirektoratet med at tidspunkt for
innfering av nitrogenutslippskravene vil ha stor
betydning for hvordan cruiseturismen vil utvikle
seg i Norge de neste arene. Begge sakene er
under arbeid i departementet.

Cruisestrategi for Vestlandsregionen® foku-
serer pa a4 oppna god balanse for & sikre at cruise-
trafikken ogsid er miljomessig barekraftig og
forer til okt verdiskaping og lennsomhet i den
landbaserte reiselivsneringen. Det er ogsi et
generelt mal 4 sikre god beredskap for & takle
uonskede hendelser knyttet til cruisetrafikken i
regionen. Det folger med en egen handlingsplan’
til strategien. Et av tiltakene i denne lyder:

«Sikre at risikoen knytt til cruisetrafikk er
innarbeida i beredskapsplaner for ei mogleg

www.reisemalsutvalget.no

6 Cruisestrategi for Vestlandsregionen 2016-2020 utarbeidet i
samarbeid mellom fylkeskommunene for Rogaland, Horda-
land, Sogn og Fjordane og Mere og Romsdal

" Handlingsplan cruisestrategi for Vestlandsfylka 2018-2020

revidert utkast pr januar 2018
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uenskt hending knytt til cruisetrafikk i regio-
nen.»

Ogsa Stavangerregionen har sin cruisestrategis.
Det fremgér av denne at den er avstemt mot felles
cruisestrategi for Vestlandsregionen.

Myndighetsroller og organisering

Flere myndigheter har gjennom sine ulike roller
en aksje i en helhetlig tilnzerming til og plan for
cruisetrafikken. Akterbildet er omtalt i kapittel 4.
Som det framgéar der, er ansvaret fordelt pa flere
departementer og underliggende etater. De sen-
trale departementene er Justis- og beredskaps-
departementet, Neerings- og fiskeridepartementet,
Klima- og miljedepartementet og Kommunal- og
distriktsdepartementet. Regjeringen samlet hosten
2021 etatsstyringen av Sjefartsdirektoratet, Kyst-
verket og Senter for oljevern og marint miljo,
under en statsrad for fiskeri- og hav i Neerings- og
fiskeridepartementet.

Naeringens bidrag til sikkerhet og beredskap

[ samfunnssikkerhetsmeldingen® omtales fore-
bygging, beredskap og redningstjeneste i vare
nordlige havomrader i kapittel 11. Der rettes
fokus mot hva den enkelte skipsferer, reder og
operater kan bidra med for 4 forebygge og hand-
tere ulykker. Folgende siteres (s. 123):

«Hva hver enkelt gjor for sin egen sikkerhet og
beredskap vil alltid veere viktig. Til sjos er det
helt avgjerende. De som opererer i disse far-
vannene [nordlige havomrader] mé veere Kklar
over at klimaet, avstandene og tidsfaktoren vil
gjore visse redningsaksjoner svaert krevende
uansett hvor store ressurser redningstjenesten
har. Det mé vare en forutsetning at akterer
selv iverksetter tiltak for & forebygge og hand-
tere eventuelle ulykker. Det ligger et betydelig
ansvar hos den enkelte skipper, reder og opera-
tor.»

Cruisefartoy har i utgangspunktet relativt gode
muligheter til 4 ta seg av nedstilte. Seerlig pa
Svalbard vil det om sommeren normalt vare flere

Cruisestrategi for Stavangerregionen 2020-2030, utviklet av
representanter fra ulike naeringsorganisasjoner og bedrif-
ter i regionen, Velforeningen i Gamle Stavanger, samt desti-
nasjonsselskapet Region Stavanger, Stavanger kommune
og Stavangerregionen Havn.

9 Meld. St. 5 (2020-2021) Samfunnssikkerhet i en usikker
verden, fremmet av Justis- og beredskapsdepartementet
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ekspedisjonscruisefartey i farvannet. Blant ekspe-
disjonscruisefartoyene er det spesielt skipene
som tar 100-200 passasjerer som har mye relevant
utstyr og kompetanse for hindtering av hendelser
med eget fartoy og neerliggende fartoy, bade om
bord og pa land (nedcamp). Se nzermere om
cruiseskip som ressurs, serlig i kapittel 11.1
Ressursallokering, kapittel 11.3 Héandtering om
bord og kapittel 11.4 Masseredningsoperasjoner.

8.1.4 Utvalgets vurdering
Hvilken form og omfang bear cruisetrafikken ha?

Det er utvalgets overordnede malsetting at denne
utredningen skal gi et godt grunnlag for politiske
diskusjoner og bidra til en helhetlig nasjonal plan
for cruisetrafikken som igjen ber bli en del av
regjeringens reiselivsplan.

Som nevnt i statusdelen, omtaler reiselivs-
meldingen fremmet av Nerings- og fiskeri-
departementet i 2016, sjosikkerhet og beredskap
for cruisetrafikken bare nér det gjelder Svalbard
og havomradene lenger nord. Dette er mangel-
fullt. Selv om forholdene til sjgs kan blir mer
utfordrende jo lenger nord en kommer, er sjo-
sikkerhet og beredskap knyttet til cruisetrafikk
sveert viktig langs hele fastlandskysten og hav-
omradene utenfor. Nasjonal reiselivsstrategi 2030
har derimot mye fokus pa cruise, inkludert sikker-
het og beredskap. Utvalget mener at dette er et
viktig skritt i retning mot en helhetlig, nasjonal
tilneerming til cruisetrafikk.

Behovet for en overordnet nasjonal strategi for
hvordan en vil at cruisetrafikken i Norge skal
utvikles, er fremhevet pa regionalt hold i Cruise-
strategi for Vestlandsregionen!®. Her stilles det
ogsé spersmal ved om det er en god nok organise-
ring rundt cruisenaeringen. Det argumenteres for
en bedre avklaring av ansvar og myndighet slik at
cruise blir en del av den helhetlige reisemaéls-
utviklingen. Dette mener utvalget er viktige inn-
spill fra relevante akterer som Kkjenner cruise-
naringens effekt lokalt og regionalt.

Anbefalingene i denne utredningen, den kom-
mende utredningen fra Reisemalsutvalget og
resultatet av arbeidet med vurdering av utslipps-
krav for cruisetrafikken, vil samlet kunne bidra til
en nasjonal plan for cruisetrafikken som en del av
den nasjonale reiselivsplanen.

10 Cruisestrategi for Vestlandsregionen 2016-2020 utarbeidet i
samarbeid mellom fylkeskommunene for Rogaland,
Hordaland, Sogn og Fjordane og Mere og Romsdal, tiltak
22 0og 23 s.
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Utvalget vil videre peke pa felgende momenter
av betydning for sikkerhet og beredskap for
cruisetrafikken i norsk redningsansvarsomrade
og tilgrensende farvann:

— I visse farvann, serlig langt mot nord der det
som regel er langt mellom redningsressur-
sene, vil det kunne ta lang tid fer hjelpen
kommer frem. Det betyr at egenberedskapen
ma ta heyde for dette.

— Det vil kunne oppsté sveert utfordrende hend-
elser og redningsoperasjoner ogsd i serlige
farvann, innenfor norsk redningsansvars-
omrade.

— Uavhengig av hvor i norsk redningsansvars-
omréde en ulykke med et cruiseskip inntreffer,
er detingen som kan gi en garanti for at alle om
bord kan reddes. Dette vil gjelde uansett hvor
godt forberedt og effektive myndigheter og
ovrige samvirkeakterer i redningstjenesten og
nearingen selv er. Risikoen for at ikke alle vil
kunne reddes, vil blant annet ske med antall
personer om bord.

Disse risikomomentene ma bli en del av grunn-
laget for en nasjonal plan for cruisetrafikken.

En manglende helhetlig plan for cruise-
trafikken kan gi et stort handlingsrom for lokale
og regionale myndigheter og naeringsliv som kan
fa konsekvenser for sikkerhet og beredskap. Som
eksempel nevnes at Cruisestrategi for Vestlands-
regionen fokuserer pa baerekraftig mottakskapasi-
tet ved normal seilas. De fire fylkeskommunene
som star bak strategien, mener at sesongutvidelse
av cruisetrafikk i denne regionen, er viktig for &
kunne fa en baerekraftig mottakskapasitet gitt den
forventede ekningen av cruisetrafikken fremover.
Den Dberedskapsmessige konsekvensen av
helarstrafikk er derimot ikke dreftet i strategien.
Dette underbygger behovet for en helhetlig nasjo-
nal cruiseplan der ulike hensyn er veid mot hver-
andre, med risikovurdering, sikkerhet og bered-
skap som en integrert del.

Krav i miljeregelverk som for eksempel passa-
sjerbegrensninger i verneomrader pa Svalbard!,
vil i mange tilfelle ogsa redusere risiko ved cruise-
trafikk. Imidlertid kan krav til mer miljevennlige
drivstofftyper og fremdriftsmetoder gi nye utford-
ringer ogsa pa risikosiden. Generelt vil imidlertid
mange av de sjosikkerhets- og beredskaps-
messige utfordringene besta.

W Forskrift om nasjonalparkene Sor-Spitsbergen, Forlandet og
Nordvest-Spitsbergen, om naturreservatene Nordaust-Sval-
bard og Soraust-Svalbard, og om naturreservatene for fugl pa
Svalbard, 4. april 2014.
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Det er utvalgets mening at Norge trenger en
helhetlig nasjonal plan for cruisetrafikk. I denne
bor det fremkomme hva myndighetene ensker &
oppna totalt sett med cruisetrafikken, der det tas
hensyn til bade neering, miljo, sjosikkerhet, bered-
skap og redning. En helhetlig plan vil bade kunne
gi tydelige rammer som ivaretar hensyn til blant
annet sjosikkerhet og beredskap, men ogsa sikre
cruisenaringen nedvendig forutsigbarhet. I til-
legg vil ogsd andre hensyn, som for eksempel
lokalsamfunn og stedlig neeringsutvikling kunne
inngé i en slik plan, selv om dette faller utenfor
mandatet til Cruiseutvalget. Uavhengig av en slik
plan, gir utvalget en rekke anbefalinger i de etter-
folgende kapitlene.

Utvalget vektlegger videre at cruisetrafikk er
en del av reiselivsnaringen. Regjeringen ensker
ifelge Hurdalsplattformen en nasjonal reiselivs-
plan. Det vil derfor vaere hensiktsmessig at en hel-
hetlig plan for cruisetrafikken hvor sjosikkerhet,
beredskap og redning far en sentral plass, blir en
del av nasjonal reiselivsplan der flere sektorer ma
bidra til en helhetlig og samordnet plan. Sentrale
departement i et slikt arbeid ber inkludere
Nearings- og fiskeridepartementet (NFD), Justis-
og beredskapsdepartementet (JD), Klima- og
miljedepartementet (KLD) og Kommunal- og
distriktsdepartementet (KDD). Her vektlegges at
— NFD har ansvaret for reiseliv, samt etatsstyring

av Kystverket og Sjofartsdirektoratet.

— JD er hovedansvarlig departement for red-
ningstjenesten, har etatsstyringsansvar for
Hovedredningssentralen og samordnings-
ansvar for samfunnssikkerhet,

— KLD har ansvar for Sjefartsdirektoratets saker
om forurensning fra skip og vern av det marine
miljoet og at

— KDD har ansvaret for kommuneskonomi og
lokalforvaltning, regional- og distriktspolitikk,
kart- og geodatapolitikken, elektronisk kom-
munikasjon og det administrative ansvaret for
statsforvalterne.

Er norske myndigheter hensiktsmessig organisert
for & mate cruisenaeringen pa en helhetlig og
samordnet mate?

Cruisetrafikken som opererer langs Fastlands-
Norge og i omradene ved Svalbard mé forholde
seg til ulike etater som Sjofartsdirektoratet, Kyst-
verket, Kystvakten og Hovedredningssentralen.
Noen offentlige reguleringer gis av hensyn til
miljeet, mens andre gis av hensyn til sjosikker-
heten. Dette kan tidvis fere til noe overlapp og
uklarheter mellom ulike etaters ansvar, seerlig i de

Kapittel 8

tilfeller der miljekrav gir sjesikkerhetsmessige
gevinster. For eksempel vil utslippskrav til luft
eller sjg som cruiseskip méa overholde, tilhore
ansvarsomradet til Sjefartsdirektoratet. Samtidig
vil strengere utslippskrav til cruiseskip over tid, gi
en redusert sannsynlighet for uenskede hendel-
ser 1 farvannet, enten gjennom redusert trafikk
eller ved bruk av nyere skip. Sjgsikkerheten i far-
vannet er et anliggende for Kystverket. Et annet
eksempel er knyttet til ngdslep av fartey. Krav til
slepeutstyr om bord vil handteres av Sjefarts-
direktoratet, mens forvaltningen av den statlige
slepeberedskapen handteres av Kystverket, med
Kystvakten som den utevende enhet. Slepeutstyr
er nermere omtalt i kapittel 9.5.

I lys av ovennevnte mener utvalget at det er
positivt at etatsstyringen av Sjefartdirektoratet og
Kystverket nd er underlagt samme statsrad. Dette
legger grunnlag for tettere integrering og bedre
samordning av de to etatene, noe som igjen kan gi
en mer helhetlig og samordnet tilneerming til
cruisetrafikken.

Myndighetsorganisering i forbindelse med
maritim sjesikkerhet og beredskap varierer stort
fra land til land, ogsa blant de landene det er natur-
lige & sammenligne seg med. En organisering som
avviker stort fra den norske modellen er den som
benyttes av US Coast Guard i USA. En slik organi-
sering i Norge, ville betydd at Kystverket, Sjefarts-
direktoratet, Kartverket, Kystvakten og Hoved-
redningssentralen helt eller delvis hadde veert
organisert i én etat. Dette har si langt utvalget er
kjent med ikke veert utredet i Norge.

Det er viktig & understreke betydningen av et
godt og tett samarbeid mellom de relevante myn-
dighetene slik at disse kan mete cruisenaeringen
og evrig skipsfart pa en helhetlig og oversiktlig
mate og som ivaretar sjosikkerhet og beredskap
i tilstrekkelig grad. Utvalget noterer seg i denne
sammenhengen at det er gode erfaringer med
tverrsektorielt samarbeid gjennom Det inter-
departementale polarutvalget!?. Regjeringen ber
vurdere a opprette et interdepartementalt utvalg
for reiselivet der sikkerhet, beredskap og red-
ning knyttet til cruisetrafikken integreres.

En nasjonal plan for cruisetrafikken der
sikkerhet, beredskap og redning far en sentral
plass, ber danne utgangspunktet for vurdering
av om norske myndigheter er hensiktsmessig

12 Utvalget er koordinerende og konsultativt organ for
sentraladministrasjonen ved behandling av polarsaker.
Utvalgets sekretariat er lagt til Justiss og beredskaps-
departementet, Polaravdelingen. Ref. kgl. res. 18. oktober
2002 Instruks for behandling av polarsaker og for Det inter-
departementale polarutvalg (polarutvalgsinstruksen)
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organisert. En slik organisering ber ha som mal
4 mete cruisenzeringen pa en helhetlig og sam-
ordnet maéate. Det er viktig at cruisenaeringen
inkluderes i arbeidet med en nasjonal plan.
Sentrale malsettinger ber veere at cruiseneeringen
opererer til beste for norske interesser langs
kysten, og at norske myndigheter legger til rette
for at det blir enklere for naeringen a operere i
norske farvann pa en trygg maéte. Sistnevnte
innebarer god veiledning og oversikt over totale
norske krav og rammer til den del av cruise-
naeringen som vil ha Norge som destinasjon
fremover.

For evrig vises det til anbefalinger i kapittel 8.2
Samarbeid mellom myndigheter og cruisensering
og til kapittel 8.4 Tilgang pa data og informasjon,
hvor utvalget anbefaler at norske myndigheter
ber sikre at offisiell informasjon fra myndigheter
til cruisenzeringen framkommer pé ett enkelt nett-
sted eller nedlastningstjeneste.

Hvordan skal norske myndigheter balansere mellom
nasjonal og internasjonal regulering - skal Norge ta
en farende rolle for ytterligere regulering av cruise-
trafikken?

Skipsfarten, inkludert cruise, er global og regule-
res derfor gjerne internasjonalt, primeert gjennom
Den internasjonale sjofartsorganisasjonen (IMO),
men ogsi gjennom EU med virkning for Norge
gjennom E@S-avtalen og implementering av
direktivene i norsk rett. Det er imidlertid et visst
rom for nasjonal og lokal regulering, saerlig innen-
for territorialfarvannet, se kapittel 5 Regelverk og
annet formelt grunnlag.

Gjennom arbeidet med denne utredningen,
har utvalget sett at mye av eksisterende regelverk
for skipsfarten, bade nasjonalt og internasjonalt,
er motivert ut fra miljghensyn og at det er behov
for ytterligere sok- og redningstiltak i norsk terri-
torialfarvann med formal om 4 ivareta liv og helse.
Polarkodens sikkerhetsdel har som formal & rette
opp denne skjevheten innenfor kodens geo-
grafiske virkeomride, men det er fortsatt svak-
heter nar det gjelder sjosikkerhet, beredskap og
redning. Ikke-eksisterende krav til utstyr for ned-
slep om bord pa passasjerskip, inkludert cruise-
skip, eller manglende krav til livbatene i reffere
veer, er eksempler pd dette. Disse temaene er
omtalt i henholdsvis kapittel 9.5 Slepeutstyr og 9.6
Redningsutstyr.

Spersmélet er om Norge primeert ber pavirke
reguleringen gjennom internasjonalt samarbeid
eller gjennom nasjonal regulering. Nasjonal regu-
lering kan potensielt vaere et forste skritt mot
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internasjonal regulering av cruisensringen.
Spersmalet kan imidlertid ikke ses isolert fra
regulering av evrig skipstrafikk.

Internasjonal regulering av skipsfarten har
den fordel at reglene treffer likt. Samtidig inne-
barer dette tidkrevende prosesser, og det er ikke
gitt at en fir gjennomslag for sitt syn. Norge har
dessuten serskilte hensyn a ivareta nar det gjel-
der Svalbard, gitt beliggenheten langt mot nord
og begrensede beredskapsressurser for sek og
redning.

Norge er part i de internasjonale avtalene
etablert under Arktisk rdd om henholdsvis sam-
arbeid om luft og sjeredning og om samarbeid om
oljevern i Arktis. AlS-data fra 2010-2012 viste at 80
prosent av skipstrafikken i nordlige havomrader
gikk gjennom norsk redningsansvarsomrade.
Skipstrafikken har okt de senere ar. I lys av dette
har Norge en unik posisjon for 4 initiere prosesser
om styrket regulering av for eksempel cruise-
trafikken.

Her merker utvalget seg ogsd det pagadende
arbeidet for & tilrettelegge for en harmonisert
implementering av polarkoden globalt, hvor bade
IMO og Arktisk Rdd har nekkelroller. Arctic
Shipping Best Practice Information Forum, er
allerede etablert under Arktisk Rad. Formalet
med forumet er & oke oppmerksomhet om
bestemmelsene og legge til rette for informasjons-
utveksling og deling av beste praksis om blant
annet sgk og redning og skipsutstyr.

Hvilken rolle Norge skal ta nar det gjelder
internasjonal regulering, ber i utgangspunktet
fremgéa av feringer i en nasjonal plan for cruise-
trafikken. Utvalget mener imidlertid at Norge som
skipsfartsnasjon ber ta en ferende rolle for &
styrke reguleringen av cruisetrafikken, nasjonalt,
lokalt og internasjonalt i fora som Arktisk rad og
IMO nar det gjelder sjosikkerhet og beredskap av
hensyn til liv og helse. Norge ledet arbeidet med
polarkoden i IMO. Det fremgér av samfunns-
sikkerhetsmeldingen og nordomriademeldingen
at regjeringen vil videreutvikle samarbeidet om
felles utfordringer i Arktis innen redning og
beredskap gjennom avtaler knyttet til internasjo-
nalt redningssamarbeid i nordlige havomrider.
Utvalget mener at Norge ber fortsette 4 benytte
Arktisk rad som forum for diskusjon om regule-
ringer av blant annet cruisetrafikken i det sirkum-
polare Arktis, serlig nar det gjelder sjosikkerhet,
beredskap, sek og redning. I kapittel 8.3 Ferdsels-
reguleringer, anbefaler utvalget at Norge ma ta
initiativ til internasjonal regulering av cruise-
trafikken inn mot nordpolpunktet.
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Ber cruiseneeringen ta sterre del av ansvaret for og
kostnadene ved ulykkesberedskapen?

Cruisenaeringens tiltak innen sjosikkerhet og
beredskap kan veere av avgjerende betydning for
utfallet av en redningsaksjon ved en alvorlig
hendelse med cruiseskip. Dette gjelder béade for
skipet selv og skip som opererer i samme omrade.
Neringen er neermest til & forebygge alvorlige
hendelser med cruiseskip og jo lenger avstand det
er til redningsressursene, jo viktigere er skipenes
egenberedskap. Polarkodens krav bygger opp
under dette hensynet og tematikken er naermere
omtalt i kapittel 9.6 Redningsutstyr og kapittel
11.3 Handtering ombord. Spersmalet om en
utvidelse av forsikringsordningen for sek og
redningsutgifter pa Svalbard til visse deler av fast-
lands-kysten er tatt opp i kapittel 8.3 Ferdsels-
reguleringer, uten at utvalget har konkludert med
& anbefale en slik ordning. Cruisenzeringen som
beredskapsressurs er narmere omtalt i kapittel
11.1 Ressursallokering.

8.1.5 Utvalgets anbefaling

1. Norske myndigheter mé utarbeide en helhet-
lig nasjonal plan for cruisetrafikken der sikker-
het, beredskap og redning far en sentral plass.
Planen ber bli en del av regjeringenes nasjo-
nale reiselivsplan.

2. Regjeringen ber vurdere a opprette et inter-
departementalt utvalg for reiselivet der sikker-
het, beredskap og redning knyttet til cruise-
trafikken integreres.

3. Regjeringen ber vurdere om norske myndig-
heter er hensiktsmessig organisert for & mote
cruisenaringen pa en helhetlig og samordnet
maéte.

4. Norge som skipsfartsnasjon ber ta en ferende
rolle for & styrke internasjonal regulering av
cruisetrafikken nar det gjelder sjosikkerhet,
beredskap og redning.

8.2 Samarbeid mellom myndigheter
og cruisenzering

8.2.1

Deler av cruisenzeringen har i meter med utvalget
ytret onske om faste samarbeidsarenaer og felles
ovelser mellom neering og myndigheter. Bak-
grunnen for forslaget er at de mener det kan vaere
fordelaktig & ha metepunkter for utveksling av
informasjon, og at de opplever at ressursene
neeringen selv besitter kunne vaert utnyttet bedre.

Problemstilling

Kapittel 8

Gjennom faste samarbeidsarenaer kan man fa
bedre oversikt over utfordringene som cruise-
naeringen meter i norske farvann, samtidig som
myndighetene kan fa gitt viktig informasjon til
neeringen. Neringen ensker ogsi et samarbeid
med myndighetene med tanke pa bedre utnyttelse
av farteyene i beredskapen og som sek- og
redningsressurs. Dette siste omtales naermere i
kapittel 11.1 Ressursallokering.

Et annet element som er nevnt er at det mari-
time ansvaret er fordelt pa flere ulike myndig-
heter, og at det ofte kan vaere tidkrevende & orien-
tere seg om det regelverket som de ulike myndig-
hetene forvalter. Det er naeringens oppfatning at
tettere samarbeid med myndighetene vil kunne
bedre planlegging og gjennomfering av seilas og
saledes minske risikoen ved hendelser.

Utvalget kommer i denne utredningen med en
rekke anbefalinger for & redusere risiko ved
cruisetrafikken. Mange av disse tiltakene fordrer
at cruisenaeringen selv bidrar til implementering
og etterlevelse. For at tiltakene skal bli mest mulig
malrettet og effektive er det behov for et tett og
formalisert samarbeid med cruisenaeringen.
Dette er ikke pa plass i dag.

@velser mellom myndigheter og naering er en
annen viktig form for samarbeid, som kan ha stor
sjosikkerhetsmessig nytteverdi. Ogsd mange av
de foreslatte tiltakene i denne utredningen fordrer
ovelser. Det er i dag flere ulike akterer som arran-
gerer slike ovelser, og det framstdr som noe
uklart om det foreligger noen felles overordnet
malsetting for disse evingsarenaene. En mer mal-
rettet strategi for felles ovelser vil ogsd kunne
bidra til bedre oversikt over og forstaelse for hva
cruisenaeringen selv kan bidra med ved alvorlige
hendelser. Det finnes i dag ikke noen arena for
planlegging av felles gvelser mellom cruisensering
og myndigheter.

8.2.2 Status

Utvalget er ikke kjent med at det finnes faste sam-
arbeidsarenaer mellom cruisenzeringen og norske
myndigheter pd nasjonalt nivd. Med unntak av
Gront skipsfartsprogram®® som gar pa effektiv og
miljevennlig skipsfart finnes det ikke noen for-
melle meter hvor cruisensringen meter norske
myndigheter og hvor sikkerhet og beredskap er
tema. Reiselivsnaeringen som sddan meter
imidlertid myndighetene pé flere ulike arenaer,
men ogsa her mangler samarbeidsarenaer av noe
fastere form. Regionalt kan bildet vaere noe mer

13 www.grontskipsfartsprogram.no
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AECO (Association of Arctic Expedition Cruise
Operators) er en ikke-kommersiell sammenslut-
ning av ekspedisjonscruiseoperatorer i Arktis.
Organisasjonens geografiske virkeomrade er
arktiske omrader fra 60 grader nord, og Svalbard
og Jan Mayen er noen av kjerneomradene.
Organisasjonen jobber primeert innen milje,
sikkerhet og lokalsamfunn og gir ut retnings-
linjer innenfor ulike kategorier.

AECO har blant annet utviklet et system for
stedsbasert dokumentert risikovurdering med
tilherende risikoreduserende tiltak og har ogsa
et eget system for hendelsesrapportering.

Organisasjonen har arrangert og veert med-
arranger i flere internasjonale redningsevelser
med blant annet Hovedredningssentralen. I
2020 arrangerte AECO i samarbeid med
Hovedredningssentralen og den islandske kyst-
vakten den femte Joint Arctic SAR TTX (skrive-
bordsevelse) med cruisenzering, offentlige og
frivillige arktiske beredskapsorganisasjoner og
andre interessenter. AECO samarbeider med
arbeidsgrupper i Arktisk rad, ARCSAR!, Bered-
skapsradet pa Svalbard, arktiske lands kystvak-
ter, universiteter, forskere, mm.

CLIA (Cruise Lines International Associa-
tion) er verdens storste globale interesseorgani-
sasjon for cruisenzeringen. Organisasjonen har
15 kontorer pa verdensbasis. I Norge har CLIA
en fast representant i Trondheim som er region-
direkter for Skandinavia og de baltiske landene.

Boks 8.1 Cruisenzeringen i Norge

Organisasjonen representerer 95 prosent av
verdens sjogdende cruisekapasitet og fremmer
cruiseturisme, bade ombord og pa land. Med-
lemmene omfatter de fleste ledende -cruise-
selskapene i verden, sertifiserte reisebyraer og
partnere som havner og attraktive destinasjoner,
teknologiselskaper, skipsverft med mer. Organi-
sasjonens oppdrag er & vaere den globale organi-
sasjonen som bistdr sine medlemmer i a
gjennomfere cruise som er sikre, miljevennlige
og barekraftige.

Cruise Norway er et markedsferingsselskap
eid av norske cruisehavner, destinasjonsselskap
med mer. Organisasjonen har to ansatte og er
lokalisert i Bergen. Cruise Norway markeds-
forer de store cruisehavnene i Norge, inkludert
Svalbard. Deres hovedformal er «4 markedsfore
Norge og Svalbard som verdens beste natur-
baserte cruisedestinasjon». Organisasjonen har
utviklet en cruisekalender som gir oversikt over
cruiseanlop til norske havner tre ar frem i tid og
som kan tjene som planleggingsgrunnlag.

Cruise Norway er partnere i Greont skips-
fartsprogram, et partnerskapsprogram mellom
private og offentlige akterer med visjon om at
Norge skal etablere verdens mest effektive og

miljevennlige skipsfart.
1 Et prosjekt under det EU-finansierte programmet
Horizon 2020 om sek og redning, og oljevern i arktiske
farvann. Hovedredningssentralen leder prosjektet som
har partnere fra 13 land.

sammensatt, eksempelvis har Sysselmesteren pa
Svalbard, Longyearbyen lokalstyre og reise-
livsnaeringen jevnlige dialogmeter.

Det finnes to hovedorganisasjoner som repre-
senterer cruisensringen og Ssom opererer i
norske farvann og tilgrensende havomrader. Den
internasjonale organisasjonen AECO (The Asso-
ciation of Arctic Expedition Cruise Operators)
representerer i dag ekspedisjonscruisefartoyene
som opererer i Arktis, inkludert Svalbard. AECO
har sitt hovedkontor i Tromse. Nar det gjelder
konvensjonelle cruiseskip, er det den internasjo-
nale interesseorganisasjonen CLIA (Cruise Lines
International Association) som ifelge egne
hjemmesider representerer 95 prosent av verdens
konvensjonelle cruiseflite samt en rekke reise-
byral%. CLIAs regionkontor for Europa ligger i

Brussel. I Norge har CLIA en permanent repre-
sentant i Trondheim, som er regional direkter for
Skandinavia og Baltikum.

Cruise Norway AS er et markedsforings-
selskap som er medlemseid av blant andre havner,
destinasjonsselskaper og agenter.

Pa myndighetssiden er det Neerings- og fiske-
ridepartementet som har hovedansvar for reise-
livsneeringen i Norge, herunder cruisenzeringen.
Justis- og beredskapsdepartementet har et sam-
ordningsansvar for samfunnssikkerhet og er
hovedansvarlig  departement for rednings-
tienesten. Kystverket og Sjefartsdirektoratet er
underliggende etater til Nerings- og fiskeri-

14 hitps://cruising.org/en-gb/about-the-industry/about-clia
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departementet, mens Hovedredningssentralen er
underlagt Justis- og beredskapsdepartementet.

Det har de siste arene veert arrangert nasjonale
ovelser der bade myndigheter og cruisenzringen
deltar. Utvalget sitter ikke pé en fullstendig over-
sikt over antall evelser og deltakere. Et eksempel
fra det siste tiden er evelsen Arctic Mass Rescue
Operation fra oktober 2021 hvor det ble ovd pé &
redde flest mulig fra et brennende cruiseskip pa
Svalbard. Utvalget er ogsa kjent med at Syssel-
mesteren jevnlig ever med ekspedisjonscruiseskip
som ankommer Svalbard og at ekspedisjons-
cruisenaringen har veert representert i ovelse
Barents Rescue gjennom AECO. Verdt & nevne i
denne sammenheng er SARex-gvelsene. Ogsa her
var det i stor grad ekspedisjonscruisenaeringen
som deltok. CLIA opplyser til utvalget at det ikke
eksisterer noen formelle avtaler om regelmessige
ovelser mellom CLIA og norske myndigheter
innen sikkerhet og beredskap.

AECO i samarbeid med Hovedredningssentra-
len og den islandske kystvakten, har siden 2016
arlig arrangert Joint Arctic SAR TTX som er en
felles ovelse mellom den arktiske ekspedisjons-
cruisenzringen og arktiske sok- og rednings-
enheter. @velsen har bred deltakelse fra rednings-
tienesten i hele Arktis og fra neringen. I de
senere ar er evelsen lagt inn under det store
ARCSAR-prosjektet!® som er ledet av Hovedred-
ningssentralen med 21 internasjonale partnere,
herunder AECO. I august 2022 vil disse akterene
samarbeide om en feltevelse som involverer et
ekspedisjonscruisefartoy pa Svalbard.

I Canada har kanadiske myndigheter utarbei-
det en veileder til passasjerskip som skal seile i
Arktisk Canada.’® Hensikten er at operaterene
skal vaere best mulig forberedt pad de utford-
ringene som en vil mete i disse farvannene. De
har ogsa et regime knyttet til ovelser. Den kana-
diske kystvakten, som er ansvarlig for maritim
redningstjeneste i Arktisk Canada, etablerte i
2019 et pvelsesprogram for a stette den voksende
arktiske ekspedisjonscruisenzringen i Canada.
Programmets mandat er & arbeide sammen med
cruisenaringen, myndigheter, organisasjoner,
akademia, og sek- og redningsakterer for & for-
bedre samarbeid og beredskap ved en hendelse i
Arktis Canada. Qvingsprogrammet har flere alter-
nativer, men ogsd mulighet for individuell tilpas-

15 ARCSAR - Arctic Security and Emergency Preparedness
Network, se ogsa boks 8.1

16 Transport Canada. Guidelines for Passenger Vessels Ope-
rating in the Canadian Arctic, 2018.
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ning!”. Informasjonen sendes ut til rederier eller
operatorer med planlagt virksomhet i Canada.

8.2.3 Utvalgets vurdering

Utvalget har i del III gitt en rekke vurderinger og
anbefalinger for & redusere risiko. En samlet
liste over alle anbefalingene finnes i tabell 14.1.
Et suksesskriterium for mange av disse anbefa-
lingene er godt samarbeid med og involvering av
nearingen. Til tross for at det uteves en del sam-
arbeid gjennom evelser og lepende dialog, sé er
ikke dette formalisert eller strukturert naermere.
Dette kan ha en arsak i en manglende over-
ordnet plan for cruisenzringen og dermed en
manglende helhetlig tilneerming til naeringen, se
ogsa kapittel 8.1.

Hvordan et mer formalisert samarbeid mellom
myndigheter og naering skal organiseres og hva
som vil vaere mest effektivt vil kunne variere.
Eksempelvis vil informasjonsutveksling eller dia-
log om regelverksutforming kunne arte seg noe
annerledes enn et konkret samarbeid om felles
ovelser. Dette vil ogsd kunne pavirke hvilke akto-
rer det er hensiktsmessig 4 inkludere pa hvert
samarbeidstema.

Utvalget registrerer at det eksisterer noe sam-
arbeid mellom norske myndigheter og AECO,
men at tilsvarende ikke gjelder for CLIA. Utvalget
mener det er viktig at samarbeid favner hele bred-
den i cruisenaeringen.

I kapittel 8.1 anbefaler utvalget a utvikle en hel-
hetlig nasjonal plan for cruisetrafikken. Utvalget er
av den oppfatning av utarbeiding av en slik plan vil
vaere et viktig grunnlagsdokument for 4 kunne
jobbe enda mer helhetlig og samordnet overfor
neringen, sarlig i et risiko-, sikkerhets- og bered-
skapsperspektiv. En slik plan vil ogsa veere et vik-
tig grunnlag for 4 kunne vurdere hensiktsmessige
samarbeidsformer med naeringen som bygger
opp under planen.

Anbefalingene i denne utredningen er av bade
forebyggende og konsekvensreduserende art.
For flere av anbefalingene kan evelser med naerin-
gen vare et viktig virkemiddel, mens for andre
kan informasjonsmeter, dialogmeter, samarbeids-
forum veere viktige og riktige. Utvalget mener at
dette ma vurderes samlet nar en cruiseplan er pa
plass. Da vil det kunne vere lettere & identifisere
rette virkemidler.

Utvalget mener det er behov for & etablere et
mer formalisert samarbeid mellom myndigheter

17 1 raining and exercising (Industry), Arctic Region, Cana-
dian Coast Guard, 2021
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og nering, selv om en helhetlig plan ikke er pa
plass. Forutsigbarhet er viktig for begge parter.
Utvalget anbefaler at det etableres et formalisert
samarbeid mellom myndigheter og nering.
Fiskeri- og havministeren i Neerings- og fiskeri-
departementet har etatsstyringsansvaret for bade
Kystverket og Sjefartsdirektoratet. Derfor ber
ansvaret for 4 etablere et slik formalisert sam-
arbeid legges til dette departementet. For &
ivareta sikkerhet og beredskap ber ogsa justis-
sektoren vare representert.

Videre er det behov for en mer helhetlig til-
naerming til evingsarenaer der cruisenaring og
myndigheter deltar. Det er derfor hensiktsmessig
4 etablere en nasjonal evingsgruppe pa dette
temaet. @vingsgruppen ber vurdere bade mal-
setting, form og innhold for evingsaktiviteten og
evaluering av denne. Utvalgets anbefaling i kapit-
tel 11.4 om at det jevnlig ber arrangeres masse-
redningsevelser langs fastlandskysten ber tas
hensyn til her. Gruppen ber ogsa arbeide tett opp
mot Nasjonalt ovelses- og evalueringsforum
(NOEF) for & sikre relevans, deltakelse og koordi-
nering mellom ovelser. Justis- og beredskaps-
departementet ber fi ansvar for etableringen av
en slik gruppe.

8.2.4 Utvalgets anbefaling

5. Nerings- og fiskeridepartementet bor etablere
et formalisert samarbeid mellom relevante
myndigheter og cruisenaringen.

6. Justis- og beredskapsdepartementet beor
etablere en evingsgruppe bestidende av rele-
vante myndigheter og cruisensringen som
far som mandat & vurdere og foresla tiltak for
den samlede ovingsaktiviteten for cruise-
trafikken.

8.3 Ferdselsreguleringer

8.3.1

Det kan vare en fare for at rederiets og skips-
foreres risikovurderinger ikke i stor nok utstrek-
ning inkluderer tilleggsrisikoene som er til stede i
norske farvann, searlig ved vintercruise. Ulik
risikoforstielse mellom reder, fartey og myndig-
heter pa hva som ber vare de utlesende kriterier
for nar en seilas skal gjennomferes eller ikke har
blitt pekt pa som en utfordring.

Det norske beredskapsapparatet er ikke
dimensjonert for 4 kunne hindtere de mest alvor-

Problemstilling

Cruisetrafikk i norske farvann og tilgrensende havomrader

lige hendelsene nar en sterre masseevakuering vil
vaere nedvendig. Serlig gjelder dette under for-
hold der skipets eget evakueringsutstyr vil vaere
vanskelig eller umulig 4 benytte. Det er begrenset
hvor mange personer man kan fa evakuert med
helikopter innenfor et gitt tidsvindu, selv med
optimal tilgang pa helikopterkapasitet.

Utvalget har ogsa blitt gjort oppmerksom pa
den begrensede Kkapasiteten deler av helse-
tjenesten har til & motta og handtere et stort antall
skadde. Et verstefallscenario for helsetjenesten er
brann om bord i et stort cruiseskip.

Norsk redningsansvarsomrade strekker seg til
Nordpolen. I flere ar har det blitt gjennomfert
cruiseseilaser inn mot nordpolpunktet, der rus-
siske atomdrevne isbrytere har fungert som
cruiseskip. Det bygges ogsa flere nye ekspedi-
sjonscruiseskip med isklasser som vil muliggjere
slike seilaser, og utvalget er kjent med at flere
operaterer har planer om seilaser opp mot Nord-
polen. Det er svert begrensede beredskaps-
ressurser i den nordligste delen av norsk red-
ningsansvarsomrade. Jo lengre unna tilgjengelige
beredskapsressurser en alvorlig hendelse inn-
treffer, desto lavere antall mennesker vil det veere
mulig & redde i et verstefallstilfelle. Kravene til
egenberedskap i cruisenzringen eoker dermed
ogsd, noe som blant annet gjenspeiles i krav ned-
felt i polarkoden.

Antall personer om bord er derfor en viktig
faktor nar det gjelder risiko ved cruisetrafikk, i til-
legg til geografi og veer.

Dagens regelverk dpner for at ulike myndig-
heter i noen tilfeller kan regulere seilaser, men
kriteriene for bruk av slike virkemidler framstar
for utvalget som uklare og lite forutsigbare. Det
kan derfor stilles spersmal om en sterre statlig
styring gjennom regelverket er nedvendig for &
redusere risikoen ved cruisetrafikken i norske far-
vann. Mer spesifikt betyr dette 4 vurdere om ferd-
selsreguleringer og tilherende tiltak kan veere
nedvendig, og hvilke kriterier skal legges til
grunn for at myndighetene skal gripe inn. Viktige
hensyn i denne sammenheng er & sikre likebe-
handling, tilstrekkelig etterlevelse og nedvendig
forutsigbarhet for cruisenaeringen. Utvalget til at
Norge ifelge havrettskonvensjonen har mer
begrenset adgang til 4 innfere reguleringer uten-
for eget territorialfarvann.

8.3.2 Gjeldende regulering

Etter havne- og farvannsloven § 7 kan det fattes
enkeltvedtak eller fastsettes forskrift om regule-
ring av ferdselen. Bestemmelsen gjelder i alt far-
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vann innenfor havne- og farvannslovens virke-
omrade, i hovedsak sjoterritoriet og de indre far-
vann. Lovens virkeomrade pé Svalbard er regulert
i egen forskrift!®. Det kan gis bade forbud mot
bruk og pidbud om bruk av bestemte farleder og
farvann. Et pabud eller forbud kan fastsettes for
bestemte grupper av fartey, for eksempel er det
mulig & fastsette padbud eller forbud for skip som
er over en viss sterrelse. Pdbud og forbud kan
ogséd fastsettes midlertidig. Midlertidige forbud
vil typisk veere aktuelt i forbindelse med akutte
hendelser som oppstar.

Forskrift om bruk av sjetrafikksentralenes
tienesteomrade og bruk av bestemte farvann (sjo-
trafikkforskriften) er hjemlet i havne- og farvanns-
loven. Etter sjotrafikkforskriften har Kystverket
myndighet til & regulere skipstrafikken i definerte
geografiske omrader péa kysten (sjotrafikksentra-
lenes tjenesteomrader).

Lov om skipssikkerhet (skipssikkerhetsloven)
gir mulighet for 4 kreve sertifikat med seerskilte
vilkar.

Den prinsipielle forskjellen mellom skips-
sikkerhetsloven og havne- og farvannsloven, er at
forstnevnte gjelder for enkeltskip mens regule-
ringer etter sistnevnte gjelder for farvannet. For
skipssikkerhetsloven vil det i praksis veere flagg-
staten som vurderer hva skipet skal godkjennes
for, mens det for havne- og farvannsloven vil veere
norske myndigheter som kan bestemme uavhen-
gig av flagg.

Havrettskonvensjonen artikkel 234 gir kyst-
staten rett til & treffe og handheve ikke-diskrimi-
nerende lover og forskrifter for a forhindre, redu-
sere og kontrollere maritim forurensning fra skip
i isdekte omréader. Denne retten er begrenset til
den aktuelle skonomiske sonen til kyststaten.

Polarkoden tradte i kraft 1 2017, og er globalt
bindende regler for skip som skal ferdes i Arktis
og Antarktis. Det stilles blant annet strengere
krav til redningsutstyr, og krav om et eget polar-
skipssertifikat utstedt av flaggstaten. Krav til opp-
leering er videre ett av de viktige elementene for
sikker operasjon i polomradene. Polarkoden regu-
lerer hvem om bord som skal ha denne opp-
leeringen.

For Svalbard er det forskrift i medhold av
svalbardmiljeloven fastsatt at skip i Nordaust-
Svalbard og Seraust-Svalbard naturreservater
ikke kan ha flere enn 200 passasjerer om bord.

P& Svalbard gjelder dessuten en forsikrings-
plikt for redningsutgifter for alle turoperaterer.

18 Forskrift nr. 721 om havner og farvann pa Svalbard,
12. mars 2021.
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Plikten gjelder ogsa i territorialfarvannet. Dette er
regulert i forskrift om turisme, feltopplegg og annen
reisevirksomhet pé Svalbard (turistforskriften)?
§ 7. Sysselmesteren fastsetter forsikringssummens
eller garantiens storrelse.

8.3.3 Status

De eneste gjeldende begrensningene pa antall
passasjerer om bord pa fartey som opererer i
Norges redningsansvarsomrade, er i naturreser-
vatene pa Ost-Svalbard, der skip som anleper
reservatene kan ha maksimalt 200 passasjerer om
bord. Imidlertid har Miljedirektoratet sendt pa
hering et forslag om & utvide dette regelverket til
ogsa a omfatte nasjonalparkene pa nordvest- vest-
og sersiden av Spitsbergen. Heringsfristen er
1. mai 2022,

I forbindelse med arbeidet med endringer til
reguleringene gitt i verneforskriftene for Svalbard,
bestilte Sjofartsdirektoratet en rapport fra DNV
som skulle vurdere alternative regulerings-
endringer?’. Reguleringene som foreslds vil
kunne gi store sjosikkerhetsmessige gevinster
ved at de ogsa reduserer den totale risikoen for
tap av menneskeliv.

Nar det gjelder kystomradene langs Fastlands-
Norge, har Kystverket identifisert ni ulike omré-
der som representerer sarlige utfordringer gene-
rert av lokale forhold. Omrédene dekker en
utstrekning fra kysten og ut til tolv nautiske mil.
Utgangspunktet for disse ni kystomradene var
omradene som er beskrevet i den Norske Los, og
der erfaringer har vist at lokale forhold knyttet til
vind, strem og belger kan medfere utfordringer
og en tilherende okt risiko for fartey i omradet.
Basert pa dette, har lostjenesten bidratt med sin
lokalkunnskap og evrige erfaring & peke ut de
omradene som kan veere serlig utfordrende for
cruiseskip.

Utvalget er ogsi kjent med at Kystverket,
under arbeidet med & studere den ekstra risi-
koen forbundet med cruisetrafikk i skulder-
sesongene, har avholdt et seminar der problem-
stillingen ble grundig diskutert. P4 dette semina-
ret, og i annen dialog med cruiseneeringen, sjo-
kapteiner og Sjefartsdirektoratet, har belge-
heyden og belgeperioden blitt identifisert som
den storste risikodriveren nar det gjelder veer.
Det er dérlig med sanntidsinformasjon om belge-

19° 18, oktober 1991

20 DNV (2020) Fase 2 - Vurdering av mulige reguleringer for é
redusere belastning fra skip pd miljo i verneomrdder.
Rapport nr. 2020-0918
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heyder langs kysten, men varsler og prognoser
for dette er derimot gode. Man finner det blant
annet i den apne tjenesten «Belgevarsel» som
leveres av BarentsWatch.

For evrig er vindhastighet ogsé en veletablert
parameter som enhver skipsforer relaterer seg til.
Vindprediksjoner for omrader langs kysten er
relativt pélitelig ettersom det finnes store meng-
der data tilgjengelig. Prediksjonene og sanntids-
data er enkelt tilgjengelig for sluttbrukerne gjen-
nom internettplattformer som windy.com og yr.no.

Forsikringsplikten pa Svalbard foreslas videre-
fort med noen justeringer i forslag til ny forskrift
om feltsikkerhet som Justis- og beredskaps-
departementet har sendt pa hering, med herings-
frist 1. mai 2022. Systemet foreslas lagt opp slik at
oygruppen deles inn i tre soner og forsikrings-
satsene oker jo lenger unna aktiviteten er Isfjord-
omradet, det vil i realiteten si Longyearbyen der
rednings- og beredskapsressursene i all hovedsak
befinner seg. Redningsaksjoner langt unna
Longyearbyen vil normalt koste mer som en folge
av lengre flytid mv.

8.3.4 Utvalgets vurdering

Som det framgéar av kapittel 3.6 er risikoen for-
bundet med deler av passasjertrafikken langs
norskekysten tilstrekkelig hey til at det er behov
for risikoreduserende tiltak. I tillegg til utvalgets
ovrige anbefalinger i denne utredningen, er det
ogsd behov for 4 stramme inn og tydeliggjore
regelverket om hvor og nar cruiseskip av ulik
sterrelse kan operere.

Operasjonelle kriterier kan veere knyttet til
bade statiske parametere som skipssterrelse og
arstid, og dynamiske parametere som varforhold,
personer om bord og redundans i fremdrifts-
maskineri. Valg av parametere vil pavirke risikoen
og vil ogsd kunne bidra til & unngd utilsiktede
konsekvenser av eventuelle begrensninger som
tiltaket medferer. Ut fra et redningsperspektiv
understreker utvalget at det er totalt antall perso-
ner om bord som er av betydning, og ikke bare
antall passasjerer.

Aktuelle begrensninger som ilegges skip
basert pa kriteriene nevnt foran kan for eksempel
vaere nekting av seilas, pélegg om eller forbud
mot bestemt seilingsrute eller lignende. I denne
sammenhengen er det viktig 4 papeke at Norge
har sterst mulighetsrom til 4 begrense cruise-
trafikk innenfor territorialfarvannet, enn utenfor.

Utvalget har diskutert eventuelle effekter av a
sette et tak pa antall personer om bord pé cruise-
skip som opererer i Norges territorialfarvann.
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Dette vil da kunne gjelde alle skip som ferdes i
territorialfarvannet, med unntak av uskyldig
gjennomfart.

Et ovre tak pd antall personer om bord vil
kunne redusere potensielle konsekvenser ved en
alvorlig hendelse, da det vil gi et storre potensial
for & redde en storre andel passasjerer og beset-
ning. Tiltaket vil ogsd kunne ha en sannsynlig-
hetsreduserende effekt ved at det da trolig vil bli
feerre cruiseskip som opererer i farvannet, med
kortere samlet utseilt distanse som konsekvens.
Denne antakelsen bygger pa at cruisenseringen i
stor grad har base i land utenfor Norge, og at den
globale trenden géar i retning av enda sterre
cruiseskip. En kan derfor anta at andre cruise-
nasjoner i liten grad vil enske 4 bygge opp en
storre flite av mindre cruiseskip kun for det
norske markedet. P4 den annen side kan det ikke
utelukkes at en gvre begrensning pa antall perso-
ner om bord i cruiseskip i Norges territorial-
farvann ferer til en gkning i antall mindre skip, og
dermed til en ekning av det samlede risikobildet.
Utvalget vurderer likevel at en fremtidig utvikling
av cruisenaeringen i retning av skip med feerre
personer om bord vil vaere enskelig ut fra sikker-
hets- og beredskapshensyn. Dette henger sammen
med at sannsynligheten for en alvorlig hendelse
med cruiseskip er lav, ogsa for de mindre cruise-
fartoyene, mens konsekvensen eker jo sterre
skipene er.

Avhengig av hvor et slikt tak pé antall personer
om bord settes, vil tiltaket potensielt ha konse-
kvenser for dagens cruisetrafikk i norsk territo-
rialfarvann. Havner og lokalsamfunn vil kunne
miste arbeidsplasser og inntekter, i hvert fall pa
kort sikt. Disse kostnadene ma imidlertid holdes
opp mot reduksjon av risiko for liv og helse.

Det er en klar samvariasjon mellom skips-
storrelse og antall personer om bord. Skipslengde
benyttes hyppig i dagens regelverk. For a gjore
regelverket sd enhetlig og forutsigbart som
mulig, ber skipslengde kunne benyttes som para-
meter ogsd ved ferdselsreguleringer for cruise-
skip. Eksempelvis vil skip med lengde pa 150
meter gjerne ha en kapasitet pa 500-700 personer
om bord. 150 meter er ogsé grensen for hvor store
skip som i utgangspunktet kan fa tillatelse til &
seile uten los ved & benytte farledsbevis etter
lospliktforskriften. Utvalget ser det derfor som
hensiktsmessig a ta utgangspunkt i denne skips-
lengden med tanke pa ferdselsreguleringer i terri-
torialfarvannet langs fastlandskysten. Skipslengde
ber imidlertid ikke veere eneste kriterium, men
ber ses pa i kombinasjon med ulike andre krite-
rier.
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Som omtalt foran foreligger det allerede i dag
en adgang etter havne- og farvannsloven § 7 til &
forby eller paby visse seilingsruter, bade gjennom
forskrift og gjennom vedtak i konkrete tilfeller.
Bestemmelsen inneholder ikke konkrete Kkriterier.
Da star myndighetene i praksis igjen med lovens
formalsbestemmelse som rettesnor. Den blir etter
utvalgets vurdering for generell til 4 benytte som
grunnlag for padbud eller forbud. Faren for en til-
feldig praktisering av reglene er dermed til stede.
Pabud om eller forbud mot bruk av farvannet ber
derfor gjores mer forutsigbart og maélrettet. Dette
kan skje ved at slik regulering knyttes til skips-
lengde sammenholdt med mer konkrete kriterier
for nar myndighetene kan regulere ferdsel, inklu-
dert stanse seilaser.

Kystverket har definert ni omrader som repre-
senterer sarlige utfordringer basert pa lokale for-
hold. Disse kan etter utvalgets syn vare et godt
utgangspunkt for en videre vurdering om
begrensninger av seilas knyttet til veer- og belger.
I tillegg til disse ni omradene vil arktiske omrader
og enkelte inn-/utseilingssteder kunne ha andre
sjosikkerhetsmessige utfordringer som ber vur-
deres narmere i arbeidet med ferdselsregule-
ringer.

I dag finnes det gode data pa vindhastigheter,
og i pavente av at det utvikles modeller som ogsa
tar inn andre parametere, er vindhastighet etter
utvalgets vurdering egnet som Kkriterium for a
begrense seilaser med cruiseskip. Dette vil skape
en mer forutsighar situasjon ogsa for cruise-
neeringen. Noyaktig varsling av belgeheyder er
krevende, spesielt nar en skal ivareta lokale effek-
ter forarsaket av blant annet fallvind, undervanns-
topografi og stremforhold.

Pa oppdrag fra Cruiseutvalget har Menon
Economics og DNV gjennomfert risikoanalyser
og vurderinger av samfunnsekonomiske virknin-
ger knyttet til ferdselsreguleringer av cruiseskip.
Neermere bestemt har man analysert virkningene
av at skip i ulike storrelser ikke far seile gjennom
de ni omradene definert av Kystverket under
ulike vindhastigheter, men i stedet mé seile rundt.
I denne sammenhengen er primeert risikoen for
drivende grunnstet analysert, da det er denne
ulykkestypen som vil veere mest pavirket av vind-
styrke og -retning. Det pekes likevel pa at uavhen-
gig av vindforhold vil det & seile lenger ut fra
kysten kunne péavirke ulykkesfrekvensen ogsa for
andre ulykkestyper som grunnstet under maskin-
kraft, kollisjoner, strukturfeil og brann/eksplo-
sjon.

Menon Economics og DNV peker pa flere
usikkerheter ved analysene. Disse usikkerhetene

Kapittel 8

er i hovedsak knyttet til hvor representative de
analyserte seilasene er, hvor store skadene vil bli
dersom et cruiseskip faktisk grunnsteter, hvor
ofte drivende grunnstetinger inntreffer, hvor
store kostnadene er ved 4 fi lengre seilaser samt
virkningene for norske aktorer.

Oppsummert viser resultatene at innfering av
ferdselsreguleringer som et tiltak har lav total-
nytte, men ogsa lave kostnader. Dette gjelder for
sa & si alle ni omréder og for alle skipssterrelser
som er analysert. Den lave nytten knyttes forst og
fremst til at selv om tiltakene forventes 4 redusere
sannsynligheten for drivende grunnstet betrakte-
lig, sa er den estimerte sannsynligheten i utgangs-
punktet sapass lav at den absolutte reduksjonen
blir sveert liten. Konsekvensene og de tilherende
ulykkeskostnadene ved en faktisk inntruffet hen-
delse under slike vaerforhold er imidlertid betyde-
lig, og vil kunne ligge pa mellom 14 og 85 milliar-
der. Variasjonen i ulykkeskostnader henger noye
sammen med antall personer om bord, som igjen
henger sammen med skipsstorrelse. I et slikt til-
felle med lave kostnader og lav totalnytte vil det
ifelge Menon Economics og DNV likevel kunne
vaere gode argumenter for 4 gjennomfere tiltak
om ferdselsreguleringer basert pd fere-var-prin-
sippet.

Basert pa en helhetsvurdering mener utvalget
at skip over 150 meter ber kunne ilegges ferdsels-
begrensninger basert pa veerkriterier som vind-
hastighet eller belgeheyde, samt i bestemte perio-
der av aret utenfor sommersesongen. Utvalget har
da lagt seerlig vekt pa ALARP-prinsippet om at
risiko skal sekes & reduseres s langt som prak-
tisk mulig. Seerlig gjor dette seg gjeldende nér
kostnadene ved tiltaket er relativt beskjedne.

Kriteriene ber forskriftsfestes og vaere mest
mulig objektive og forutsighare. Utvalget viser i
denne sammenheng til at analysene fra Menon
Economics og DNV viser at ferdselsbegrens-
ninger i form av palagte lengre seilingsruter kan
ha bade lav total nytteverdi og lave kostnader. De
potensielt store konsekvensene ved en alvorlig
hendelse med et cruiseskip med mange personer
om bord gjor at utvalget likevel anbefaler at det
innferes ferdselsbegrensninger. Ut over & angi en
skipslengde pa 150 meter tar ikke utvalget stilling
til hvilke evrige veerkriterier eller sesongmessige
kriterier som ber legges til grunn. Utvalget viser
likevel til de ulike vindhastighetene DNV og
Menon Economics har utredet, og peker pa at
dette kan veere et riktig nivé 4 legge seg pa nar det
gjelder vind.

Videre ber myndighetene vurdere unntaks-
bestemmelser fra ferdselsreguleringene for
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cruiseskip som kan dokumentere risikoreduse-
rende sikkerhetstiltak ut over minimumskravene.
Begrunnelsen for unntak vil i s fall veere at risi-
koen for alvorlige hendelser er ytterligere redu-
sert, for eksempel ved ekstra redundans i frem-
driftsmaskineri.

I Norge er det lang tradisjon for at sek- og red-
ningsaksjoner skal vaere kostnadsfrie for de som
blir sekt etter eller reddet. En viktig begrunnelse
for dette er at ingen skal risikere 4 métte kvie seg
for & be om slik bistand nér behovet oppstér.

Som nevnt over, har alle turoperaterer pa
Svalbard forsikringsplikt for redningsutgifter, en
ordning som foreslas viderefort med en del juste-
ringer. Bakgrunnen er ifelge Justis- og bered-
skapsdepartementets heringsbrev, at aktivitet pa
Svalbard ikke er risikofritt og at en mé ta heyde
for en rekke ulike scenarier. I kravet ligger etter
departementets vurdering, ogsa et insitament til
grundig planlegging av deres aktivitet. Videre
viser heringsnotatet til at det som hovedregel er
krav om forsikring ved ferdsel i arktiske strek, og
at de bransjer som opererer i disse omradene er
vant med dette.

Spersmaélet er om den totale risikoen for alvor-
lige hendelser med cruiseskip langs norskekysten
tilsier at denne forsikringsplikten ber utvides.
Konsekvensene av alvorlige hendelser vil kunne
vere store og blant annet kreve svart omfattende
redningsaksjoner. Utvalget har diskutert denne
lesningen, men ikke funnet & kunne trekke noen
konklusjon om hvorvidt en slik ordning ber utre-
des naermere for hele eller deler av fastlandet.

Naermere om Svalbard og andre arktiske deler av
norsk redningsansvarsomrade

I den nordligste delen av norsk redningsansvars-
omrade, inkludert farvannene rundt Svalbard, er
beredskapsressursene sveert sparsomme og lite
egnet til 4 bistd fartoy med mange personer
ombord. I tillegg er dette farvann med utford-
ringer knyttet til blant annet drivis og lave tempe-
raturer. Utvalget anerkjenner at det har skjedd
mye positivt pd omradet sjosikkerhet og bered-
skap i nordomréadene, sarlig med innferingen av
Polarkoden. Imidlertid legger ikke Polarkoden
noen direkte begrensninger pa antall personer om
bord, men kravene i koden kan likevel fore til at
skip reduserer passasjerantallet eller antall perso-
ner om bord i forhold til sin totale kapasitet nar de
seiler i polare farvann.

Tiltak som innferes av miljgshensyn kan ogsé
ha god effekt pa sikkerheten, selv om det ogsé
finnes eksempler pa at miljeregelverk, i hvert fall
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midlertidig, kan pavirke risikobildet negativt. Sjo-
sikkerhet og beredskap ma veere selvstendige
grunnlag for reguleringer som har til formal &
redusere risiko for alvorlig skade pé liv og helse.
Utvalget merker seg at det er sendt et forslag til
nytt miljeregelverk pa Svalbard pa hering, med
heringsfrist 1. mai 2022. Det eksisterer allerede i
dag et forbud mot & anlepe naturreservatene pa
@st-Svalbard med mer enn 200 passasjerer om
bord. I den nevnte heringen foreslas det 4 utvide
forbudet til & gjelde nesten alle verneomradene
pa Svalbard. For skip med mer enn 200 passa-
sjerer blir det dermed et begrenset omrade &
operere i rundt Svalbard dersom dette regel-
verket vedtas.

Det er utfordrende & identifisere en absolutt
antallsgrense for personer om bord i cruiseskip
som ferdes i territorialfarvannet ved Svalbard,
basert pad rene sjosikkerhets- og beredskaps-
messige vurderinger. Utvalget har diskutert hvor-
vidt det er riktig 4 innfere en tilsvarende grense
for antall passasjerer om bord pa cruiseskip i terri-
torialfarvannet pa Svalbard som det som er fore-
slatt i miljeregelverket. Fra et rent sikkerhets- og
beredskapsmessig stasted er det av underordnet
betydning om en alvorlig ulykke skjer innenfor et
verneomrade eller utenfor. Videre er det fra et
redningsperspektiv, totalt antall personer om bord
som er av betydning, ikke kun antall passasjerer.
Blant annet av disse grunner har utvalget ikke
funnet grunnlag for & legge seg pa tilsvarende
begrensning som miljeregelverket.

En annen mulig tilneerming er & se pa hvor
mange personer som kan tas om bord pa et kyst-
vaktskip i en nedsituasjon. I denne sammen-
hengen kan nevnes at det ved Maksim Gorkij-
ulykken ble tatt om bord 768 personer pa KV
Senja. Det er ogsa mulig 4 trekke en parallell til
hurtigruteskipene som gar langs norskekysten og
betrakte gvre tillatte grense for personer om bord
pa disse skipene som et utgangspunkt for hva som
er en samfunnsmessig akseptabel risiko. Hurtig-
ruteskipene som seiler langs norskekysten er
gjerne sertifisert for cirka 650-800 personer om
bord. Sysselmesteren pa Svalbard har opplyst for
utvalget at erfaringer fra evelsen AMRO i oktober
2021 har vist at man under optimale forhold i
beste fall kan greie 4 evakuere en person i minut-
tet med helikopter fra et cruiseskip inn til en land-
basert leir, forutsatt at avstanden til havaristen
ikke er over 20 nautiske mil. Det er videre blitt
vist til at Longyearbyen lokalstyre har kapasiteter
til & handtere evakuerte personer i Longyearbyen.
Longyearbyen sykehus har imidlertid sveert
begrenset kapasitet og kan kun héndtere to inten-
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sivpasienter. Skadde passasjerer ma derfor i all
hovedsak métte evakueres til fastlandet.

Nar det gjelder vurderingen av saerskilte
ferdselsreguleringer pa Svalbard har utvalget delt
seg i et flertall og et mindretall.

Utvalgets flertall, bestdende av Askholt,
Dimmen, Haugen, Jorgensen, Lind, Strand, Utne
og Wangsfjord, mener det bor settes en begrens-
ning pa antall personer om bord for cruiseskip
som seiler i territorialfarvannet ved Svalbard i
storrelsesorden 500-750. Flertallet begrunner
dette seerlig med de sveert begrensede rednings-
og helseressursene pad Svalbard, og at en modell
med 4 kombinere skipsstorrelse med veer- og
isparametere ikke vil veaere tilstrekkelig. Dette
fordi det bade vil veere utfordrende a sette hand-
hevbare grenser for disse parameterne, samt at
béde veer- og isforhold kan endre seg raskt og
uforutsigbart.

Utvalgets mindretall, bestidende av Borch og
Vestvik, stotter ikke forslaget om en antalls-
begrensning basert pa antall personer om bord
for cruiseskip i territorialfarvannet ved Svalbard.
Mindretallet papeker at polarkodens malsetning
er 4 kompensere for den gkte risikoen i polare far-
vann, herunder Svalbard, sammenlignet med
andre farvann. Dette betyr at skipene i utgangs-
punktet skal ha omtrent samme risikoprofil i
begge omrader. Mindretallet mener derfor det vil
vaere mer forholdsmessig og treffsikkert & inn-
rette tiltaket etter samme prinsipp som foreslas
ved fastlandet. Det vil si at begrensningene
baseres péa skipssterrelse eller personer om bord i
kombinasjon med forhold som arstid, vind, belger
eller is.

Mange av de samme utfordringer som gjelder
Svalbard gjor seg gjeldende for cruiseseilaser ved
Jan Mayen. Et samlet utvalg mener derfor at nar
myndighetene har konkludert rundt hvilke regler
som skal gjelde pa Svalbard, ber det vurderes &
innfore tilsvarende begrensninger i territorial-
farvannet ved Jan Mayen. Dette selv om Jan
Mayen ligger i Islands redningsansvarsomrade.

Utvalget merker seg ogsd med bekymring at
enkelte operaterer har begynt & markedsfore
sakalte nordpolturer med utgangspunkt i Long-
yearbyen. Alvorlige hendelser i farvannene opp
mot nordpolpunktet vil veere sveert utfordrende &
handtere og med stor risiko for tap av menneske-
liv ved verstefallshendelser, gitt blant annet
avstanden til redningsressurser. Som tidligere
nevnt har Norge begrensede muligheter til &
regulere skipstrafikk utenfor eget territorial-
farvann. Havrettskonvensjonen artikkel 234 gir
muligheter til 4 regulere skipstrafikk i isfylte far-
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vann, og kan komme til anvendelse i fiskevern-
sonen ved Svalbard. Selv om formélet med regule-
ringen i utgangspunktet er milje, vil en anven-
delse av aktuelle tiltak etter konvensjonens artik-
kel 234 ogsa kunne ha risikoreduserende effekt.
Utvalget har imidlertid ikke gétt neermere inn pa
dette, men har vurdert andre tiltak som mer for-
malstjenlige.

En begrensning péa antall personer om bord
ved anlep i territorialfarvannet rundt Svalbard vil
kunne gi en viss risikoreduserende effekt ogsa for
nordpolturer, siden skipene ofte vil matte anlope
Svalbard under seilasen. Tidligere er det kjent at
russiske atomdrevne isbrytere har gjennomfert
cruiseseilaser til nordpolpunktet, med de potensi-
elle farer for skadelige utslipp det kan medfere.
De russiske statseide sivile atomisbryterne til
Rosatomflot har alle hjemmehavn i Murmansk og
benyttes tidvis i cruisetrafikk hovedsakelig til
Nordpolen. Direktoratet for strilevern og atom-
sikkerhet har beskrevet et scenario med en hen-
delse med atomreaktordrevet fartoy som forer
cruisepassasjerer, som blir tema under ovelsen
Arctic Reihn i 2022. Se naermere omtale av denne
ovelsen i faktaboks 12.1.

Det kan derfor tenkes at det utarbeides seer-
skilte reguleringer knyttet til anlep pa Svalbard for
cruiseskip som har til hensikt 4 seile langt nord
for sygruppen, men dette har ikke utvalget vur-
dert neermere. Det internasjonale samarbeidet
om seok og redning i regi av Arktisk rad, omfatter
sjo- og luftredning for hele det sirkumpolare
Arktis. Etter utvalgets syn er dette den beste
arenaen for 4 vurdere internasjonal regulering av
cruisetrafikk inn mot nordpolpunktet i lys av sjo-
sikkerhet, beredskap og redning. Utvalget fore-
slar at Norge tar initiativ til internasjonal regule-
ring av cruisetrafikk inn mot nordpolpunktet,
gjerne i samarbeid med Arktisk rad.

8.3.5 Utvalgets anbefaling

7. Norske myndigheter ber palegge skip over
150 meter ferdselsbegrensninger under gitte
veerforhold, i gitte tidsperioder, innenfor naer-
mere avgrensede omrader, eller en kombina-
sjon av disse.

8. Norske myndigheter ber innfere en begrens-
ning pa 500-750 personer om bord for cruise-
skip som seiler i territorialfarvannet ved
Svalbard (flertallsforslag).

9. Norge ma ta initiativ til internasjonal regule-
ring av cruisetrafikken inn mot nordpol-
punktet.
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8.4 Tilgang pa data og informasjon

8.4.1

Enkel tilgang til kvalitetssikrede og oppdaterte
data og informasjon vil veere med pa & bidra til
storre forutsigbarhet, og dermed ogsd vare en
viktig faktor nar det gjelder a redusere sannsynlig-
heten for ulykker og tilherende konsekvenser.
Kvalitetssikrede og oppdaterte data vil veere sen-
tralt i alle faser av cruiseplanleggingen — fra nér
cruiseprogrammet utarbeides pa rederi- eller ope-
raterniva til den daglige gjennomferingen av selve
cruiset. Dette innebarer at tilgangen til data og
informasjon tett henger sammen med kommuni-
kasjonsmulighetene. Det holder ikke med opp-
daterte data alene hvis ikke dette kan formidles
videre pé en tilfredsstillende méte. I dag er slik
informasjon spredt mellom mange ulike myndig-
hetsaktorer.

Palitelige og gode sjokart er avgjerende for
sikker og effektiv navigasjon, men har ogsi en
viktig funksjon ved for eksempel ankring. Deler
av norskekysten er imidlertid darlig kartlagt, og
spesielt pa Svalbard. Mangelfulle sjokart bidrar til
en gkt risiko for ulykker og miljeforurensing.

Gode data om veer, bolger og is er essensielt
for en god ruteplanlegging, og for 4 redusere
sannsynligheten for uenskede hendelser pa sjoen.
Noen av utfordringene knyttet til nevnte data, er
at de ikke alltid ligger lett tilgjengelig, og at det
mangler metadata som beskriver datakvaliteten
og annen relevant informasjon knyttet til bruken.
For is spesielt, er det en utfordring at iskart ikke
utgis mer enn fem dager i uken for polare farvann.

Behovet for enkel tilgang til data er ogsé viktig
for & forsta arsakene til ulykker bedre, og bidra til &
fa pa plass fornuftige sjosikkerhetstiltak med hey
nytteverdi. I dag oppleves det tidvis krevende & fa
tak i kvalitetssikrede data knyttet til slikt arbeid.

Problemstilling

8.4.2 Gjeldende regulering

Lov om informasjon om bestemt angitte omrader,
skiermingsverdige objekter og bunnforhold?!
fastsetter i § 4 forbud mot «a gjere opptak av eller
pa annen mate bruke informasjon om bestemt
angitte bunnforhold innenfor territorialfarvannet
dersom det i noen grad kan ha skadefelger for
rikets selvstendighet og sikkerhet og andre vitale
nasjonale sikkerhetsinteresser om informasjonen
blir kjent for vedkommende».

21 21.juni 2017
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Sjesikkerhetskonvensjonen (SOLAS) forplik-
ter Norge til blant annet & formidle faremeldinger,
veer- og isvarsler, og til & samle inn og offentlig-
gjore hydrografiske data.

8.4.3 Status

Kartverket er sjokartmyndighet, og har ansvaret
for 4 gi ut offisielle kart over norske farvann. Sje-
kartene blir gitt ut som bade papirkart og som
elektroniske navigasjonskart. I sjosikkerhets-
meldingen22 fremkommer det at sjomailing og
kartproduksjon er en ressurskrevende oppgave
med dagens teknologi, og at det vil ta mange ar
for hele norskekysten er sjomalt etter dagens
standard, og kartene er oppdaterte med de
moderne malingene. Videre at det pa ostsiden av
Svalbard fremdeles er store omrader som ikke er
kartlagt. Kartverket har fortalt at det vil ta 35-40
ar med dagens takt til alt er kartlagt. Ved Svalbard
er farvannet kartlagt i mindre grad enn fastlandet.

Dagens regelverk fastsetter begrensninger pa
den alminnelige tilgangen til heyoppleselige
dybdedata fra territorialgrensen og inn til norske-
kysten. Alle dybdedata med tettere opplesning enn
50 meter mellom punktene i territorialfarvannet,
er definert som sikkerhetsgradert informasjon
etter sikkerhetsloven. Utlevering av denne
informasjonen krever derfor godkjennelse fra
Forsvaret. Forsvarsdepartementet sendte pa
hering forslag til forskrift om opptak og bruk av
informasjon om bestemt angitte bunnforhold og for-
slag til forskrift om endring av forskrift om anven-
delse av lov om bestemt angitte omrdder, skjer-
mingsverdige objekter og bunnforhold pa Svalbard
og Jan Mayen. Horingsfristen var 13. desember
2021.

Meteorologisk institutt bidrar med meteorolo-
giske og klimatologiske data og tjenester som skal
tjene som beslutningsstette for en rekke sam-
funnsomrader - fra tradisjonell vervarsling til
ulike meteorologiske og oseanografiske bereg-
ninger, istjeneste, klimaberegninger og ulike
forskningsoppdrag. Seerskilt prioriterte oppgaver
er varsling ved ekstreme varforhold som sterk
vind, store nedbermengder, hoye belger og hay
vannstand.

Vervarsling utarbeides ogsd av andre enn
Meteorologisk institutt, og da pa kommersiell
basis. Flere av de store operaterene og rederiene
har egne operasjonssenter som overvaker veer,
men de mindre operaterene har ikke mulighet til
dette.

22 Meld. St. 30 (2018-2019) Samhandling for betre sjotryggleik
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Istjenesten i Meteorologisk institutt har ansvar
for & kartlegge havis i farvannet mellom Grenland
og Karahavet, med fokus pa Svalbard og Barents-
havet. Iskartene representerer en nedvendig del
av grunnlaget for all navigasjon i omrédet.
Meteorologisk institutt produserer kart, og gir
radgivning innenfor ordinaer &pningstid (mandag
til fredag).

I henhold til nordomrademeldingen, arbeider
Meteorologisk institutt i flere prosjekter med &
forbedre varslingsevnen for veer, hav og sjeis i
nordomradene, blant annet med stotte fra til-
skuddsordningen Arktis 2030 og i prosjektet
Arven etter Nansen.

Meteorologisk institutt har i mete ytret enske
om at cruiseoperaterene kan samle inn observa-
sjoner om veer, hav og is og formidle disse til
Meteorologisk institutt i sanntid (1-6 timer etter
observasjonstidspunkt). Dette vil etter deres syn
kunne gi bedre grunnlag for varsler til operaterene.
Innsamling og videreformidling av vaerobserva-
sjoner foregar til en viss grad i dag. De ensker ogsa
at det stilles krav til operaterene om at de skal
bruke offisiell informasjon om veer, hav og is. I den
forbindelse fremkommer behovet for & ha et offi-
sielt nettsted hvor slik informasjon er tilgjengelig.

BarentsWatch er et tverrfaglig program som
etablerer og videreutvikler digitale tjenester for
datadeling og samhandling. BarentsWatch tilbyr
offentlig informasjon relatert til hav og kyst, her-
under bolgevarsler og varsler om polare lavtrykk.
Systemet omfatter ogsa en lukket del med et felles
ressursregister for beredskaps- og rednings-
ressurser, samt et havovervakings- og samhand-
lingssystem for deling av informasjon pa en sikker
maéte mellom offentlige etater.

8.4.4 Utvalgets vurdering

For & sikre trygg ferdsel i norske farvann for
cruisetrafikken, ma det enkelte fartoy ha et godt
kartmateriale for planlegging og gjennomfering
av sine seilaser. Oppdaterte, palitelige sjokart er
en forutsetning for sikker navigasjon. Det er ikke
akseptabelt at det skal ta 35-40 ar for hele kysten
og Svalbard skal ha kart med en kvalitet som ma
kunne forventes. Dette pavirker sikkerheten til
alle som ferdes pa sjoen, bade cruise og andre
yrkesutevere samt fritidsfliten. Utvalget mener
at dette ikke kan veere akseptabelt gitt risikoen.
Kartverkets kapasitet til sjokartlegging maé
styrkes for a bidra til en vesentlig reduksjon av
denne tiden. Som et minimum méa Kartverket
veere 1 stand til & prosessere, kvalitetssikre og
utgi oppdaterte sjokart fortlopende for de omra-
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der der nye godkjente sjemaélinger allerede fore-
ligger.

Gode dybdedata er en vesentlig faktor for &
unnga grunnstetinger. Dybdedata ber ha hey ney-
aktighet, bade med hensyn til hvor dypt det er, og
neyaktig hvor en gitt dybde ligger. Det ber derfor
snarlig gjeres lettelser i graderingsregimet slik at
hensynet til sikker ferdsel for fartey tas bedre
hensyn til enn i dag, slik det legges opp til i de to
forskriftene som Forsvarsdepartementet har
sendt pa hering. En frigivelse av mer detaljert
dybdeinformasjon, som blant annet gir mulighet
for 4 tegne inn flere dybdekoter, vil gi naviga-
torene et helt annet grunnlag for planleggingen
og gjennomferingen av seilasen, og det vil redu-
sere risikoen for ulykker. Dette vil ogsa gjore det
mulig for rederiene selv & samle inn og lagre
dybdedata, noe som vil gjere navigeringen i omra-
der med darlige offisielle kart sikrere. Utvalget
mener derfor det er viktig med en rask implemen-
tering av de nye forskriftene nd som herings-
perioden er avsluttet.

Vearet i nordomradene skifter raskt, og det er
etter utvalgets oppfatning avgjerende med palite-
lige og detaljerte iskart hver dag. Iskartene fra
Meteorologisk institutt blir oppdatert pa hver-
dager, men ikke helgene pa grunn av manglende
ressurser. Det er beklagelig at ikke iskartene opp-
dateres alle syv ukedager. Det er ikke vurdert
naermere hvordan dette ber finansieres, for
eksempel i hvilken grad dette ber vaere en beta-
lingstjeneste, da dette er en tjeneste som ogsa vil
ha betydning for annen maritim virksomhet enn
cruisetrafikk.

Nar det gjelder havis, har utvalget ogsa blitt
gjort oppmerksom péa utfordringene som drivis
kan gi. En serlig utfordring er den isen som
kalver fra breene pé ostsiden av Svalbard pa etter-
vinteren og varen. Denne isen drifter sydover med
streommen inntil den treffer nordgdende strom
ved Serkapp og drifter nordover pa vestsiden der
blant annet cruisetrafikken gér. Havisen er like
hard og potensielt farlig som isfjellene ved kolli-
sjon, men mye vanskeligere & se bade visuelt og
pa radar. For & redusere denne risikoen, hadde
det veert fordelaktig om isvarslingen ogsa kunne
si noe om drivis.

Meteorologisk institutt har en viktig rolle i &
fremskaffe best mulige data som kan benyttes i
bade reiseplanlegging og under seilasen. Instituttet
onsker at cruiseneeringen i sterre grad kan samle
inn data i sanntid for blant annet & kunne bedre
datakvaliteten. Utvalget stotter et slikt forslag.

Kvaliteten og tilgangen til informasjon, som er
nedvendig i bade den langsiktige og daglige ope-
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rative planleggingen av seilas, vil vaere av sikker-
hetsmessig stor betydning. Dette gjelder ikke
bare for cruisenaeringen og fartey generelt. Det er
ogsa en viktig faktor for at norske myndigheter
skal vaere sikker pa at vurderinger som foretas om
bord, er basert pa data og informasjon som man
har tillit til. Blant annet vil det ha betydning for en
handhevelse av eventuelle brudd pa begrensinger
som paligger fartoyet, at beslutninger om bord tas
pa det samme datagrunnlaget som myndighetene
bruker for sine vurderinger.

Det foreligger en del interne retningslinjer og
bestepraksis béde internt hos rederier, innenfor
sjoforsikring, hos klasseselskaper og hos interes-
seorganisasjonene til cruisenzringen. Denne
informasjonen er imidlertid ikke alltid lett tilgjen-
gelig, og det foreligger heller ikke alltid en kvali-
tetssikring av materialet. Utvalget er derfor opp-
tatt av at cruiseneeringen har tilgang til ett enkelt
nettsted eller nedlastingstjeneste hvor kvalitets-
sikret offisiell informasjon fra norske myndig-
heter ligger samlet. En slik tjeneste bor ogsa
kunne formidle annen relevant seilingsinforma-
sjon som kommer fra ikke-statlige akterer, men
som fremdeles er underlagt en form for kvalitets-
sikring. Dette vil kunne gjore reiseplanleggingen
lettere og mer ensartet. Det vil ogsa redusere risi-
koen for uenskede hendelser, da det gir en sterre
sikkerhet for at naeringen sitter pad den beste til-
gjengelige informasjonen om viktige forhold som
det ber tas hensyn til ved ferdsel i norske farvann.
Et slikt nettsted eller nedlastingstjeneste ber der-
for etableres.

8.4.5 Utvalgets anbefaling

10. Kartverkets kapasitet til arbeid med sjokart-
legging og sjokartproduksjon ma styrkes.

11. Norske myndigheter ma sikre en rask imple-
mentering av ny forskrift om opptak og bruk
av informasjon om bestemt angitte bunn-
forhold.

12. Meteorologisk institutt ma utarbeide iskart
alle dager i uken.

13. Norske myndigheter ber sikre at offisiell infor-
masjon til cruisenaeringen framkommer pa ett
enkelt nettsted eller nedlastningstjeneste.

8.5 Kommunikasjonssystemer

I dette kapittelet omtales radio- og satellittkommu-
nikasjonssystemer. Systemer for felles situasjons-
bilde og prosedyrer for kommunikasjon under
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hendelser behandles i kapittel 11.2. Selve kommu-
nikasjons- og informasjonsdelingen under masse-
redningsoperasjoner behandles i kapittel 11.4.

8.5.1

Pilitelige, gode og velkjente sambandssystemer
er viktig for sikker navigasjon, sek- og rednings-
hensyn og nedkommunikasjon. Generelt er nord-
omradene utfordrende mht. kommunikasjon
grunnet store avstander, ekstreme klima- og veer-
forhold og ede omréder uten infrastruktur. Flere
stortingsmeldinger fremhever viktigheten av
sambandssystemer og utfordringene med slike i
nordomrédene. I samfunnssikkerhetsmeldingen??
fremkommer det at kommunikasjonstjenestene
har darligere dekning jo lenger nord vi kommer.
Dekningen fra satellittbaserte systemer avtar
nord for 72°N og er begrenset og ustabil nord for
75°N.

En stor utfordringen knyttet til dagens sam-
bandssystemer i polare strok, er at disse har
begrenset evne til 4 levere hoy bandbredde, og i
tillegg er paliteligheten darlig. For cruiseskip vil
det bety at man ikke kan fa levert alle enskelige
tjenester med betydning for sikkerheten. Eksem-
pler pa dette kan veere oppdaterte heyoppleselige
iskart og telemedisinsk assistanse.

Det vil heller ikke veere hensiktsmessig & fa
utviklet og etablert nye automatiske informasjons-
utvekslingstjenester for cruiseskip i Arktis for
sambandssystemer kan levere stabile bredbénds-
tjenester i disse farvann.

Nar det gjelder de minste farteyene som ope-
rerer i ekspedisjonscruiseskipsegmentet, og som
opererer rundt Svalbard, kan det veere utford-
rende & oppna talekommunikasjon med HRS og
andre nedetater ved en alvorlig hendelse. Dette
fordi det stilles mindre strenge krav til sambands-
utrustning for disse fartoyene.

I tilknytning til en redningsaksjon, kan en
begrenset tilgang til aeronautisk VHF?* vere et
problem. Under Viking Sky-hendelsen kom det
frem at begrensninger i sambandsdekningen
gjorde at Hovedredningssentralen ikke kunne
kommunisere direkte med alle helikoptrene i inn-
sats. Det gjorde at det var utfordrende a fa over-
sikt over luftaktiviteten, og lede koordineringen
av helikoptrene.

Problemstilling

23 Meld. St. 5 (2020-2021) Samfunnssikkerhet i en usikker
verden, fremmet av Justis- og beredskapsdepartementet.

24 VHF brukt til kommunikasjon med luftfartey
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8.5.2 Gjeldende regulering

Dagens kommunikasjonskrav til fartey er nedfelt i
SOLAS 74/88 kapittel IV. I tillegg vil fartey som
opererer i polare strok ha noen tilleggskrav som
er nedfelt i polarkoden.

Baerekravene til norske skip nar det gjelder
kommunikasjonsutstyr, baserer seg pa det inter-
nasjonale regelverket, og er forskriftsfestet i
norsk lov gjennom forskrift om radiokommunika-
sjonsutstyr for morske skip og flytthare innret-
ninger™. Tabell 8.1. viser krav til kommunika-
sjonsutstyr om bord i de ulike radiodeknings-
omradene.

8.5.3 Status

VHF benyttes fortsatt i stor grad for kommunika-
sjon til sjgs, men har sin store begrensning i
rekkevidden, og benyttes primeert for talekommu-
nikasjon. Korthelge (HF) og mellombglge (MF)
har atskillig lengre rekkevidde, men brukes for
det meste i spesielle tilfeller. For eksempel i ned-
situasjoner og for distribusjon av navigasjons- og
metocean-varsel i navigasjonsomradene hvor man
har darlig eller manglende satellittdekning. Norge

25 1. juli 2014

Tabell 8.1 Soner og krav til kommunikasjonsteknologi

Kapittel 8

har blant annet ansvar for Arktisk maritim sikker-
hetsinformasjonstieneste 19%6, som dekker hav-
omradet mellom Grenland og grensen til Russ-
land, og fra midten av norskekysten til Nordpolen.
I dette systemet vil HF vare den primere kom-
munikasjonskanalen for meldinger til skip som er
utenfor Inmarsat C-rekkevidde?”.

Fra 1. januar 2021, er HF-dekningen i nord-
omradene betydelig styrket gjennom etableringen
av HF basestasjoner pa Svalbard og Hammerfest.
Hovedredningssentralen og Kkystradiostasjonene
vil nd kunne ha toveis-talekommunikasjon med
nedstedte og redningsressurser i omradet, noe
som er avgjerende for en effektiv redningsinnsats.

Etter hvert som skipene blir utstyrt med mer
avansert IKT- og beslutningsstettesystemer, sa vil
ikke MF og HF vere tilstrekkelig. Forst og fremst
fordi de har for lite dataoverforingskapasitet. Digi-
tal VHF, mobiltelefonsystemer, og andre typer
tradles kommunikasjonsteknologi kan gi til-
strekkelig dataoverferingskapasitet, men bare til
skip som befinner seg innenfor dekningsomradet
til basestasjoner. I Arktis finnes det fa slike base-
stasjoner — kun i sentrale kyststrok.

De vanligste maritime kommunikasjons-
systemene er basert pa geostasjonare satellitter,

26 NAVAREA/METAREA XIX
27 Inmarsat C: globalt kommunikasjonssatellittnettverk.

Omrade Definisjon

Krav til kommunikasjonsutstyr

Radiodekningsomrade Al

Havomrader som er innenfor radio-

VHF

telefonidekning av minst en VHF-
kyststasjon som holder kontinuerlig
Iyttevakt pd DSC (Digital Selective
Calling), og som er definert av et lands
myndigheter til 4 veere et slikt omrade.

Radiodekningsomréade A2

Havomrader unntatt radiodeknings-

VHF og MF

omréade Al, som er innenfor radio-
telefonidekning av minst en MF-Kyst-
stasjon som holder kontinuerlig lytte-
vakt pa DSC (Digital Selective Calling),
og som er definert av et lands myndig-
heter til 4 veere et slikt omrade.

Radiodekningsomréade A3

Havomrader unntatt radiodeknings-
omrade Al og A2, som er innenfor

VHF, MF og enten HF eller
satellittkommunikasjonsutstyr

dekningsomrédet av det geostasjonare
satellittsystemet Inmarsat.

Radiodekningsomréade A4
eller A3 omrader.

Havomrader som verken er Al, A2

VHF, MF og 2 x HF
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slik som Inmarsat C og Maritim VSATZ8, Proble-
met med geostasjoneere satellitter er at de har lite
eller ingen dekning i Arktis, og den lave eleva-
sjonsvinkelen fra arktiske omréader gjor dem mer
sarbare for ekstern pavirkning. Den teoretiske
begrensningen av rekkevidden til geostasjonare
systemer er 81.3°nord, men ustabilitet kan fore-
komme i omrader si langt nede som 70° nord
under spesielle forhold.

Det eneste satellittkommunikasjonssystemet
som tidligere har gitt full dekning i Arktis er Iri-
dium, som i tillegg til telefoni tilbyr en begrenset
digital kapasitet. Men maritime brukere i nord har
rapportert problemer med Iridium, slik som at
man far avbrudd i samtaler, og det kan ta opptil
minutter for man far kontakt igjen.

De siste arene har det imidlertid skjedd store
forbedringer innenfor satellittbaserte kommuni-
kasjonslesninger i polare strek. Iridium har, blant
annet, blitt kraftig modernisert med Iridium Next
satellitter som har sterre palitelighet og heyere
datarater. I desember 2020 ble ogsd satellitt-
tjenesten SafetyCast satt i operativ drift av satellitt-
selskapet Iridium. Tjenesten inngar som en del av
det globale maritime systemet for 4 sende ned- og
sikkerhetsmeldinger (Global Maritime Distress
and Safety System, GMDSS).

Space Norway inngikk i juli 2019 avtaler med
satellittoperateren Inmarsat og med Forsvars-
departementet om 4 tilby bredbénd for bade sivile
og militeere brukere i Arktis fra 2023. Dette vil
ifolge nordomrademeldingen® tilrettelegge for at
ogsa fiskefartoy, transportskip og passasjer- og
cruiseskip far tilgang til internett uansett hvor de
befinner seg i Arktis. Dette skal gi en mer stabil
og sikker kommunikasjonskapasitet, og derved
legge bedre til rette for blant annet rednings-
tjeneste i de nordligste havomriadene, men ogsi
bedre tilgang til data/informasjon med betydning
for navigasjonssikkerheten.

I slutten av januar 2021 ble ogsa de forste 10
Starlink-satellittene til SpaceX skutt ut i polare
baner for 4 gi bredbandsdekning i polare strok.
Det er sokt om 4 fa plassere ut flere Starlink satel-
litter i polare baner.

Kystverket har de siste arene etablert flere
vind- og soldrevne AlS-basestasjoner pa Svalbard.
Det er ikke etablert noen maritim kommunikasjon
(VHF) i tilknytning til disse, men det har veert

28 Maritim VSAT: Very Small Aperture Terminal, smé base-
stasjoner om bord pa skip for kommunikasjon via satellitt.

29 Se omtale i Meld. St. 9 (2020-2021) Mennesker, muligheter
o0g norske interesser i nord, s. 162-163

Cruisetrafikk i norske farvann og tilgrensende havomrader

diskutert om denne muligheten ber utredes
naermere,

Verken SOLAS eller Polarkoden inneholder
krav som palegger bredbandskommunikasjon,
men sistnevnte vil utvilsomt gi en atskillig bedre
ytelse og brukeropplevelse. Polarkoden stiller
blant annet krav til at man skal kunne motta
oppdatert isinformasjon, ha mulighet til & motta
telemedisinsk assistanse, og ha mulighet for
kommunikasjon langs hele den planlagte ruten.
Hoy bandbredde vil gjore det mulig & motta data
av heyere kvalitet (for eksempel heyopploselige
iskart og satellittbilder), og det kan derfor argu-
menteres for at bredbands kommunikasjon ogsa
har et viktig sikkerhetsaspekt knyttet til seg.

Et kommunikasjonskrav til fartey om & ha
utstyr for bredband kommunikasjon ligger nok
noen ar frem i tid, men er samtidig ikke utenkelig.
I hvert fall om man legger IMOs visjoner og for-
ventninger til E-navigasjon til grunn. IMOs visjon
for E-navigasjon®? bekrefter et behov for en
kommunikasjonsinfrastruktur som tilrettelegger
for semlest/transparent informasjonsoverforing
mellom skip, mellom skip og land/land og skip.
Det vil si at navigateren/operateren ikke bestem-
mer det kommunikasjonssystem som benyttes,
men setter kriteriene for valg av kommunikasjons-
barer, hvorpa dette velges automatisk. I tillegg
inneholder IMO E-navigasjon Maritime Service
Portfolio en rekke tjenester der bredbands kom-
munikasjon ma antas 4 veere nedvendig om en til-
strekkelig tjenestekvalitet skal oppnas.

Det folger av planverket til Hovedrednings-
sentralen at luftkoordinatorfunksjonen (Aircraft
Coordinator-funksjonen) — skal utferes av perso-
nell med slik kompetanse, enten ved Hoved-
redningssentralen direkte, eller fra andre utpekte
plattformer som for eksempel Forsvarets Orion-fly
eller kystvaktfartey. Under hendelsen med Viking
Sky, planla Hovedredningssentralen at luftkoordi-
neringsfunksjonen skulle ivaretas ved Hoved-
redningssentralen avdeling Ser-Norge gjennom
redningsleder og innkalt flygeleder fra Avinor.
Dette var fordi det ikke var tilgjengelige ressurser
med riktig kompetanse i omradet der rednings-
aksjonen foregikk. Imidlertid medferte begrens-
ninger i sambandsdekningen (aeronautisk VHF)
at man hadde behov for et bindeledd for viderefor-
midling av informasjon og stette til flysikkerhet.
Som oppfelgingspunkt etter evalueringsrapporten
av Viking Sky-hendelsengl, ble det anbefalt at

30 Maritime Safety Committee, MSC.85-26-Add.1

31 Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap (2020)
Evaluering av Viking Sky-hendelsen
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Hovedredningssentralen sammen med Avinor
skulle fa ansvaret for & videreutvikle et konsept for
luftkoordinering slik at man har tilstrekkelig
dekning for hele landet. Dette er under arbeid.
Utfordringen her er tilgang til aeronautisk radio-
kommunikasjon. Bade fordi Hovedrednings-
sentralen har begrenset adgang til Avinors og
Forsvarets aeronautiske VHF radioer, men ogsé
fordi mange av disse radioene er last pa faste
frekvenser som gjor dem uegnet for Hoved-
redningssentralen.

8.5.4 Utvalgets vurdering
Bredbandstjenester

Det er grunn til 4 anta at man fremover vil se at
flere cruiseskip opererer naermere iskanten, eller
i hvert fall i omrader med sterre innslag av is.
Antakelsen baserer seg pa en forventet vekst
innenfor ekspedisjonscruisesegmentet som histo-
risk tilbyr cruise opp mot iskanten, men ogsa at
en okt issmelting naturlig vil fere til et storre inn-
slag av drivis.

Oppdatert isinformasjon av hey kvalitet, er
nedvendig for & redusere risikoen ved navige-
ringen. Utfordringen i dag, er at dette innebzerer
overforing av relativt store datamengder — noe
som blir vanskeligere jo lengre nord man er.

De polare omréadene er ansett som saerlig sar-
bare for eventuelle forurensninger som folge av
en skipsulykke. Miljgkonsekvensen av en skips-
ulykke er avhengig av en rekke forhold, og flere
av dem varierer med arstiden og de radende
meteorologiske forholdene. Dersom datakommu-
nikasjonsmulighetene i Arktis forbedres, vil det
ogsé apne opp for a gi ekt veiledning til farteyene
med tanke pa rutevalg som er driftsekonomisk
mest lennsomt, som har lavest risiko for ulykker,
og som medferer minst mulig miljerisiko om en
ulykke likevel skulle skje. Ruteveiledning til skip
som opererer i is, vil ogsa kunne bidra til & redu-
sere utslipp av klimagasser.

Gode og palitelige kommunikasjonslesninger i
Arktis, vil ogsa gjere det mulig & overfare GNSS-
korreksjonssignaler®?, elektroniske Kkartrettelser
og eventuell informasjon om stengte omrader til
farteyene i omradet.

DNV og Menon Economics har analysert de
sjosikkerhetsmessige effektene og de tilherende
samfunnsekonomiske gevinstene som forventes
av bedre bredbandsdekning, gitt allerede vedtatte
satellittoppskytninger. De estimerer at naverdien

32 GNSS: Global Navigation Satellite Systems
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av nyttepotensialet ligger pa 1,9 millioner kroner
over 15 ar. Samtidig papeker de at nyttepotensialet
i realiteten ma antas 4 vere storre, ettersom
modellapparatet de bruker i analysene ikke tar
hensyn til kollisjoner med is eller effekten av lave
temperaturer. De har heller ikke verdsatt andre
nyttevirkninger som ekt bredbandskapasitet kan
gi nar det gjelder muligheten for & etablere nye
datakrevende tjenester — herunder telemedisin.

Utvalget merker seg at den samfunnsekono-
miske analysen viser at bedre bredbandsdekning
er beregnet til 4 gi samfunnsekonomiske gevinster
nidr man ser pa ulykkesannsynligheten og til-
herende konsekvenser alene. Samtidig dpner bred-
band for muligheten til &4 etablere nye tjenester for
4 oke sjosikkerheten. I szer gjelder dette en rekke
nye tjenester som er identifisert i arbeidet med E-
navigasjon®>, men som enten krever hoy band-
bredde eller tilneermet kontinuerlig sambands-
forbindelse. For cruiseskip kan for eksempel
mulighetene for telemedisinsk assistanse veere
seerlig aktuelt.

Utvalget vurderer at de planlagte forbed-
ringene av satellittdekningen i Arktis, er essen-
sielt for 4 fi etablert nye tjenester som kan gjore
det tryggere & operere cruiseskip i disse omra-
dene. Men det kan ogsa ha stor betydning for a
utvide eksisterende tjenester, som for eksempel
tjenester under BarentsWatch. Nytteverdien ma
antas 4 veere atskillig heyere enn hva som
fremkommer i DNV og Menon Economics sine
samfunnsekonomiske analyser, ettersom disse
kun omfatter en begrenset del av nyttevirk-
ningene.

De fleste cruiseskip som opererer i norske
farvann, vil veere utstyrt med bade VHF, MF og
Inmarsat. De som opererer i polare strek vil ogsa
ofte matte veere utstyrt med HF. Likevel, vil det
tradisjonelt veere VHF som foretrekkes som kom-
munikasjonskanal i en eventuell nedsituasjon.
Hovedutfordringen knyttet til dette sambands-
middelet er imidlertid rekkevidden og en begren-
set utbygging av VHF basestasjoner pa Svalbard.

Utvalget mener at en utvidelse av VHF dek-
ningsomrédet pa Svalbard er noe som ber vurde-
res narmere. I forste omgang ber det undersekes
om det lar seg gjore pa en kostnadseffektiv méte,
og i tilknytning til AIS basestasjonene som Kyst-
verket har etablert pa eygruppen. Dette kan vaere
en lgsning som kun monitorer VHF kanal 16 og
70, men der mulighetene er til stede for & opprette
en toveis kommunikasjon om en nedsituasjon
oppstar. En slik lesning vil ogsa redusere sarbar-

33 Maritime Safety Commitee, MSC.1/Circ.1610
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heten knyttet til et eventuelt bortfall av satellitt-
baserte kommunikasjonssystemer. Utvalget under-
streker 1 denne sammenhengen at det ikke er
onskelig 4 redusere barekravene for kommunika-
sjonsutstyr pa Svalbard.

DNV og Menon Economics har ogsé analysert
de samfunnsekonomiske nyttevirkningene ved &
oke VHF-dekningen pa Svalbard med utgangs-
punkt i de allerede etablerte AlS-basestasjonene
pa eygruppen. Analysen er kun gjort kvalitativt,
og viser at de positive effektene ved en etablering
kan ha en risikoreduserende effekt. Imidlertid
stilles det spersmél ved om den satellittbaserte
bredbandsutbyggingen kan gi samme effekt. Det
pekes pd at stromtilforsel og dataoverforing vil
veere de storste utfordringene.

Den samfunnsekonomiske vurderingen peker
pa at de positive nytteeffektene med tiltaket vil
kunne bidra til en risikoreduksjon. Samtidig pape-
ker DNV og Menon Economics at det foreligger
en rekke usikkerheter rundt hvilke konsept som
er mest hensiktsmessig. De er ogsa usikker pa
om den satellittbaserte bredbandsutbyggingen
kan gjore en VHF-utbygging overfladig.

Pa bakgrunn av dette, mener utvalget at det
kan vaere hensiktsmessig & gjore en videre utred-
ning av ulike konsepter som kan veere hensikts-
messige og gjennomferbare innenfor samfunns-
okonomiske akseptable rammer for man konklu-
derer. Det kan veere hensiktsmessig 4 inkludere
andre fartey enn bare cruisefartoy i dette arbei-
det, ettersom nytteeffekten trolig vil veere stor
ogsa for andre farteygrupper.

Kystverket ber vurdere dette neermere i sam-
rad med Hovedredningssentralen, Sysselmesteren
og andre relevante beredskapsakterer.

HRS har ansvaret for luftkoordinering under
redningshendelser inntil denne er overlatt til annen
kompetent stedlig ressurs. Bade hendelsen med
Viking Sky og kvikkleireskredet pd Gjerdrum har
vist hvor utfordrende denne funksjonen kan veere
4 ivareta nar sambandsdekningen er begrenset.
Utvalget mener derfor at regjeringen ber serge
for & fa pa plass lesninger for hele landet som gjor
at sambandsdekningen ikke blir en begrensende
faktor for & kunne uteve luftkoordinatorfunksjo-
nen pa en tilfredsstillende méate. En lesning som
kan vurderes, er a installere en aeronautisk VHF i
tilknytning til et utvalg av Kystverkets AlS-base-
stasjoner. Der er mye av den nedvendige infra-
strukturen som strem og samband allerede pa
plass, og i tillegg er basestasjonene montert hoyt
og med god VHF-rekkevidde. I kapittel 11.2 anbe-
fales det at arbeidet med konsept for luftkoordine-
ring ber intensiveres.

Cruisetrafikk i norske farvann og tilgrensende havomrader

8.5.5 Utvalgets anbefaling

14. Norske myndigheter ber aktivt utnytte mulig-
hetene som den satellittbaserte bredbands-
utbyggingen i nordomréadene gir til & levere
nye hensiktsmessige tjenester innen sjosikker-
het, beredskap og redning.

15. Kystverket ber vurdere om det er mulig &
benytte AlS-basestasjonene under etablering
pa Svalbard, som plattform for en VHF-ned-
meldingstjeneste for sygruppen.

16. Regjeringen ber serge for nedvendig aero-
nautisk sambandsdekning for hele landet.

8.6 Opplzering og kompetanse
om bord

8.6.1

God kompetanse hos personell om bord er avgjo-
rende for sjosikkerheten. Dette kan béade redu-
sere sannsynligheten for hendelser og konsekven-
sene av disse. Cruisenaeringen er en internasjonal
neering, noe som naturlig nok betyr at mann-
skapet kommer fra ulike kulturer og oppleerings-
systemer. Den internasjonale sjofartsorganisa-
sjonen (IMO) sikrer en internasjonal minimums-
standard for kompetansekrav.

Norge har en krevende og veerhard kyst med
skiftende veerforhold. DNV har identifisert noen
risikodrivende faktorer som er til stede i vinter-
halvéret i norske farvann®:

— Okt hyppighet av heye vindhastigheter med
pafelgende okte bolgehoyder

— Lavere luft- og sjetemperaturer

— Lengre perioder med merke

Problemstilling

For Svalbard er det i tillegg utfordringer med
sjais.

Héandtering av tilleggsutfordringene ved ferd-
sel 1 norske farvann, spesielt vinterstid, krever at
mannskapet har relevant kunnskap og erfaring.
Denne er ikke nedvendigvis dekket av den grunn-
leggende utdanningen.

Svalbard ligger innenfor omradet som define-
res som polare farvann i polarkoden. Her stilles
egne krav til oppleering og erfaring for skipsferer,
overstyrmann og ansvarshavende vaktoffiser pa
bro%®. Qvrig mannskap som vil kunne vare
sentrale i handteringen av en hendelse har ingen

34 DNV (2020) Analyse av tilleggsrisiko forbundet med cruise-
trafikk langs norskekysten utenfor sommersesongen.

35 Forskrift om kovalifikasjoner og sertifikater for sjofolk,
22. desember 2011
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spesifikke kompetansekrav for polare farvann.
Dette selv om man i disse omradene forventer at
skipene i sterre grad skal ha egenberedskap over
en lengre tidsperiode under krevende forhold og
med begrensede redningsressurser. For ekspedi-
sjonscruise vil det dessuten veaere en del personell
om bord som ikke er mannskap, men som ogsa vil
kunne ha en rolle i forbindelse for eksempel eva-
kuering av skipet. Dette kan for eksempel veare
ekspedisjonsledere og guider.

Til tross for til dels omfattende kompetanse-
krav og stadig utvikling innen teknologi har det i
nyere tid veert flere ulykker og nesten-ulykker der
menneskelige og organisatoriske faktorer har
vert medvirkende arsaker (Schroder-Hinrichs et
al. 2012%6, Mileski et al. 201437). Selv om det er
begrenset med erfaringer fra hendelser med
cruiseskip i norske farvann, er det grunn til &
vurdere om kompetansekravene pa noen omrader
er tilstrekkelige. Dette gjelder bade hvilke deler
av mannskapet som skal omfattes av kompetanse-
krav, men ogsé seerskilte krav knyttet til opera-
sjonsomrade.

I omrader med begrensede redningsressur-
ser vil det kunne vare et annet cruiseskip som
kommer forst til et ulykkessted. Etter det utvalget
kjenner til, er det ikke vanlig at personell om bord
pa cruiseskip har kompetanse til & lede rednings-
operasjoner til sjos.

8.6.2 Gjeldende regulering

Hvert enkelt skip skal ha sikkerhetsbhemanning
fastsatt av flaggstaten, med bestemte stillings-
betegnelser og kvalifikasjonskrav mv. som er ned-
vendig for & ivareta sikkerheten til skipet og per-
sonene om bord, samt hindre forurensning av det
marine milje. Dette folger av SOLAS Kkapittel V
regel 14, som gjennomferes i norsk rett i forskrift
om bemanning av norske skip®® § 7.

Skipets dekksoffiserer, inkludert skipsforer,
skal ha kompetansesertifikat som dekksoffiser.
Dette folger av STCW-konvensjonen og gjennom-
fores i norsk rett i forskrift om kvalifikasjoner mv.
for sjofolk®. I tillegg til kompetansesertifikatet
kreves en rekke kurs og sertifiseringer, som for
eksempel sikkerhetskurs, radiooperatersertifi-

36 Schroder-Hinrichs, Jens-Uwe, Hollnagel, Erik & Baldauf,
Michael, From Titanic to Costa Concordia—a century of les-
sons not learned, WMU J. Marit. Affairs (2012) 11:151-167
Mileski, J.P., et al., Understanding the causes of recent cruise
ship mishaps and disasters, Research in Transportation
Business & Management (2014)

38 18. juni 2009

39 92, desember 2011

37

Kapittel 8

kat, krise- og passasjerhandteringskurs mv. Kvali-
fikasjonsforskriften gjennomferer ogsd kravene
om opplaering for skipsferere, overstyrmenn og
ansvarshavende vaktoffiserer pa broen pa skip i
polare farvann.

Tilsvarende skal ovrig personell om bord ha
kompetansesertifikat og/eller kurs og sertifikater
avhengig av stillingskategori. I motsetning til
kravene for dekksoffiserer, er det ingen polar-
kodekrav til gvrig personell. IMOs retningslinjer
for redningsutstyr pa skip i polare farvann® er
naermere omtalt i kapittel 9.6 Redningsutstyr
papeker viktigheten av at mannskapet har kunn-
skap om handtering av en nedsituasjon med for-
lenget forventet tid til redning og begrensede
redningsressurser.

Sertifikatene som kreves etter STCW og kvali-
fikasjonsforskriften méa fornyes regelmessig
basert pa fartstid, repetisjonskurs og helseunder-
sekelser.

I tillegg til den formelle oppleeringen skal det
gjennomferes opplaring og evelser om bord i
samsvar med skipets beredskapsplaner. Dette
folger av flere ulike regler, blant annet SOLAS
kapittel III som gjennomferes i norsk rett i for-
skrift om redningsredskaper pa skip*! og SOLAS
kapittel IX og ISM-koden gjennomfert i norsk rett
ved forskrift om sikkerhetsstyringssystem for
skip m.m.*2

Navigaterutdanningen gir en generell kompe-
tanse for ferdsel i hele verden, men naturlig nok
ikke detaljert kunnskap om alle farvann. Det er
derfor vanlig i de fleste land & ha losplikt for &
styrke broteamet om bord med nedvendig lokal-
kunnskap. De fleste passasjerskip er lospliktige
innenfor grunnlinjen. Lospliktige skip kan unntas
kravet om los om bord hvis dekksoffiseren som er
ansvarlig for navigeringen og manevreringen, har
farledsbevis.

8.6.3 Status

I Meld. St. 10 (2020-2021) Gronnere og smartere
— morgendagens maritime neering vektlegger
regjeringen sjofolks kompetanse som et viktig
element for & sikre god sjosikkerhet og redusere
sannsynlighet for hendelser. Stortingsmeldingen
fokuserer saerlig pa operasjoner av skip i polare
farvann. Videre understrekes det at omradenes
avsides beliggenhet i kombinasjon med krev-

40 Maritime Safety Committee, MSC.1/Circ. 1614
419 juli 2014
42 5 september 2014
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ende klimatiske forhold stiller seerskilte krav til
kompetanse.

Regjeringen har som en konsekvens av den
okende aktiviteten i nordomréadene, varierende
forkunnskaper om risikoen ved operasjoner i ark-
tiske farvann og et storre behov for arktisk mari-
tim kompetanse, lagt vekt pa a kople utdannings-
institusjoner tettere til industrien. For & bedre
koordineringen mellom de ulike utdannings-
miljgene og neeringsakterene har en etter flere
utredninger vedtatt 4 etablere en samhandlings-
plattform — Arktisk maritim kompetansenode. Det
er stadig mer utbredt samarbeid om kompetanse
mellom  utdanningsmiljgene  for  maritim
utdanning. Regjeringen finansierer det sékalte
MARKOM2020-samarbeidet*® der universiteter,
hegskoler og fagskoler med ansvar for maritim
sertifikatutdanning samarbeider om kompetanse-
utvikling. Nar det gjelder omrader der kompe-
tansebehovet er seerlig stort, foreligger en rekke
utredninger. Sopra Steria utredet behovet for &
etablere et arktisk maritim kompetansesenter pa
oppdrag fra Neerings- og fiskeridepartementet og
Utenriksdepartementet®. I sin utredning fant de
et udekket behov for skreddersydde praksisneere
kompetansetilbud for personell som skal operere i
Arktis. En fant ogsa at det er behov for & stimulere
til utvikling av forskningsbasert kompetanse som
bygger pa erfaringer, og som kan eksporteres
gjennom internasjonalt samarbeid.

I nordomrademeldingen® ble det i beskrivel-
sen av kompetansenoden understreket at en

burde:

«styrke den maritime naeringens kompetanse
om de seerskilte utfordringene knyttet til skips-
operasjoner i polare farvann. Videre skal
noden styrke samarbeidet mellom maritim
nering og miljger innen arktisk maritim
kompetanse. Den skal bidra til en bedre tilrette-
legging av nye kurs- og utdanningsmateriell for
maritimt personell, slik at oppleeringen i storre
grad tilfredsstiller de behovene neerings-
akterene har. I arbeidet med & styrke arktisk
maritim kompetanse skal det tas utgangspunkt
i innmeldte problemstillinger, utfordringer og
behov fra akterer i skipsfartsnaeringen».

43
44

Maritim Kompetanse mot 2020.

Sopra Steria. Utredning av behovet for & etablere et arktisk
maritimt kompetansesenter. 15. august 2015.

45 Meld. St. 9 (2020-2021) Mennesker, muligheter og norske-
interesser i nord, fremmet av Utenriksdepartementet
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Nar det gjelder beredskap, har behovet for ekt
kompetanse blitt understreket bade i samfunns-
sikkerhetsmeldingen®® og i nordomrademeldingen.
En vektlegger her at det er viktig for regjeringen &
sikre forsvarlig aktivitet i disse omréadene, og fort-
satt styrke sikkerhet og beredskap knyttet til okt
aktivitet i nord. Det har her vert gjennomfert en
rekke studier der nezeringsakterer, myndighets-
organer, beredskapsapparatet og akademia har
samarbeidet om 4 avslere gap i kompetansen.
Flere av disse har vert finansiert av Utenriks-
departementets Barents 2020- og Arktis 2030-
ordninger. Prosjekter som MARPARTY i regi av
Nord universitet, SARINOR48 og SARex Svalbard??
i regi av Maritimt Forum Nord og SARex™ i regi
av Universitetet 1 Stavanger og Kystvakten, har
vist at det er behov for en styrking av SAR-kompe-
tansen blant sjefolk pé skip i polare farvann.

I samfunnssikkerhetsmeldingen vektlegges
Svalbard spesielt. En fokuserer pd at Svalbard
ligger innenfor det geografiske innslagspunktet
for Polarkoden. Det er et mél & redusere risikoen
for uenskede hendelser ved sjotransport pa
Svalbard, slik at skade pa liv, helse og milje kan
unngés. For Svalbard stir forebyggende tiltak
sentralt. Regjeringen vil sikre at maritim aktivitet
folger heoye standarder for sikkerhet og bered-
skap i nord, jf. Meld. St. 32 (2015-2016) Svalbard,
jf. Innst. 88 S (2016-2017).

I SARex og SARex Svalbard-prosjektene har
en gjennom praktiske tester vist at kompetanse
nar det gjelder overlevelse etter en evakuering i
isfarvann, er viktig for 4 overleve.

Hovedredningssentralen leder en innovasjonsa-
rena gjennom et storre EU-finansiert innovasjons-
nettverk med fokus pa Arktis og de nord-atlantiske
sipomradene, ARCSAR®!. Der samarbeider 21
partnere fra 13 land, og bade industri, beredskaps-
akterer og akademiske institusjoner deltar som
partnere. I deres rapporter ARCSAR Innovation
and Knowledge Exchange Event, vektlegges betyd-
ningen av omradespesifikk trening for personell
om bord i skip i polare strok, og mangelen pa
internasjonale standarder for cruiseindustriens
operasjoner i polare omrader. Der vektlegges
ogsad utfordringer knyttet til sprdk og kultur-

46 Meld. St. 5 (2020-2021) Samfunnssikkerhet i en usikker
verden, fremmet av Justis- og beredskapsdepartementet

Maritime Preparedness and International Partnership in
the High North

48 Search and Rescue in the High North
49 Search and Rescue Exercise Svalbard 2019-2020
50 Search and Rescue Exercise

51 ARCSAR - Arctic Security and Emergency Preparedness
Network

47
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forskjeller om bord. Det er ogsa sett pa behovet
for 4 skape meteplasser for kompetanse-
overforing mellom akterer og akademia, og betyd-
ningen av tilpasset og lavterskel leeringsteknologi
i kompetansesatsingen.

I sjosikkerhetsmeldingen®®  understreker
regjeringen at man stadig arbeider med & tilpasse
regelverket etter heye sikkerhets- og miljo-
standarder, spesielt knyttet til nordomréadene.
Dette gjelder arbeid nasjonalt og internasjonalt for
a sikre at skip og utstyr er egnet for operasjon i
polare farvann, og at en har den nedvendige
kompetanse blant mannskapet.

Regjeringen er opptatt av at man skal jobbe for
nye krav til kompetanse internasjonalt, seerlig
gjennom IMOs konvensjoner:

«Skipsfart er ei global naering, og internasjonal
drift av skip fereset internasjonalt godkjend
dokumentasjon pa skipstandarden og kompe-
tansen til mannskapet. Reglar for dette blir
primaert forhandla fram i FNs internasjonale
sjefartsorganisasjon (IMO). Sjefartsdirektoratet
er ein padrivar for tryggleiks- og miljgarbeid
internasjonalt.»

I Norge skjer utdanningen av sjofolk pd maritime
videregdende skoler, hegskoler og universitet. I
tillegg er det ulike kurssenter som star for deler
av oppleringen som kreves i kvalifikasjons-
forskriften. Utdanningsinstitusjoner og opplaerings-
institusjoner skal ha et kvalitetssystem godkjent
av Sjofartsdirektoratet. Kvalitetssystemet skal
blant annet inneholde normer for kvalitet og det
enkelte kurs og oppleeringsprograms prosedyrer,
mal og kvalitetsstandarder.

Sjofartsdirektoratet utsteder kompetanse-
sertifikat og ferdighetssertifikat til sjofolkene
etter endt oppleering og fartstid om bord.

I Norge har vi to sivile utdanningslep for a bli
dekks- eller maskinoffiser. Det ene lapet begyn-
ner med yrkesfaglig utdanning som ferer frem til
fagbrev som matros eller skipsmotormekaniker.
Det er mulig & bygge videre pd denne utdannin-
gen med toarig teknisk fagskole som gir det teore-
tiske grunnlaget for 4 seke om kompetansesertifi-
kat som dekks- eller maskinoffiser. Det er krav
om fartstid om bord fer kompetansesertifikatet
kan utstedes. Det andre utdanningslepet baserer
seg pa studieforberedende fag og treéarig
bachelorutdanning. De som velger dette alterna-
tivet har ikke krav om a gé veien via fagbrev som

52 Meld. St. 30 (2018-2019) Samhandling for betre sjotryggleik,
fremmet av Neerings- og fiskeridepartementet
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matros eller skipsmotormekaniker, men far i ste-
det krav om lengre fartstid etter endt teoretisk
utdanning.

Lengden pé fartstiden varierer for ulike serti-
fikater. Fartstiden kan reduseres hvis det
gjennomferes en dokumentert systematisk opp-
leering om bord (kadettordning). Det er ikke
krav om 4 ha fartstid fra alle typer seilings-
omrader og klimatiske forhold for & fa utstedt
kompetansesertifikat.

Pa cruiseskip er en stor del av bemanningen
ansatt i hotelldriften om bord. Med unntak av
stillingen som skipskokk, er det ikke spesielle
krav knyttet til hotellpersonalets utdanning. Det
er likevel krav om sikkerhetsopplaering og andre
kurs avhengig av hvilke oppgaver de har om bord.

Kvalifikasjonskravene er regulert internasjo-
nalt gjennom STCW-konvensjonen. Norge deltar
aktivt i IMOs underkomite for Human element,
Training and Watchkeeping (HTW) der regel-
verket videreutvikles. Sjofartsdirektoratet leder
Norges delegasjon, og vanligvis inngir ogsa
representanter fra Kystverket, DNV og utdan-
ningsinstitusjoner i delegasjonene.

Kystverket er ansvarlig for lostjenesten, her-
under ogséa farledsbevisordningen, og tjenesten
gjennomgikk en storre revisjon i 2015. Erfaringen
viser at ordningen fungerer i trad med intensjo-
nene, og om lag 70 prosent av lospliktige seilaser
gjennomfoeres i dag med farledsbevis.

8.6.4 Utvalgets vurdering

Utvalget registrerer at det gjores mye for 4 styrke
utdanning av sjefolk og annet personell for den
maritime naeringen, bade nasjonalt og internasjo-
nalt. Det er samtidig en utfordring & sikre kontinu-
erlig kompetanseutvikling spesielt knyttet til rele-
vant etter- og videreutdanning for sjefolk og andre
med ansvar for operasjoner i krevende forhold,
enten det er fastlandskysten om vinteren eller i
polare farvann. Det er viktig at kompetanse-
satsingen henger med i forhold til den teknologiske
utviklingen, skipenes storrelse og rederienes
endrede operasjonsmenstre. Utviklingen innen
cruiseindustrien med stadig sterre skip, sporadiske
besok i arktiske farvann, et okt cruisetilbud i vinter-
halvaret og operasjoner i mer fierntliggende polare
strok, gjor at en ma vurdere om dagens kompe-
tanseplattform er tilstrekkelig, og om regelverket
knyttet til kompetansekrav er omfattende nok.

Et eksempel her er arbeidet med opplaerings-
delen av polarkoden. Her ble kurs- og opp-
leeringskravet i vedtaket til Den internasjonale
sjofartsorganisasjonen (IMO) sveart forenklet i
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forhold til det norske forslaget, som inkluderte
krav til polarkode-oppleering ogsa for underordnet
mannskap og maskinister. Operasjoner i andre
deler av norske farvann vil imidlertid ogsa kunne
vaere sveert krevende med en rekke av de samme
utfordringer som en finner i polare farvann, spe-
sielt vinterstid. Dette gjelder forhold som vind og
belger, ising og merketid. Utvalget stiller derfor
speorsmal om det ber stilles ytterligere krav til
kompetanse i rederier og om bord i passasjerskip
utover de krav som inngéir i STCW, for sterre
deler av det norske redningsansvarsomradet.

Regjeringen ber vurdere en tilpasning av
regelverket nar det gjelder kompetanse i de mest
krevende sjgomriadene og spesielt i vinterhalv-
aret. Dette kan ogsa veere ekstra krav til kompe-
tanse for offiserer og evrig personell om bord som
har en rolle i forbindelse med beredskap og krise-
héandtering péa skipet.

Det ber vurderes a gi alle som har en rolle i
forbindelse med evakuering fra passasjerskip som
opererer pa Svalbard en kompetanse rundt seer-
egenhetene i Arktis og hva som er spesielt med
det de vil mete der. Utvalget merker seg at det
serlig i ekspedisjonscruisenseringen ofte vil
kunne veere personell om bord som ikke er
sikkerhetsbemanning, men som vil kunne fa en
rolle i for bindelse med en ulykkeshendelse. Dette
kan veere ekspedisjonsledere, guider og andre.
Det er videre enskelig at slike kurs blir forankret i
Den internasjonale sjofartsorganisasjonen (IMO).

Det akkumuleres mye kunnskap blant ulike
akterer i Arktis, bade innenfor bedrifter og
bransjeorganisasjoner, i beredskapsapparatet, hos
myndigheter, i fellesorganer som Arktisk rad og
Arktisk kystvaktforum, innen akademia og i lokal-
samfunn. Det er viktig at det skapes moteplasser
der en far diskutert utfordringer og ivaretatt
behov for erfaringsutveksling og kompetanse-
overfering. I dag er kunnskapsutvekslingen for til-
feldig og prosjektavhengig. Arktisk rad, Arktisk
Kystvaktrad og University of the Arctic (UArctic)
sa vel som bransjeorganisasjonene er her aktuelle
akterer som ber samarbeide for 4 skape kompe-
tanseoverferingsarenaer.

Det er mulig at et annet cruiseskip vil vaere
forst pa et ulykkessted, seerlig i omrader der red-
ningsberedskapen er begrenset. Etter utvalgets
syn vil det vaere en fordel med ekt kompetanse til &
lede redningsoperasjoner til sjgs om bord pa
cruiseskip som seiler i slike omrader. Slike kurs
kan eksempelvis organiseres som nettbasert
undervisning og tilbys rederier som opererer i far-
vann med begrensede redningsressurser. Myndig-
hetene kan i den forbindelse vurdere ulike insentiv-
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ordninger for & sikre at rederiene benytter seg av
tilbudet. Etter utvalgets vurdering vil hver enkelt
skipsforer eller skipsarbeider sveert sjelden eller
aldri delta i en redningsaksjon, og derfor ber ikke
dette tiltaket innfores som et krav.

8.6.5 Utvalgets anbefaling

17. Norske myndigheter ber stille krav om at alle
dekks- og maskinoffiserer pa passasjerskip
som opererer pa Svalbard, skal ha grunn-
leggende kompetanse og tilpassede kurs som
bygger pa polarkoden.

18. Norske myndigheter ber i samarbeid med
cruisenaringen, utvikle krav som sikrer at
skipsferer og vakthavende offiserer pa passa-
sjerskip med over 100 passasjerer, som seiler i
vintersesongen langs fastlandskysten, skal ha
grunnleggende kompetanse og tilpassede
kurs som bygger pa polarkoden.

19. Norske myndigheter ber i samarbeid med
cruisenaringen, etablere krav om at sikker-
hetsbemanningen og evrige ansatte om bord
som har en sentral rolle i forbindelse med
evakuering fra passasjerskip som opererer pa
Svalbard, skal ha et pabyggingskurs i passa-
sjer- og krisehandtering med fokus pa utford-
ringene i polare farvann.

20. Norge ma veaere en padriver for & fi okte
kompetansekrav inn i regelverket til Den inter-
nasjonale sjofartsorganisasjonen (IMO).

21. Norske myndigheter ber legge til rette for at
rederier som opererer i omrader med begren-
set redningskapasitet, tilbys kurs og trening i &
lede redningsoperasjoner til sjos, sakalt on-
scene coordinator kurs.

8.7 Forskning og utvikling

8.7.1

Denne rapporten adresserer mange problem-
stillinger som krever gkt kunnskap gjennom mer
systematisk innsats pa forskning og utvikling
(FoU). Det er behov for & fa bedre kunnskap om
sikkerhet og beredskap i til dels sveert krevende
sjpomrader, og om utfordringene og effektene av
ulike risikoreduserende tiltak. Behovet for FoU
innenfor sjosikkerhet og beredskap har tidligere
blant annet blitt beskrevet i stortingsmeldingen
PG rett kurs:>

Problemstilling

5 Meld. St. 35 (2015-2016) Pd rett kurs — Forebyggende sjo-
sikkerhet og beredskap mot akutt forurensning.
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«Det er behov for mer kunnskap innen fore-
byggende sjosikkerhet og beredskap mot akutt
forurensning. Det er i dag ikke satt av ressur-
ser sarskilt til forskning og utvikling innenfor
disse omradene. Néar det gjelder forebyggende
sjosikkerhet, er det behov for mer kunnskap
om trafikk og ulykkesutvikling, risiko-
reduserende effekt av forebyggende tiltak og
om arsaker til ulykker. Det ber ogsa legges
vekt pa & bidra til utvikling av teknologi som
kan redusere sannsynligheten for ulykker.»

I samfunnssikkerhetsmeldingen®* stér det:

«Uten et nedvendig kunnskapsgrunnlag er det
krevende & lykkes med et systematisk arbeid
for & redusere risiko og iverksette riktige tiltak.
Forskning er séiledes en sentral faktor for at
Justis- og beredskapsdepartementet skal opp-
fylle sin rolle innen samfunnssikkerhet og
beredskap».

I nordomrademeldingen® legges det vekt pa at
skipsfart er et sentralt tema i debatten om Arktis
som krever en grundig og kunnskapsbasert til-
naerming. Dette gjelder spersmal knyttet til farts-
omrader, og behov for tiltak for effektiv, sikker og
miljevennlig sjotransport. Det gjelder ogsa kunn-
skapsbehov knyttet til beredskap, der det under-
strekes at mesteparten av den totale skipsfarten i
Arktis gér i farvann som er innenfor Norges
redningsansvarsomrade.

Flere studier med fokus pa beredskap har de
siste arene blitt initiert av norske beredskaps-
akterer, neering og akademia, blant annet
SARINOR, MARPART®®, SARex Svalbard og
ARCSAR. Det er her gjort et viktig arbeid nér det
gjelder & fa frem kunnskapsstatus og behov for
FoU innenfor sikkerhets- og beredskapsomradet.

Kapittel 8.6 fokuserer pa behovet for kompe-
tanse knyttet til personell om bord og blant opera-
torene innenfor cruiseindustrien for & kunne
ivareta sikkerheten i operasjoner, spesielt i lite tra-
fikkerte farvann, og for 4 utvikle sikker og milje-
vennlig teknologi. Mye av dette kompetanse-
behovet ber dekkes gjennom FoU og forsknings-
basert undervisning.

5 Meld. St. 5 (2020-2021) Samfunnssikkerhet i en usikker
verden, fremmet av Justis- og beredskapsdepartementet

5 Meld. St. 9 (2020-2021) Mennesker, muligheter og norske
interesser i nord, fremmet av Utenriksdepartementet

Maritime Preparedness and International Partnership in
the High North
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Det er derfor behov for a fa til en mer systema-
tisk satsing pad FoU-programmer nar det gjelder
sjosikkerhet og beredskap i Arktis og langs
norskekysten, inkludert cruiseoperasjoner. I
denne satsningen ber det inngd samarbeid
mellom akademia, nering, myndigheter og
sikkerhets- og beredskapsakterer.

8.7.2 Gjeldende regulering

I samfunnssikkerhetsinstruksen®’ stilles det krav
til alle departementer om & fremme kunnskaps-
basert arbeid, forskning og utvikling innen sam-
funnssikkerhet i sektoren. I tillegg skal Justis- og
beredskapsdepartementet i kraft av sin sam-
ordningsrolle for forebygging og beredskap pa
samfunnssikkerhetsomridet, serge for kunn-
skapsbasert samfunnssikkerhetsarbeid gjennom
blant annet forskning og utvikling.

Det er et krav innenfor heyere utdanning av
sjooffiserer at denne skal veere forskningsbasert.
Dette stiller krav til FoU som gir ekt forstielse for
de utfordringer som meter bade offiserer og
mannskap i nordlige havomrader. Dette gjelder
sikre operasjoner, egenberedskap, og samvirke
med de ulike lands beredskapsorganisasjoner.

Kravet til forskningsbasert kunnskap gjelder
ogsa for utdanningen av offentlig forvaltning med
ansvar for sjosikkerheten, og for etater med
beredskapsansvar.

8.7.3 Status
Utviklingstrekk i maritim sektor

Stortingsmeldingen Gronnere og smartere -
morgendagens maritime neering”8 beskriver mulig-
heter og utfordringer innenfor maritim sektor,
knyttet til klima- og milje, beaerekraftig bruk av
havet og digitalisering.

Utslippsreduksjon og strengere utslippskrav
har stort fokus bade nasjonalt og internasjonalt.
Utvikling og implementering av grenn skipstekno-
logi vil ha betydning for norsk maritim industri sin
verdiskaping, sysselsetting og posisjonering i
markedet fremover. I regjeringens handlingsplan
for grenn skipsfart (2019) har regjeringen en
ambisjon om & halvere utslippene fra innenriks
sjofart og fiske innen 2030. Dette krever gkt kunn-
skap og satsing pa FoU.

57 Instruks for departementenes arbeid med samfunnssikker-
het (samfunnssikkerhetsinstruksen), 1. september 2017

58 Meld. St. 10 (2020-2021), fremmet av Neerings- og fiskeri-
departementet
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Den gkte utviklingen og bruken av digital
teknologi i samfunnet gir bade muligheter og
utfordringer nar det gjelder sjosikkerhet og
beredskap. Digitalisering forer til mer automati-
serte og integrerte prosesser og Systemer om
bord pa skipene. Dette gir muligheter for mer
effektiv og sikker drift og bedre kommunikasjon.
Samtidig eker kompleksiteten og sarbarheten i
systemene, noe som utfordrer sikkerheten knyttet
til palitelighet, robusthet og redundans i de tek-
niske systemene, og situasjonsforstielse, kompe-
tanse og roller hos besetning. Kompleksiteten
gjor det vanskeligere & identifisere sikkerhets-
utfordringer, analysere, prosjektere, validere og
verifisere at systemene er sikre og pélitelige.

I tillegg til de eksisterende sikkerhets-
utfordringene knyttet til konvensjonelle skips-
systemer og operasjoner, samt gkningen i cruise-
trafikken, forer utviklingen av ny og mer miljo-
vennlig teknologi og digitalisering til at det blir et
enda sterre behov for mer kunnskap om hvordan
sjosikkerhet og beredskap pavirkes fremover.

Maritim 21

Maritim21 (2016) er en strategi for forskning,
utvikling og innovasjon for den maritime naeringen.
Planen anbefaler betydelig styrking av FoU innen-
for maritim virksomhet for at Norge skal beholde
sin ledende posisjon som maritim nasjon. Strate-
gien vektlegger havromsoperasjoner, transport og
logistikk, klima- og miljevennlig maritim virksom-
het, muliggjerende teknologier, sikkerhet til havs,
nordomradene og verdiskaping og ramme-
betingelser. Strategien har nylig veert revidert. En
oppdatert strategi ble overlevert fiskeri- og hav-
ministeren i januar 2022.

Bla muligheter

Regjeringens reviderte havstrategi Bla muligheter
(2019) vektlegger forskning, utvikling og innova-
sjon som viktige forutsetninger for beerekraftig
vekst i havneeringene. Klima, milje, skonomi og
samfunn ses under ett og satsing pé teknologi og
forskningsinfrastruktur fremheves som viktig for
4 fremme barekraftig utvikling.

FoU-strategi for samfunnssikkerhet i Justis- og
beredskapsdepartementet

Justis- og beredskapsdepartementet har en FoU-
strategi for samfunnssikkerhet for 2015-2019 og
jobber for tiden med en intern evaluering av
denne. Nar den interne evalueringen er ferdigstilt
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vil det tas stilling til om det er behov for en ny
FoU-strategi innen samfunnssikkerhet.

Bevilgninger til relevante forskningsprogrammer

I Prop. 1 S (2021-2022) for Justis- og beredskaps-
departementet fremkommer det at departementet
brukte 32 millioner kroner pa forskning, evalue-
ring og kunnskapsinnhenting i 2020 og 56 millio-
ner i direkte bevilgning til Norges forskningsrad.

I Norges forskningsrad finansieres forskning
pa samfunnssikkerhet forst og fremst gjennom
SAMRISK-programmet der hovedbidragsyterne
er Justis- og beredskapsdepartementet og Kunn-
skapsdepartementet.

SAMRISK-programmet i Norges forsknings-
rad hadde i perioden 2006-2011 et budsjett pa 43
millioner kroner. SAMRISK II -programmet fra
2013-2018 hadde et samlet budsjett pa 100 millio-
ner, utenom et senter for htayreekstremisme.59
SAMRISK-programmet har et budsjett pa ca. 40
millioner kroner per ar i perioden 2021-2023, noe
som indikerer en gkning fra forrige program.

SAMRISK har ogsa finansiert forskningspro-
sjekter som INSITU ved Universitetet i Agder.
Prosjektet skal utvikle kunnskap og lesninger for
effektiv informasjonsdeling mellom beredskaps-
akterer for 3 stette felles situasjonsforstéelse.

Forskningsprogrammet MAROFF (maritim
virksomhet og offshore-operasjoner) er et
lopende program og en del av omradet «Hav» i
Norges forskningsrdd.  Programplanen  til
MAROFF legger vekt pad behov for kompetanse
innen maritime fagomrader som farteydesign,
hydrodynamikk, marin konstruksjons- og produk-
sjonsteknikk, maskineri og fremdriftssystem,
marin kybernetikk og kontrollsystem, systems
engineering, skonomi og logistikk, automatise-
ring, beslutningsstette, interaksjon, kommunika-
sjon, navigasjon, nye materialer og produksjons-
metoder. Sikkerhet til havs er en av seks tema-
tiske prioriteringer, det vil si sikkerhet for men-
nesker, verdier og milje, sikring mot eksterne
trusler, og bade forebyggende og konsekvens-
reduserende  tiltak, inkludert beredskap
(Forskningsradet, 2019).

Etter sjosikkerhetsmeldingen® ble relevante
forskningsprogrammer gjennomgétt og det ble i
stortingsmeldingen Samhandling for betre sjo-

59 Sluttrapportene for SAMRISK-programmene (Norges

Forskningsrad) fra 2011 og 2018.

60 Meld. St. 35 (2015-2016) Pd rett kurs — Forebyggende sjo-
sikkerhet og beredskap mot akutt forurensning, fremmet av
Samferdselsdepartementet



NOU 2022: 1 95

Cruisetrafikk i norske farvann og tilgrensende havomrader

tryggleik61 konkludert med at en videre opp-
folging av forskning pa sjesikkerhet og beredskap
kunne ivaretas innenfor eksisterende programmer.
Budsijettet for forskningsprogrammet MAROFF62
fra 2016-2023 viser at det ikke har veert en seerlig
okning i bevilgninger de siste arene, til tross for at
dette altsd er et fremhevet omrade i flere stor-
tingsmeldinger.

Forskningsradet har ogsa en satsing pa tverr-
giende teknologiutvikling til havs, som fokuserer
pa teknologi pa relativt hoy TRL-niva%3, Budsjettet
er pa 16 millioner per ar.

Polarprogrammet i Forskningsriadet er delt
inn i tre temaomrader, det vil si klima og miljo,
naturressurser og neeringsaktivitet og politikk og
forvaltning. Klima- og miljedepartementet er
sterste bidragsyter til programmet. Sikkerhet er
ikke direkte inkludert i dette programmet.

8.7.4 Utvalgets vurdering

Justis- og beredskapsdepartementet skal som
sektordepartement og som samordningsdeparte-
ment for samfunnssikkerhet, seorge for kunn-
skapsbasert samfunnssikkerhetsarbeid gjennom
blant annet forskning og utvikling. Utvalget stiller
spersmal ved om Justis- og beredskapsdeparte-
mentet har nok oppmerksomhet og satsning pa
forskning pa et sa viktig omrade. I regjeringens
maritime strategi, samt i de senere ars relevante
stortingsmeldinger, er sikkerhet et sentralt
satsingsomrade. Her vektlegges blant annet
sikkerhet for mennesker, verdier og miljg, sikring
mot eksterne trusler og villede uenskede
handlinger, og béade forebyggende og konse-
kvensreduserende tiltak. Forskningsridet og
bevilgende myndigheter ber fokusere mer pa
disse omridene gjennom den stette som gis bade

61 Meld. St. 30 (2018-2019), fremmet av Neerings- og fiskeri-
departementet

62 Maritim virksomhet og offshoreoperasjoner - MAROFF
63 Technological Readiness Level (TRL)
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til innovasjoner i naeringen og til mer dyptgéende
anvendt forskning og grunnforskning.

Forskningsfinansieringen innenfor maritim
virksomhet og sjosikkerhet ser ikke ut til & ha okt
de siste arene, til tross for at dette har veert frem-
hevet som en viktig prioritering i flere stortings-
meldinger. Teknologiutvikling som kan bidra til
okt sjosikkerhet og beredskap, er et omrade det
ber satses pa. Digitalisering og nye energibaerere
gir for eksempel bade muligheter og utfordringer
nar det gjelder forebygging av ulykker til sjos. Det
bor ogsé satses pa system- og teknologiutvikling
som forbedrer mulighet for sek, redning og over-
levelse i kalde strok.

Okt systemforstielse og teknologiutvikling i
maritim neering har sammenheng med gjeldende
regelverk. Det er derfor viktig at norske myndig-
heter fortsetter arbeidet internasjonalt med &
fokusere pa krav til okt sjosikkerhet, for eksempel
knyttet til polarkoden og sikker retur til havn
(Safe Return to Port). Her vil et tett samarbeid
med klasseselskapene veere viktig for 4 sikre at de
krav og standarder som gis, preges av stadige for-
bedringer.

Datagrunnlaget for forskning og utvikling
innenfor sjosikkerhet og beredskap ma ogsa
styrkes gjennom mer systematisk innsamling og
tilgjengeliggjoring av data fra hendelser, inkludert
aksjoner i beredskapsapparatet.

Forskning og utvikling omtales ogsa i kapittel
9.6, der utvalget anbefaler at norske myndigheter
ber stimulere til forskning og innovasjon nar det
gjelder redningsutstyr.

8.7.5 Utvalgets anbefaling

22. Finansieringen av forskning, utvikling og inno-
vasjon innen forebygging, beredskap og hand-
tering av uenskede hendelser med cruiseskip,
ma styrkes.

23. Cruisenaeringen ber oke sitt engasjement og
bidra mer til forsknings-, utviklings- og innova-
sjonsprosjekter som kan bedre sjosikker-
heten.
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Kapittel 9
For cruise

9.1 Risikovurdering

9.1.1

Norge har en krevende og vaerhard kyst, det er
ofte lange avstander til redningsressurser og det
er morketid deler av aret. Disse faktorene mé tas
hensyn til ved planlegging og risikovurdering av
cruise i norsk farvann. I tillegg til de eksterne
risikofaktorene, vil det vaere individuelle risiko-
faktorer knyttet til det enkelte skip. Det er rederi-
ets og skipsferers ansvar a ha oversikt over disse
og arisikovurdere dem. Dette kan eksempelvis ga
pa tekniske forhold, utstyr eller besetningens
erfaring og kompetanse.

Risikovurderingene skal vaere styringsverktey
i sikkerhetsarbeidet i rederier og om bord, og skal
avdekke farer og beskrive forebyggende tiltak for
de farefulle forhold mennesker, miljg og fartey
utsettes for. Gode risikovurderinger med til-
herende forebyggende tiltak bidrar til skt bevisst-
het og redusert risiko.

Polarkoden inneholder en liste med tilleggs-
risikoer som ble lagt til grunn ved utarbeidelsen
av koden, og som er antatt & veere til stede i
polare farvann, uten at de ovrige IMO-reglene
fullt ut har tatt hensyn til disse. Listen er ikke
ment & veere uttemmende, men hjelper rede-
riene nar de skal gjennomfere en operasjonell
vurdering for skipet sertifiseres for fart i polare
omrader. Listen er antatt & veere seerlig nyttig
for rederier med lite erfaring fra polare omra-
der.

Kartverket gir ut farvannsbeskrivelsen Den
Norske Los, som peker pa en del konkrete risiko-
moment for vare farvann. Det finnes imidlertid
ingen samlet liste over sentrale tilleggsrisikoer
som ber vurderes for cruise i norsk farvann, og da
saerlig for kystfarvann.

Det kan vare en fare for at rederienes og
skipsforernes risikovurderinger ikke i stor nok
utstrekning inkluderer tilleggsrisikoene som er til
stede i norske farvann — serlig ved vintercruise.
Denne faren ansees som sterst nar rederiet eller

Problemstilling

skipsferer har lite erfaring fra norskekysten eller
tilsvarende kystfarvann.

9.1.2 Gjeldende regulering

Sjosikkerhetskonvensjonen (SOLAS) kapittel IX

med den tilherende internasjonale norm for

sikkerhetsstyring (ISM-koden) er gjennomfert i

norsk rett i skipssikkerhetsloven § 7 og tilherende

forskrifter.

For alle typer skip stilles det krav til risiko-
vurdering og sikkerhetsstyringssystem. Sikker-
hetsstyringssystemet skal veere sertifisert av
flaggstaten, og det skal fores periodisk tilsyn for &
verifisere at systemet fungerer etter hensikten.
De minste skipene har ikke krav om sertifisering
av sikkerhetsstyringssystemet.

I henhold til §7 i skipssikkerhetsloven er for-
maéalet med sikkerhetsstyringssystemet a4 Kkart-
legge og kontrollere risiko, samt & sikre etter-
levelse av krav fastsatt i eller i medhold av lov eller
i sikkerhetsstyringssystemet selv. Sikkerhets-
styringssystemets innhold, omfang og dokumen-
tasjon skal vaere tilpasset behovet til rederiet og
den aktiviteten det driver.

I forskrift om sikkerhetsstyringssystem for
norske skip og flyttbare innretninger, star det i
kapittel 8 om beredskap at:

— Selskapet skal identifisere mulige nedsitua-
sjoner om bord, og innfere framgangsmater for
a reagere pa dem.

— Selskapet skal opprette programmer for tre-
ning og evelser i 4 forberede seg pa handling i
nedsituasjoner

— Sikkerhetsstyringssystemet skal omfatte tiltak
som sikrer at selskapets organisasjon til
enhver tid kan reagere pa farer, ulykker og
nedsituasjoner der selskapets skip er berort.

9.1.3 Status

Etter hendelsen med Viking Sky i mars 2019,
gjennomferte DNV pa oppdrag for Kystverket en
risikoanalyse som identifiserer tilleggsrisikoen
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forbundet med passasjertrafikk til sjgs om vinte-
ren langs norskekysten. Analysen er gjort med
innspill fra cruiseskipnaeringen, og identifiserer
drivere og mulig risikoreduserende tiltak. Sjo-
fartsdirektoratet har ogsd veert involvert i arbei-
det. Analysearbeidet viser at det er nedvendig &
sette inn flere risikoreduserende tiltak for 4 fa ned
sannsynligheten for slike hendelser. Tiltakene
som er foreslatt innenfor temaet risikovurdering
er folgende:

— Krav til risikoanalyse

— Utvikling av «Best practice» retningslinje for

vinteroperasjon

Bakgrunnen for forslaget til DNV om krav til
risikoanalyse, er at DNV observerer at det for
maritim aktivitet langs norskekysten ikke finnes
en liste over forhandsdefinerte farer eller risiko-
elementer. Naeringen har, i mete med DNV i for-
bindelse med arbeidet med rapporten, ytret enske
om at de ensker & forsta risiko bedre. For 4 sikre at
relevante risikoelementer tas hensyn til, foreslar
DNV at Kystverket forhandsdefinerer relevante
farer eller risikoer som ma evalueres i forkant av
en seilas. De viser ogsé til at IMO polarkoden i dag
har et krav om gjennomfering av risikoanalyser
basert pa en forhandsdefinert liste med farer eller
risikomomenter, og at samme metodikk kunne
veert brukt for ferdsel langs norskekysten.

Et av hovedargumentene som DNV trekker
frem for et slikt tiltak er at en risikoanalyse gjort i
sammenheng med en forhdndsdefinert liste med
relevante farer/risikoelementer og risikoaksept-
kriterier vil tvinge frem bevisste avgjorelser i for-
hold til sikkerhetskritiske elementer.

DNV foreslar videre i sin rapport at det utvik-
les en «Best Practice» retningslinje for vinter-
operasjon. Formaélet med en slik retningslinje vil
vere & dokumentere risikodrivere, risikoaksept-
kriterier og metodikker for risikoreduksjon for-
bundet med vinteroperasjoner. Tanken er at
retningslinjen vil utfyllende beskrive risikometo-
dikken i tiltaket «Krav til risikoanalyse».

9.1.4 Utvalgets vurdering

DNV peker pa en del tilleggsrisikoer. Utvalgets
forstielse av bruken av begrepet «tilleggsrisiko»,
er at dette handler om & Kkjenne til og forsta hvilke
risikomoment som kan veere nye nar et rederi
starter operasjon i norsk farvann, sammenlignet
med de forholdene rederiet og de om bord vanlig-
vis opererer under. Dermed er det snakk om et
risikobilde hvor tilleggsrisikoene er ulike fra skip
til skip, og til dels avhengig av den erfaring rederi
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og mannskap opparbeider seg med vintercruise i
norsk farvann.

Denne maten 4 omtale tilleggsrisiko skiller
seg fra systematikken i polarkoden. Polarkoden
baserer seg pa tilleggsrisikoer som kan vere til
stede i polare farvann, og som ikke er tilstrekkelig
dekket av andre IMO-instrument. I forbindelse
med utarbeidelsen av polarkoden, ble det gjort en
risikovurdering av selve regelverket. Utvalget har
ikke forutsetning for & si at risikoen knyttet til
ordinaer kystseilas ikke er tatt hensyn til i de inter-
nasjonale og nasjonale reglene som gjelder for
cruiseskip i norske farvann. Samtidig vil utvalget
peke pa at flere av risikomomentene fra polar-
koden kan veere til stede langs norskekysten uten-
for polart farvann, som for eksempel risiko for
ising, hoye breddegrader, kulde og merketid.
Risikomomentene inkludert i Polarkoden er like-
vel noe begrenset, og et utvidet utvalg av rele-
vante faktorer er derfor nevnt i kapittel 3.6 Risiko
for alvorlige hendelser i cruisetrafikken. Det er
viktig at rederi og skipsforere som skal operere i
norske farvann, er kjent med den risikoen og de
utfordringene en slik seilas kan innebaere.

Utvalget mener at risikoen ma defineres av det
enkelte rederiet, og noterer seg at regelverket
rundt dette er pa plass gjennom ISM-koden. Regel-
verket ber suppleres med en egen veileder, serlig
med tanke pé rederier som er nye i vare farvann.
Hensikten med en slik veileder er 4 sikre god kvali-
tet pa risikoanalysen. I den sammenheng vil det
vaere hensiktsmessig & utarbeide en liste over
risikomoment som er til stede i norsk farvann, og
som ber inngd i rederienes risikovurderinger. Ved
utarbeidelsen av en slik liste, er det relevant a se
hen til polarkoden og NORSOK-standarder! for
oljenzeringen, samt til tabell 3.2 i kapittel 3.6.

For 4 kunne gjennomfere gode risikoanalyser,
er det kritisk 4 ha gode data. Derfor ber ogsi vei-
lederen inneholde informasjon om hvilke data-
kilder som ber brukes. Tilgang pa data og infor-
masjon omtales seerskilt i kapittel 8.4. Her anbe-
faler utvalget at norske myndigheter ber sikre at
offisiell informasjon til cruisenseringen fram-
kommer pé ett enkelt nettsted eller nedlastnings-
tjeneste. Tilrettelegging av informasjon er viktig,
noe norske myndigheter ber ta et ansvar for.

Videre merker utvalget seg at Canada har en
rekke lokale krav og retningslinjer for skip som
opererer i arktiske farvann. Kanadiske myndig-
heter har béade retningslinjer for operasjon av
cruise- og passasjerskip samt standarder for kon-

1 1S0-standarder for petroleumssektoren utviklet av Standard

Norway
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struksjon, utstyr og operasjon av cruise- og passa-
sjerskip i omrader med sjois i gstlige Canada.

Med dagens tilnaerming, vil mye vaere basert
pa rederiets og skipsferers faglige og skjenns-
messige vurderinger. Rederiets erfaring fra vére
farvann vil kunne avgjere hvor gode risikovurde-
ringer som gjores. Uklare subjektive vurderings-
parametre, basert pa skjennsmessige vurde-
ringer, vil ogsd kunne sette involverte parter i
vanskelige situasjoner, da de kan sti overfor
dilemmaer hvor sikkerhet ma veies opp mot
kommersielle vilkar. Utvalget har i kapittel 8.3
Ferdselsreguleringer gitt anbefalinger for ytter-
ligere reduksjon av risikoen forbundet med slike
skjennsmessige vurderinger.

Ved 4 utarbeide en veileder som inneholder en
formalisert liste over risikomoment og faktorer
som sarpreger norskekysten, vil vi kunne heve
kvaliteten pa risikovurderingene, serlig for de
med lite eller ingen egen erfaring. Forhands-
definerte risikofaktorer gjor at det vil vaere trans-
parent og etterprovbart. I tillegg til dette, ber vei-
lederen omtale hvilke data som ber brukes for 4
gjore gode risikoanalyser. Et slikt arbeid ber
involvere bade myndigheter, naering og relevante
forskningsmiljoer.

9.1.5 Utvalgets anbefaling

24. Norske myndigheter ber utvikle en veileder
for risikovurdering for naeringen, der utford-
ringer med cruise vinterstid omtales saerskilt.

9.2 Reiseplanlegging

9.2.1

God planlegging er nedvendig for en trygg seilas.
Kvaliteten pa ruteplanlegging vil derfor ha betyd-
ning for risikoniviet forbundet med seilasen. I
utredningen om ny skipssikkerhetslov? slas det
fast at:

Problemstilling

«Navigering er et av de viktigste forholdene for
a ivareta sikkerheten pa skipet; navigasjons-
relaterte sjoulykker utgjer 66 prosent av alle
sjoulykkene»

Planlegging av sjoreisen, reiseplanlegging, er
krav gjennom norsk og internasjonalt regelverk.
Reiseplanleggingen skal ta hensyn til alle for-
utsigbare farer. Det er imidlertid ikke tydelig ut
fra veiledningen til Den internasjonale sjofarts-

2 NOU 2005: 14 Pd rett kjol — ny skipssikkerhetslovgivning
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organisasjonen (IMO) om man ogsa skal ta hen-
syn til tekniske feil som kan oppsti underveis. En
reise som anses & ha akseptabel risiko forutsatt at
alle systemer om bord er intakte, vil muligens
ikke ha en akseptabel risiko dersom man tar hen-
syn til den verst tenkelige enkeltfeilen som kan
oppsta i systemet.

Det er heller ikke et uttrykkelig krav at reise-
planleggingen skal ta hensyn til veerforholdene
skipets redningsutstyr er brukbare under.

Enkelte hendelser tyder pa mangler ved reise-
planlegging. Mye av planleggingen gjeres basert
pa erfaringer og skjenn. Erfaring er selvsagt
verdifullt, men alene likevel ikke tilstrekkelig til &
gjennomfore en sikker og trygg seilas innenfor
noen seilingsomrader. Utvalget stiller spersmal
om det er tilstrekkelig tilsyn og veiledning overfor
neaeringen nar det gjelder reiseplanlegging.

Kystverket har utarbeidet og publisert refe-
ranseruter og ruteinformasjon for norskekysten
som kan brukes om bord i ruteplanleggings-
prosessen. Disse er imidlertid utarbeidet med
utgangspunkt i fartey med lengde mindre enn 150
meter og dypgaende mindre enn 9 meter. Det
mangler tilsvarende ruteveiledning for fartey
sterre enn dette, og for Svalbard i sin helhet.

9.2.2 Gjeldende regulering

 forskrift om vakthold pé passasjerskip?, vedlegg
A, om planlegging for reise heter det at:

«For hver reise skal skipsfereren pa hvert skip
forvisse seg om at den enskede seilingsruten
fra avgangshavnen til forste anlepshavn plan-
legges med bruk av adekvate og passende kart
og andre nautiske publikasjoner som er ned-
vendige for den enskede reisen og som inne-
holder neyaktig, fullstendig og oppdatert
informasjon vedrerende navigasjonsmessige
begrensninger og faremomenter som er av
permanent eller forutsighar natur, og som er
relevante for sikker navigering av skipet.»

Den internasjonale sjofartsorganisasjonen (IMO)
har utarbeidet en veiledning i resolusjon
A.893(21) som gir utfyllende veiledning om risiko-
moment som ber vurderes.

Polarkoden setter obligatoriske krav til rute-
planlegging i omrader omfattet av polarkoden.
Det er krav om at seilingsplanen skal ta hensyn til
de potensielle farene ved den planlagte reisen. For
a tilfredsstille dette funksjonskravet, skal skips-

3 27. april 1999
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foreren vurdere en seilingsrute gjennom polare

farvann idet det tas hensyn til felgende:

1. prosedyrene som Kkreves etter operasjons-
manualen,

2. enhver begrensning pa de tilgjengelige hydro-
grafiske opplysningene og navigeringshjelpe-
midlene,

3. gjeldende informasjon om omfanget pad og
typen is og isfiell i neerheten av den planlagte
ruten,

4. statistisk informasjon om is og temperaturer

fra tidligere éar,

nedhavner,

6. gjeldende informasjon og tiltak som mé gjeres
nar skipet moter pa sjopattedyr, i forhold til
kjente omrader med sterre konsentrasjoner
med sjopattedyr, inkludert sesongbestemte
migrasjonsomrader

7. gjeldende informasjon om relevante skipsrute-
systemer, hastighetsanbefalinger og skips-
trafikktjenester i forhold til kjente omrader
med steorre konsentrasjoner med sjopattedyr,
inkludert sesongbestemte migrasjonsomrader

8. nasjonale og internasjonale utpekte beskyttede
omrader langs ruten, og

9. operasjon i omrader som ligger langt fra sek-
og redningstjenester

@

9.2.3 Status

Pa slutten av 1990-tallet utarbeidet Den internasjo-
nale sjofartsorganisasjonen (IMO) retningslinjer
for reiseplanlegging?. Resolusjonens innhold ble
gjort bindende gjennom ny regel 34 i sjosikker-
hetskonvensjonen (SOLAS) kapittel V, med ikraft-
tredelse 1. juli 2002.

Spersmaélet om reiseplanlegging har veert dis-
kutert i IMO i flere omganger, og kom blant annet
pa IMOs agenda igjen i forbindelse med utarbei-
delsen av polarkoden. Et helt kapittel i kodens
bindende sikkerhetsdel, del I-A kapittel 11, er viet
til temaet. Regel 11.3.9 krever at IMOs retnings-
linjer for reiseplanlegging pa passasjerskip som
opererer i avsidesliggende omrader® skal tas hen-
syn til i forbindelse med reiseplanlegging. Disse
retningslinjene ble utarbeidet fa ar tidligere pa
grunn av den ekende cruisetrafikken i avsides-
liggende (polare) farvann.

Polarkodens ikke-bindende sikkerhetsdel, del
I-B, inneholder litt utfyllende informasjon, og for-
klarer blant annet at tilleggskravene skyldes at

IMO-resolusjon A.893(21)
5 IMO-resolusjon A.999(25)
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store omréader i de polare farvannene ikke er
sjemalt pa en tilfredsstillende mate.

IMO-bestemmelsene beskrevet forut, stiller
krav til en dokumenterbar planlegging av hele
seilasen fra kai til kai, inkludert deler av seilasen
som gjennomferes med los om bord. Det har like-
vel vist seg at skipsforere har gjennomfert reiser
basert pd egen erfaring og rutine, framfor & utar-
beide en spesifikk reiseplan for den forestiende
sjoreisen.

Lagmannsretten som behandlet Sleipner-
saken, la til grunn at det ikke var laget noen egent-
lig seilingsplan (reiseplan) for sjereisen, og at til-
talte forte farteyet pa bakgrunn av erfaring og
rutine.

«Om dette vil lagmannsretten generelt
bemerke, at slik erfaring selvsagt er verdifull,
men alene likevel ikke tilstrekkelig til a
gjennomfere en sikker og trygg seilas innenfor
noe seilingsomrade»®.

I erstatningssakene etter Rocknes-ulykken ble det
ogsé droftet hvorvidt det eksisterte en reiseplan-
legging i samsvar med SOLAS V/34. Saksekte
(staten) fremholder i sitt forsvar at reiseplan-
leggingen fremstdr som mangelfull eller ikke
utfert, og uttaler at:

«Rutine er en farlig form for sikkerhet».

Retten gér ikke fullt s& langt i sin konklusjon, men
konstaterer at reiseplanleggingen er mangelfullt
utfort:

«I dette tilfelle er det sannsynlig at plan-
leggingen begrenset seg til at kurslinjene var
lagt inn i den elektroniske kartmaskinen».

DNV har i sin vintercruiserapport’ kartlagt ruti-
ner for og kvaliteten i reiseplanlegging i neerin-
gen. Der fremkommer det at reiseplanlegging
vanligvis gjennomferes i henhold til prosedyrer
definert i farteyets sikkerhetsstyringssystem.
Videre fremkommer det at valg av rute tas pa bak-
grunn av en enkel risikometodikk hvor skjenn og
erfaring ligger til grunn for mange av valgene.
DNV mener at IMOs retningslinjer for reise-
planlegging ikke benytter en risikometodikk eller
identifiserer risikoreduserende tiltak.

6 LG-2003-100 - RG-2004-304

7 DNV (2020). Analyse av tilleggsrisiko forbundet med cruise-
trafikk langs norskekysten utenfor sommersesongen. Rapport.
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Videre skriver DNV at skipsferer, som en del
av reiseplanleggingen, ensker & ivareta rederiets
interesser og eskonomiske forpliktelser. Dette
inkluderer blant annet 4 preve & opprettholde far-
toyets planlagte seilingsplan. I noen tilfeller opp-
leves motstridende interesser mellom sikker-
hetsaspekter og rederiets skonomiske interesser.
Skipsferer ma da benytte rederiets interne prose-
dyrer og skjonn for & etablere en beerekraftig
reiseplan.

Noen rederier rapporterer til DNV at de far
bistand i forbindelse med reiseplanlegging fra
egne operasjonssenter. Sentrene kan enten veare
en del av rederiets organisasjon eller eksterne
kommersielle enheter. Det at reiseplanleggingen i
stor grad gjeres utenfor farteyet medferer deri-
mot, skriver de, at farteyet i mange tilfeller tar
mindre aktiv del i oppgaven. Dette resulterer i at
mannskapet i noen tilfeller opplever at de mister
noe av eierskapet og forstaelsen til utviklingen av
den aktuelle reiseplanleggingen. Dette kan med-
fore en grad av beslutningsvegring i tilfeller hvor
avvik fra den planlagte ruten er nedvendig,
hevder de.

DNV foreslar i sin rapport 4 etablere et risiko-
basert reiseplanleggingsverktey. Tanken er at
operaterene i verkteyet kan legge inn egne ruter, i
tillegg til skipsspesifikke og operasjonelle vurde-
ringsparametre. Verktoyet vil selv hente ned
gjeldende vaerforhold og — meldinger, og beregne
risiko for de individuelle delene av ruten. Hvis
risikoniviet overskrider forhdndsdefinerte grense-
verdier, vil farteyet métte implementere risiko-
reduserende tiltak, som for eksempel velge en
rute som gar lengre ut til havs eller med et annet
avreisetidspunkt.

Statens havarikommisjon skriver i sin fore-
lopige rapport etter Viking Skys motorstans pa
Hustadvika 23. mars 2019, at en av fire hoved-
motorer var ute av drift etter feil pa en turbolader.
Det gar ikke direkte frem av rapporten hvorvidt
dette var tatt hensyn til i forbindelse med reise-
planleggingen, men rapporten opplyser at rede-
riet vil implementere egne prosedyrer for dette i
fremtiden:

«The company has also identified several
actions to be taken following their internal
investigation of this incident. Specifically, they
are reviewing the management of appropriate
lubricating oil levels in operational machinery,

8 Statens havarikommisjon for transport, 2019. Interim report
12 November 2019 on the investigation into the loss of pro-
pulsion and near grounding of Viking Sky, 23 March 2019
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the preparations for heavy weather and the
instructions regarding blackout recovery.
Additionally, in cooperation with Class, they
are establishing procedures for sailing with
one engine (or other critical equipment)
inoperative while maintaining compliance with
the Safe Return to Port requirements»

Det er skipsferer som har ansvaret for navige-
ringen av skipet. Rederiet har overordnet ansvar
for 4 pése, samt a legge til rette for at skipsferer
kan utfore sin plikt®. Dette ansvaret gjelder selv
om reisen planlegges av eksterne, eller om en av
Kystverkets anbefalte ruter benyttes som et
utgangspunkt.

Den digitale rutetjenesten til Kystverket,
routeinfo.no, var ved utgangen av 2021 tilgjenge-
lig for fartey som anlepet havner i farvannet fra
svenskegrensen til Finnsnes. Tjenesten blir trinn-
vis gjort tilgjengelig fra ser til nord og vil dekke
hele kysten av Fastlands-Norge i lopet av forste
kvartal av 2022. Det er ogsé igangsatt et arbeid
med 4 utarbeide tilsvarende referanseruter for far-
vannet ved Svalbard. Gjennom rutetjenesten far
fartoy tilgang péa referanseruter som Kystverket
anbefaler brukt ved ruteplanlegging. Tjenesten
gir ogsa tilgang til kvalitetssikret ruteinformasjon,
gjeldende lokale forskrifter for seilas til aktuelle
havner og kaier, og seilingsdistanser.

9.2.4 Utvalgets vurdering

Utvalget merker seg DNVs uttalelse om at reise-
planleggingen baserer seg péa enkel risiko-
metodikk, erfaring og skjonn. Rederiene er palagt
4 innfere fremgangsmater for viktige operasjoner
om bord, i henhold til ISM-koden, herunder om
reiseplanlegging og risikovurdering. Utvalget
papeker at det uavhengig av fremgangsmate vil
vaere rom for skjonn, der kompetansen og erfarin-
gen til de som deltar i planleggingen péavirker
utfallet. Skjenn i seg selv er ikke negativt nér
vurderingene gjores av kompetente navigaterer
med god kjennskap til eget skip. Det kunne like-
vel med fordel vert etablert tydeligere retnings-
linjer eller verktoy som hjelper skipsforer til a
inkludere alle relevante parametere. Dette gjelder
seerlig i omrader der rederi og skipsforer har lite
erfaring, og dermed darlig forutsetning for selv &
ha oversikt over alle relevante parametere.
Utvalget merker seg videre de motstridene
interesser som kan eksistere mellom sikker-
hetsaspekter og rederiets skonomiske interesser.

9 Skipssikkerhetsloven § 14, jf. §§ 19 og 6
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Det er viktig at skipsferer pa et cruiseskip har
fleksibilitet til 4 endre ruten ved endringer i veer.
Samtidig er det viktig at det er etablert standarder
for hvilke risikoelementer det er viktig & ta hensyn
til ved planlegging av sjoreisen. Dette er omtalt
naermere i kapittel 9.1 Risikovurdering.

Reiseplanleggingen méa veere forankret i rede-
riet, og utferes om bord i skipet slik at skipsferer
og navigaterer far eierskap og et bevisst forhold til
innholdet. Det er ikke tilrddelig med et eget statlig
reiseplanleggingsverktoy for norskekysten, da
dette mest sannsynlig bare vil komme som enda et
tilleggskrav pa toppen av de eksisterende kravene
til reiseplanlegging gjennom internasjonalt regel-
verk og rederiets egne prosedyrer. DNVs forslag
strider mot bade ISM-kodens grunnprinsipp om at
sikkerheten forankres i rederienes ledelse og
ovrig organisasjon, samt skipssikkerhetslovens
prinsipper om ansvarsfordeling. Utvalget mener
derfor at det heller bor legges vekt pa oppdatering
av IMOs retningslinjer for reiseplanlegging 0.
Norge ber arbeide internasjonalt for 4 ta inn
moderne risikometodikk, samt begrensninger
knyttet til skipets redningsmidler, tekniske forhold
om bord i skipet, og verste enkeltfeil som kan opp-
std om bord. Samarbeidsplan for sek og redning er
omtalt i kapittel 9.3, og ber ses pd som en del av
reiseplanlegging og risikovurdering.

Det er positivt om naeringen selv velger a ta i
bruk digitale verktey, som foreslatt av DNV, si
lenge dette er verktoy som er en del av rederienes
sikkerhetsstyringssystem, og det serges for til-
strekkelig eierskap til planleggingen om bord i
det enkelte skip.

Videre bor det vaere mer fokus péa etterlevelse
av de eksisterende reglene, bade i naringen, hos
tilsynsmyndigheten og hos patalemyndigheten.
Rettsavgjorelsene utvalget viser til er gamle, og
det er fa saker knyttet til navigasjon generelt og
reiseplanlegging spesielt. Dette star ikke i forhold
til statistikken som viser at to tredjedeler av alle
sjoulykker er navigasjonsrelaterte.

Utvalget vil ogsé fremheve viktigheten av gode
data som grunnlag for god reiseplanlegging, og
viser til neermere omtale i kapittel 8.4 Tilgang pa
data og informasjon.

Kystverket har etablert flere anbefalte refe-
ranseruter langs kysten for fartey med lengde
under 150 meter og dypgdende under 9 meter.
Utvalget mener det er positivt at det er igangsatt
et arbeid med & etablere tilsvarende ruter ved
Svalbard, men mener samtidig at det ogséa vil veere
behov for 4 etablere referanseruter for de storre

10 1MO-resolusjon A.893(21).

Kapittel 9

cruisefartoyene som seiler i territorialfarvannet.
Seerlig gjelder dette omrader som hyppig tra-
fikkeres av de store cruiseskipene. For ovrig vises
det til anbefalinger i kapittel 8.3 Ferdselsregule-
ringer.

9.2.5 Utvalgets anbefaling

25. Norge ber arbeide for 4 oppdatere retnings-
linjene for reiseplanlegging til Den internasjo-
nale sjofartsorganisasjonen (IMO).

26. Kystverket ber etablere flere referanseruter
for cruiseskip langs kysten.

9.3 Samarbeidsplan for sgk og redning

9.3.1

Formaélet med samarbeidsplan for sek og redning
(SAR Cooperation Plan) er 4 oke gjensidig forsta-
else slik at passasjerskip pé internasjonal reise!!,
rederi!? og redningssentraler kan jobbe effektivt
sammen i nedssituasjoner. Kravet om samarbeids-
plan for sek og redning er fastsatt gjennom Den
internasjonale sjofartsorganisasjonen (IMO).
Kravet om samarbeidsplan for sek og redning
gjelder passasjerskip sertifisert for internasjonal
reise, men ikke passasjerskip som opererer i
norsk territorialfarvann uten slik sertifisering. En
utvidelse av kravet ber vurderes slik at Hoved-
redningssentralen far ekt tilgang til slike planer.
IMOs retningslinjer’® skal vaere grunnlaget
for plan for samarbeid for sek og redning. I felge
retningslinjene skal skip/rederi pd internasjonal
reise i fast rute, slik som ferger, utarbeide sam-
arbeidsplanen i direkte kontakt med aktuell red-
ningssentral. @vrige skip/rederi péa internasjonal
reise, slik som cruiseskip, kan neye seg med &
utvikle sin plan uavhengig av aktuell rednings-
sentral der de skal seile. De kan sende sam-
arbeidsplanen til en sikalt «<SAR data provider» i

Problemstilling

11 En reise fra et land som omfattes av sjosikkerhetskonven-
sjonen til en havn utenfor dette land eller omvendt, jf. § 17 i
Sorskrift om fartsomrdder, 4. november 1981

12 Det engelske begrepet i SOLAS regulation V/7.3. er
«company». Der henvises det til definisjonen av «company»
i regulation IX/1 som lyder: ««Company» means the owner
of the ship or any other organization or person such as the
manager, or the bareboat charterer, who has assumed the
responsibility for operation of the ship from the owner of
the ship and who on assuming such responsibility has
agreed to take over all the duties and responsibilities impo-
sed by the International Safety Management Code.» Dette
har samme meningsinnhold som rederiet i skipssikker-
hetsloven § 4. Det vil i korte trekk si det selskapet som er
ansvarlig for sikkerhetsstyringen om bord.

13 Maritime Safety Committee, MSC.1/Circ.1079/Rev.1
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stedet for & sende den til hver av de enkelte
redningssentralene i de omréadene de seiler. I for-
lengelsen av dette har Hovedredningssentralen
uttrykt overfor utvalget at de ser behov for ytter-
ligere tilgang til relevant informasjon fra skip og
rederi, blant annet risikoanalyse av planlagt seilas
i forkant av hver seilingssesong.

Samarbeidsplan for sek og redning skal eves
jevnlig. Utfordringen er a sikre at slike ovelser
gjennomferes ofte nok i norsk rednings-
ansvarsomrade.

Det offisielle registeret over passasjerskip
sertifisert for internasjonal reise, som koordine-
res av Storbritannias kystvakt'®. Undersokelser i
flere land viser at rederiene i noen tilfeller ikke
har sendt inn tilstrekkelig informasjon om skipe-
nes samarbeidsplaner for sek og redning, eller
siste revisjon av samarbeidsplanene.

En siste problemstilling gjelder spersmalet om
norske myndigheter bor eke sitt tilsyn med
cruiseskipenes samarbeidsplan for sek og red-
ning.

9.3.2 Gjeldende regulering

Gjennom Den internasjonale sjofartsorganisa-
sjonen (IMO) er det fastsatt krav i SOLAS-konven-
sjonen’® kapittel V/7.3. om SAR Cooperation Plan.
I folge kravet skal passasjerskip som omfattes av
SOLAS Kkapittel I, ha en plan om bord for sam-
arbeid med relevante redningssentraler ved en
nedsituasjon. Henvisningen til SOLAS Kkapittel I
innebaerer at kravet gjelder for passasjerskip med
mer enn 12 passasjerer, sertifisert for internasjo-
nal reise. I folge Sjefartsdirektoratets oversettelse
av denne delen av konvensjonen skal planen «utar-
beides i et samarbeid mellom skipet, selskapet
som definert i regel IX/1, og sok- og rednings-
tjenestene. Planen skal omfatte bestemmelser om
periodiske ovelser som skal gjennomfores for
teste planens effektivitet. Planen skal utarbeides
pa grunnlag av retningslinjene som er fastsatt av
organisasjonen.»

Planen skal utarbeides pa grunnlag av IMOs
retningslinjer'®. Det folger av disse at SOLAS-
kravene om plan for samarbeid om segk og redning
vil veere oppfylt dersom retningslinjene folges. 1
folge IMOs retningslinjer skal ikke et enkelt skip
matte ove samarbeidsplanen oftere enn hver 12.
maéned.

14 Maritime and Coastguard Agency

15 Convention on Safety of Life at Sea — sjosikkerhetskonven-
sjonen (SOLAS)

16 Maritime Safety Committee, MSC.1/Circ.1079/Rev.1
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I folge IMOs retningslinjer skal SAR Coopera-
tion Plan blant annet inneholde grunnleggende
informasjon for tilrettelegging av rettidig handte-
ring av en nedsituasjon. Dette omfatter direkte
kontaktinformasjon for de tre partene, skipet,
rederiet og redningstjenestene. En oversikt over
ovelser ma veere tilgjengelig ombord for tilsyn.
Retningslinjene inneholder dessuten to maler for
samarbeid om sek og redning, en for skip i fast
rute og en for gvrige skip. Malen utdyper hvilke
opplysninger som ma fylles ut om skipets
redningsutstyr med videre.

Skip pa internasjonal reise som ikke gar i fast
rute, for eksempel cruiseskip, kan ifelge IMOs
retningslinjer, sende samarbeidsplan for sek og
redning til en sakalt «SAR data provider», i stedet
for & sende samarbeidsplanen til redningssentra-
lene i hvert omriade de passerer. Storbritannias
kystvakt er ansvarlig for det internasjonale regis-
teret (index) over de passasjerskipene som benyt-
ter SAR data provider. Det folger av IMOs
retningslinjer at det er «SAR data provider» som
har ansvar for at det internasjonale registeret
inneholder oppdatert informasjon, inkludert opp-
lysninger om dato for siste revisjon av sam-
arbeidsplanene.

I folge SOLAS kapittel V/7.2 skal hvert land gi
IMO opplysninger om hvilke redningsressurser
med videre man kan forvente i hvert enkelt
omride. Informasjonen gjores tilgjengelig for
naeringen via Global Integrated Shipping Informa-
tion System (GISIS).

9.3.3 Status

Kravet om samarbeidsplan for sek og redning
tradte i kraft 1. juli 2002. IMOs retningslinjer knyt-
tet til dette kravet ble sist oppdatert i 2017. Kravet
er gjennomfert i norsk rett ved forskrift om havne-
statskontroll’’. Den gjelder utenlandske skip. En
gjennomgang utvalget har gjort viser at de norsk-
flaggede cruiseskipene har slike planer.
Hovedredningssentralen (HRS) benytter sam-
arbeidsplaner for sek og redning som et oppslags-
verk for kontaktinfo og annen relevant info i for-
bindelse med redningsaksjoner. HRS har publi-
sert informasjon som grunnlag for samarbeids-
planer for sek og redning pa sine hjemmesider.
Her gis informasjon om HRS, redningsressurser
med videre. Dette gir skip og rederi grunnlag for
4 selv vurdere og planlegge seilasen, hvordan de
skal forberede seg pa ulike nedssituasjoner, samt
fa den bistand de har behov for. Formalet er at

17 94. november 2014
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skipene og rederiene da far et bevisst forhold til
distanser, ressurstilgang, grad av selvberging osv.
I praksis kontakter en del rederier/operaterer
HRS direkte med spersmal, mens andre bruker
informasjon fra hjemmesidene. Det er imidlertid
ikke kjent hvor mange som ikke gjor noen av
delene. HRS oppdaterer informasjonen ved behov,
for eksempel nar det er endringer i infrastruktur.

Global Integrated Shipping Information System
(GISIS) gir informasjon om hvilke redningsressur-
ser med videre man kan forvente i hvert enkelt
omrade. Denne informasjonen er tilgjengelig for
rederier og alle andre med en «public account» pa
GISIS, og skal danne grunnlag for utarbeidelse av
samarbeidsplanen. Oppslag om Norge viser kon-
taktinfo til Justis- og beredskapsdepartementet,
HRS, Kystradioen og Radio Medico. HRS benytter i
liten grad GISIS som kilde for informasjon da de far
bedre opplysninger fra andre registre, for eksem-
pel Lloyds, BarentsWatch og det norske skipsradio-
registeret (SRAD). Det internasjonale registeret
over de passasjerskipene som benytter SAR data
provider og som Kkoordineres av Storbritannias
kystvakt, benyttes av HRS nar det oppstar hendel-
ser med fartey som har en samarbeidsplan for sek
og redning registrert der.

Regelmessige gvelser

HRS har god erfaring med blant annet skrive-
bordsevelser mellom rederi, skip og HRS og evt.
Kystverket og andre relevante norske akterer.
@velsene kommer normalt i stand ved at rederiet
kontakter HRS under planlegging av neste &rs
cruise. En times gjennomgang av et scenario pa
digital plattform er ofte tilstrekkelig. Det gir HRS
innsikt i hvordan skipsferer og rederi tenker
rundt en redningshendelse og de fir en bedre for-
stdelse av hva HRS kan bidra med. Det er derimot
sjelden at skipene tar kontakt med HRS nar de er i
norsk redningsansvarsomréade. Sjefartsdirekto-
ratet kontrollerer at rederiet har et system for a
gjennomfere lovpalagte eovelser p& generelt
grunnlag, men har ikke spesielt fokus pad sam-
arbeidsplanene for sek og redning.

Oppdaterte samarbeidsplaner

Som nevnt over, fremgéir det av nettsidene til
Storbritannias kystvakt at flere skip tilsynelatende
ikke har oppdatert sine samarbeidsplaner pa ti ar.

12013 hadde alle landene i Paris MoU18 et spe-
sielt fokus pa cruiseskip, og blant sjekKkliste-

18 paris MOU: avtale mellom 27 land om havnestatskontroll.
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punktene var spersméilet om SAR Cooperation
Plan var tilfredsstillende. Av 232 kontrollerte skip
var litt over 90 prosent tilfredsstillende.!® Det gar
ikke frem av rapporten hva som ble sjekket utover
spersmalet om planen er tilfredsstillende.

I Finland og USA har det veert gjort mer detal-
jerte undersokelser om status for SAR Coopera-
tion Plans. Finlands undersekelser er for arene
2008, 2009 og 2013. De viser at 89 prosent av
cruiseskipene med Helsingfors som destinasjon
var registrert i det internasjonale registeret over
samarbeidsplaner for sek og redning. For 1/3 av
disse foreld imidlertid lite eller ingen informasjon
om samarbeidsplan for sek og redning. Sam-
arbeidsplanene til skipene var oppdatert i tre av
fire tilfeller, men det fremgikk ikke alltid av det
internasjonale registeret’.

USA initierte en sperreunderseokelse i 2014
blant passasjerskip med anlep til en havn i USA.
Om lag 90 prosent av skipene eller rederiene
besvarte underseokelsen. Flere sendte med sam-
arbeidsplan for sek og redning og de fleste av
disse var i trdd med gjeldende IMO-retnings-
linjer. Av de samarbeidsplanene som ble
gjennomgétt, var 83 prosent oppdatert. Men det
var et funn at det internasjonale registeret ikke
inneholdt de siste oppdateringene. Anbefalingen
fra USA til alle flaggstater var & serge for at far-
teyene oppdaterer samarbeidsplanene nar det er
nedvendig, og at dette ber gjeres i forbindelse
med de regelmessige gjennomgangene av fliten.
Videre fremhevet USA at rederienes formidling
av samarbeidsplanene til det internasjonale
registeret méatte bli bedre.?!

9.3.4 Utvalgets vurdering

Innfering av kravet i SOLAS om samarbeidsplan
for sek og redning innebar en styrket internasjo-
nal regulering nar det gjelder sjosikkerhet og
beredskap for passasjerskip. Dersom IMOs ret-
ningslinjer om samarbeidsplan for sek og redning
folges, er kravet om dette oppfylt. Dette gjor etter-
levelsen og dokumentasjonen enklere.

Kravet gjelder som nevnt passasjerskip sertifi-
sert for internasjonal reise, men ikke passasjer-
skip som opererer i norsk territorialfarvann uten
slik sertifisering. Hovedredningssentralen ber ha
tilgang til planer for samarbeid om sgk og redning
fra alle cruiseskip som seiler i norsk territorial-

19 Harmonized Verification Program (HAVEP) on Passenger
Ships 2013 (www.parismou.org)

20 Maritime Safety Committee, MSC.93/6/15
21 Maritime Safety Committee, MSC.94/6/2
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farvann. Kravet om slike planer ber derfor utvides
til & gjelde cruiseskip som ikke er sertifisert for
internasjonal reise. Dette er sarlig viktig pa
Svalbard der de dedikerte redningsressursene er
feerre og cruiseskipenes egen beredskap vil fa
sterre betydning som ressurs i en nedsituasjon.
Ogsié langs Fastlands-Norge kan det vaere behov
for & vurdere slik utvidet regulering med sikte pa
kystruteskipene til Hurtigruten og Havila Kyst-
ruten. Utvalget anbefaler at spersmalet om utvidet
regulering av kravet om samarbeidsplan for sek
og redning i norsk territorialfarvann, utredes
naermere av norske myndigheter.

Det folger av IMOs retningslinjer at skip
sertifisert for internasjonal reise i fast rute, som
ferger, skal utarbeide samarbeidsplanen i direkte
kontakt med aktuell redningstjeneste, mens
dette er ikke er noe krav for gvrige passasjerskip
med slik sertifisering. Videre har Hoved-
redningssentralen uttrykt overfor utvalget at de
har behov for ytterligere informasjon fra skip og
rederi enn IMOs retningslinjer tilsier. Dette
gjelder serlig risikoanalyse i forkant av hver
seilingssesong i henhold til seilingsplanen, for &
bevisstgjore skip og rederi til 4 vaere mer for-
beredt pa en nedsituasjon.

Utvalget ser at det kan veere utfordrende a
kommunisere direkte med ulike rednings-
sentraler for skip som opererer i ulike- sk og
redningsansvarsomrader. Samtidig kan det vaere
avgjerende for rask handtering av en nedsitua-
sjon at partene har hatt direkte kommunikasjon i
forkant av hendelsen. Dette hensynet fremheves
ogsa i IMOs retningslinjer. Det vil derfor veere
viktig 4 oke muligheten for 4 gi og motta informa-
sjon som kan ha betydning for hindtering av en
alvorlig hendelse med cruiseskip. HRS beor fort-
sette & sorge for at informasjonen pa GISIS om
norsk redningstjeneste er tilstrekkelig dekkende
og oppdatert. Cruisenaeringen forventer & finne
slik informasjon der. Videre kan HRS vurdere a
supplere informasjonen med en peker fra GISIS
til relevant informasjon pa egen hjemmeside.
HRS kan der ogséa inkludere oppfordring til skip/
rederi som planlegger seilas i norsk rednings-
ansvarsomrade, om pé forhand & formidle infor-
masjon om planlagt seilas med tilherende risiko-
analyser mv. til HRS. Det ber presiseres at slik
informasjon ikke skal tjene som grunnlag for kon-
troll fra HRS, men kun som grunnlag for bedre
forberedelser for eventuelle nedssituasjoner. For
ovrig vil en risikoanalyse matte gjores i tilknyt-
ning til reiseplanleggingen. Se naermere om dette
i kapittel 9.1 Risikovurdering og 9.2 Reiseplan-

legging.
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@velser

I folge IMOs retningslinjer ber evelsene av sam-
arbeidsplan for sgk og redning ikke avholdes oftere
enn hver tolvte méned for det enkelte skipet. Dette
gjelder uavhengig av hvilket redningsansvars-
omrade skipet opererer i. Sjefartsdirektoratet har
ikke spesiell fokus pa i hvilken grad samarbeids-
planene for sek og redning eves utover d kontrol-
lere at rederiet har et system for 4 gjennomfere lov-
palagte gvelser pa generelt grunnlag.

I lys av antall passasjerskip i norsk rednings-
ansvarsomrade og nedvendigheten av evelser,
kan det veere en malsetting at slike evelser
gjennomferes der hvert 2. til 3. &r. Samtidig méa
gjeldende begrensing pd maksimum tolv mane-
ders ovingsfrekvens ivaretas for de skip som ope-
rerer i flere redningsansvarsomréder. Dette er
komplisert & ivareta i praksis, selv om evelsene
ifolge HRS kan gjennomfores i form av skrive-
bordsevelser og derfor ikke trenger 4 vaere spe-
sielt ressurskrevende for skip/rederi. Det er
utvalgets syn at Norge ber arbeide gjennom IMO
for & komme frem til en mer malrettet regulering
av kravet til jevnlige ovelser av samarbeidsplan for
sek og redning slik at samarbeidsplanen blir evd
hyppig nok, ogsa i norsk redningsansvarsomrade.
Dersom dette medferer en stor ekning i evelses-
aktivitet, ma HRS settes i stand til & handtere
dette. Se ogsa kapittel 12.1. Samvirkeovelser.

Oppdaterte samarbeidsplaner

Det fremgéar av det offisielle registeret over
passasjerskip sertifisert for internasjonal reise,
at noen samarbeidsplaner for sek og redning
ikke har veert oppdatert pa ti ar. Videre viser
undersokelser blant flere land at informasjonen i
dette registeret i flere tilfeller ikke stemmer med
de faktiske forhold. Samarbeidsplanene er opp-
daterte 1 sterre grad enn det som fremkommer i
registeret. I folge IMOs retningslinjer ber de
internasjonale listene inneholde opplysninger
om dato for siste revisjon av planene. Her er det
et potensial for forbedring. Det er SAR data pro-
vider som ifelge IMOs retningslinjer ma sorge
for oppdaterte lister. Her mener utvalget at
planene ber gjeres tilgjengelig i elektronisk
format for alle redningssentraler, gjerne via
Storbritannias kystvakt.

Tilsyn

Nar det gjelder spersmalet om norske myndig-
heter ber gke sitt tilsyn med cruiseskipenes sam-
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arbeidsplan for sek og redning, har utvalget mot-
tatt informasjon fra Sjefartsdirektoratet om at
ingen av direktoratets sjekklister for tilsyn har et
eget punkt om samarbeidsplan for sek og redning.
Sjekklistene er ment & veere risikobaserte, men
det foreligger ikke noen oversikt som viser i hvil-
ken grad skip som seiler i norsk redningsansvars-
omrade har samarbeidsplaner for sgk og redning
og om de er oppdatert. Dette sammenholdt med
resultatet av undersegkelser foretatt i andre land,
kan tyde pa at norske myndigheter ber ha direkte
fokus pa samarbeidsplaner for sek og redning, i
alle fall i en periode for & avdekke den faktiske
situasjonen og handheve SOLAS-kravet.

9.3.5 Utvalgets anbefaling

27. Norske myndigheter ber vurdere & gjore
kravet i sjosikkerhetskonvensjonen (SOLAS)
om samarbeidsplan for sek og redning, gjeld-
ende for passasjerskip som ikke er sertifisert
for internasjonal reise, og som opererer i
norsk territorialfarvann.

28. Norge bor arbeide gjennom Den internasjo-
nale sjofartsorganisasjonen (IMO) for & fa et
mer formalstjenlig krav til evelser, slik at sam-
arbeidsplan for sek og redning blir evd hyppig
nok ogsa i norsk redningsansvarsomrade.

29. Norge ber arbeide for 4 sikre at det internasjo-
nale registeret for samarbeidsplan for sek og
redning, er oppdatert og nedlastbart for
redningssentraler.

30. Sjofartsdirektoratet ber eke fokus pa sam-
arbeidsplan for sek og redning i forbindelse
med havnestatskontroller, for & kartlegge
status og handheve kravet om dette.

9.4 Skipets tekniske sikkerhet og
sertifikater

9.4.1 Problemstilling

I kapitlene 8.6, 9.1 og 9.2 har utvalget sett pa
operative forhold om bord som kan bidra til ekt
sjosikkerhet. 1 dette Kkapitlet vil utvalget ga
naermere inn pa skipets tekniske sikkerhet?2 og
krav om tilsyn og sertifisering. Rederiets valg av
skip til bruk i vare farvann er avgjerende for sjo-
sikkerheten.

22 Teknisk sikkerhet inkluderer blant annet skrogstyrke,
vanntett integritet, stabilitet, flyteevne, maskineri, elek-
triske installasjoner, brannsikring, navigasjonsutstyr, kom-
munikasjonsutstyr og redningsmidler
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Kravene til teknisk sikkerhet er utviklet over
tid, og byggtekniske krav innferes generelt ikke
med tilbakevirkende kraft. Dette medferer at
skipene som seiler i norske farvann, til en viss
grad, har varierende teknisk eller sikkerhets-
messig standard nar det kommer til hvilken vann-
tett integritet, stabilitet og flyteevne skipet har
etter for eksempel en grunnsteting. P4 samme
mate vil skipets alder ogsa ha noe 4 si for evnen til
a isolere og héndtere en brann om bord.

Den tekniske sikkerheten er i mange tilfeller
tett knyttet sammen med den operative sikker-
heten, herunder blant annet ISM-kodens krav til
risikovurderinger. Det registreres imidlertid at
skipenes tekniske og operative sikkerhet ikke
nedvendigvis ses i sammenheng i forbindelse
med tilsyn og sertifisering. Skipene far et sikker-
hetssertifikat som bekrefter den tekniske sikker-
heten, og et ISM-sertifikat som bekrefter system
for sikkerhetsstyring. 1 tillegg far skipene et
bemanningssertifikat som stiller krav om antall
personer i sikkerhetsbemanningen og deres kvali-
fikasjoner.

Den tekniske og operative sikkerheten ber i
storre grad vurderes som en helhet for skip med
polarskipssertifikat, i og med at skipet vurderes
pa bakgrunn av en operasjonell vurdering. Polar-
skipssertifikatet skal inneholde en rekke spesi-
fikke begrensninger knyttet til temperatur, isfor-
hold med mer. For skip i ikke-polare farvann vil
det i stor grad veere opp til rederiet og skips-
foreren & serge for at skipene ikke utsettes for
pakjenninger de ikke er designet for.

Mange av skipene har ikke reell redundans i
fremdriftsmaskineri. Det gjor at man ved enkelte
hendelser som forer til motorstans risikerer &
miste fremdrift fullstendig. Tap av fremdrift ved
kystnaer seilas vil gke risikoen for at skip driver
mot land, med videre risiko for en mer alvorlig
hendelse som grunnsteting. Nyere skip som skal
oppfylle kravene om sikker retur til havn, har en
viss form for redundans som sikrer bade frem-
drift og andre viktige funksjoner om bord etter
en hendelse. Dette for at skipet skal kunne retur-
nere til havn uten assistanse. Sikker retur til
havn gjer ikke nedvendigvis skipene sikrere ved
kystseilas der kort avstand til land gir sma
marginer.

9.4.2 Gjeldende regulering

Skip prosjekteres, bygges og utrustes etter inter-
nasjonale krav, klasseregler og eventuelt nasjo-
nale krav. Som nevnt i kapittel 5 Regelverk og
annet formelt grunnlag, er SOLAS den mest
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sentrale internasjonale konvensjonen, sammen
med lastelinjekonvensjonen.

I dette kapitlet ses det seerlig pad kravene i
SOLAS Kkapittel I, II-1, og II-2, som gjennomferes i
norsk rett gjennom henholdsvis, forskrift om
sertifikat m.m. for norske skip og flyttbare inn-
retninger?3, forskrift om bygging av skip?* og for-
skrift om brannsikring pa skip?°. I tillegg kommer
krav i SOLAS Kkapittel XIV, som gjennomfores i
norsk rett i forskrift om sikkerhetstiltak for skip i
polare farvann26.

SOLAS Kkapittel II-1 regulerer skipets styrke,
stabilitet, maskineri og elektriske anlegg. Kapittel
II-2 regulerer skipets strukturelle brannintegritet,
brannslukning, remningsveier og sikker retur til
havn.

Skip representerer store verdier, og for & gi
forutsigbarhet for rederiene er det etter SOLAS-
konvensjonens artikkel VIII begrenset mulighet
for 4 vedta endringer med tilbakevirkende Kkraft.
Nye strukturkrav vil vanligvis gjelde nye skip, noe
som gir innfasing i takt med fornyingen av fliten.
Passasjerskip som sertifiseres etter SOLAS far
sertifikat for enten internasjonal reise eller kort
internasjonal reise®’, neermere omtalt under kapit-
tel 9.4.3. I tillegg far skipet en begrensning basert
pé radioutrustningen om bord.?

Kravene om Safe Return to Port gjelder skip
bygget etter 1.1.2010 som er storre enn 120 meter.
Det vil si at kravene gjelder de aller fleste cruise-
skip. Hensikten er & sikre redundans gjennom
krav om at spesifiserte systemer skal forbli opera-
tive nar skipet utsettes for fylling av en hvilken
som helst vanntett enkeltavdeling, eller etter en
brann innenfor ulykkeskriteriene i SOLAS. Videre
er hensikten at skip skal kunne returnere trygt til
havn etter en hendelse, og at personene om bord
skal ha det trygt mens operasjonen pagar.

9.4.3 Status
Tilsyn og sertifisering

Flaggstaten skal fore tilsyn med alle passasjer-
skip, og utstede sertifikat som bekrefter at skipets
tekniske sikkerhet er i samsvar med regelverket.

23 92. desember 2014
24 1 juli 2014
25 1. juli 2014
26 93, november 2016

27 Som definert i forskrift om fartsomrader, 4. november
1981, §§ 16 og 17

28 SOLAS Kapittel IV, forskrift om radiokommunikasjon for
norske skip og flyttbare innretninger, 1. juli 2014
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Tilsynet kan utferes av flaggstaten eller den som
flaggstaten bemyndiger. Ofte gjores dette av et
sakalt anerkjent Klassifikasjonsselskap. Det er
flaggstaten som har ansvaret for sertifiseringen,
ogsa om den utferes av et anerkjent klassifika-
sjonsselskap.

Norge, ved Neerings- og fiskeridepartementet,
har anerkjent seks Kklassifikasjonsselskaper for
norske skip. Norske passasjerskip registrert i
norsk ordineaert skipsregister (NOR) sertifiseres
av Sjefartsdirektoratet mens tilsynet med norske
passasjerskip registrert i norsk internasjonalt
skipsregister (NIS) er delegert til de seks klassifi-
kasjonsselskapene. Sveert fa av cruiseskipene som
seiler i norske farvann er imidlertid registrert i
NOR eller NIS.

Sikkerhetssertifikat for passasjerskip (PSSC)
utstedes etter et omfattende forstegangstilsyn.
Det utstedes for ett ar av gangen, og det gjennom-
fores fornyelsestilsyn hvert ar. Sertifikatet er en
bekreftelse pa at skipet er bygget og utrustet i
samsvar med SOLAS kapittel 1I-1, II-2, III, IV, V og
andre relevante krav i konvensjonen. Passasjer-
skip som har dette sertifikatet kan i utgangs-
punktet anlope alle land som har signert SOLAS-
konvensjonen.

Passasjerskip far et sertifikat som sier om
skipet er utrustet for internasjonal reise eller kort
internasjonal reise. Forskjellen pa disse to er i
hovedsak knyttet til livbatkapasiteten om bord. P4
kort internasjonal reise er det tillatt & erstatte en
stor del av livbatene med redningsflater. De aller
fleste cruiseskip, med unntak av de som gar i fast
rute mellom Norge og kontinentet, er sertifisert
for internasjonal reise.

Videre far skipene en begrensning som avhen-
ger av radiokommunikasjonsutstyret om bord.
Andre operasjonelle begrensninger kan ogsa
fores inn i sertifikatene.

Til sammenligning har passasjerskip som skal
ga i polare farvann et polarskipssertifikat hvor det
fastsettes  skipsspesifikke operasjonsbegrens-
ninger ut fra skipets konstruksjon og utrustning,
samt rederiets operative prosedyrer. Dette er
begrensninger knyttet til blant annet is, tempera-
tur og avstand til redningsressurser.

Den vesentlige forskjellen mellom det ordi-
neere passasjerskipssertifikatet og polarskips-
sertifikatet, er hvordan man kommer frem til de
operative begrensningene. For PSSC er det basert
pa preskriptive Kriterier, mens i polarkoden skal
det gjores en operasjonell vurdering og risikoana-
lyse for hvert enkelt skip der teknisk sikkerhet,
seilingsomrade, sesong og andre omradespesi-
fikke risikofaktorer vurderes.
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DNV har foreslatt & innfere polarkodelignende
vurderinger av skip som géir langs Fastlands-
Norge vinterstid. De skriver i kapittel 10.7 i
rapporten29:

«I forbindelse med enhver risikoanalyse er det
essensielt 4 identifisere relevante farer/risi-
koer. Identifisering av relevante risikoer er i de
fleste tilfeller basert pa erfaring. For & sikre at
relevante risikoer er identifisert har for eksem-
pel IMO Polarkoden forhandsdefinert farer/
risikoer. Disse mé farteyet evaluere, og defi-
nere, implementer og dokumentere risiko-
reduserende tiltak. For maritim aktivitet langs
norskekysten utenfor sommersesongen finnes
ingen forhandsdefinerte farer/risikoelemen-
ter.»

og videre i kapittel 12.3

«Systemet for evalueringen av risiko (som defi-
nerer hvilken rute de mé velge) kan vaere rela-
tivt enkelt og vil basere seg pa fartoyets hoved-
parameter, i tillegg til eksterne og operasjo-
nelle vurderingsparameter.»

Forslaget i rapporten fra DNV er formulert som et
seernorsk krav gjennom en ny rapporteringsplikt.
Det anbefales i kapittel 9.1.5 at norske myndig-
heter i forste omgang utvikler en veileder for
risikovurdering.

Redundant fremdriftsmaskineri og risiko for
grunnstgting

DNV skriver at:

«Mange av dagens skip har maskinsystemer
med en innebygd redundans. Dette betyr at de
har flere komponenter som kan utfore samme
oppgave. Om en komponent feiler vil en ha nye
komponenter tilgjengelig for & fylle rollen.
Eksempler pa redundans kan veere to separate
fremdriftssystemer. Hvis det ene feiler vil det
andre kunne ta over».30

Og videre:

«For at et fartey skal kunne dra nytte av et
redundant maskinerisystem mé systemene

2 DNV (2020). Analyse av tilleggsrisiko forbundet med cruise-
trafikk langs norskekysten utenfor sommersesongen. Rapport

30 DNV (2020). Analyse av tilleggsrisiko forbundet med cruise-
trafikk langs norskekysten utenfor sommersesongen. Rapport
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veere satt opp til hurtig & kunne overfere belast-
ning fra et system til et annet. Denne typen ope-
rasjonsmodus krever i en del tilfeller en bevisst
konfigurasjon. Nar systemet er satt opp med en
slik konfigurasjon vil det operere i en sikker
operasjonsmodus».

Det er i utgangspunktet ikke krav om redundant
fremdriftsmaskineri. Skipene skal ha fremdrifts-
kraft som er tilstrekkelig til 4 gi skipet mangvre-
ringsfart. Skip bygget etter 2010 har til en viss
grad duplisering av fremdriftsmaskineri. Disse
skipene skal vaere konstruert slik at de har frem-
drift selv etter en hendelse med vannfylling eller
brann (sikker retur til havn). Disse reglene inne-
barer likevel ikke at skipene ma operere i en
modus der systemene er satt opp til hurtig a
kunne overfore belastning fra et system til et
annet. Sikker retur til havn tar heller ikke hensyn
til interne tekniske feil i maskineriet. For eksem-
pel var arsaken til Viking Sky sin maskinstans pa
Hustadvika lavt smereoljeniva ifelge forelopig
granskningsrapport fra Statens havarikommisjon.

Skip som benyttes i oljeservicebransjen med
mer, har system for dynamisk posisjonering (DP)
med redundante systemer. Systemet skal beregne
skipets evne til & beholde posisjon og kurs, og
visualisere begrensningene i sanntid. Slik tekno-
logi, gjerne i tilpasset utgave, ber ogsid vere
interessant som beslutningsstetteverktoy om
bord pa cruiseskip.

Sikker operasjonsmodus

DNV foreslo ogsa det de omtaler som sikker ope-
rasjonsmodus (kapittel 10.2 i DNV-rapporten). For
4 kunne utnytte den sikkerheten som er forbundet
med redundante systemer, er det essensielt med
en semles overfering av behov for en komponent
eller et system til et annet, skriver de. Dette for-
drer at redundante systemer er i drift eller er klare
til oppstart. Overforingen kan gjeres automatisk
eller manuelt. Ideen er blant annet hentet fra DP-
regelverket som nevnt i forrige avsnitt.

Sjetrafikkforskriften stiller krav om bruk av
taubat for enkelte farleder, men dette gjelder bare
skip som ferer farlig eller forurensende last. For-
skriften inneholder i tillegg en rekke begrens-
ninger i bruk av farvann under visse driftsforhold,
som for eksempel ved nedsatt sikt.

Skipenes alder

Den forste sjgsikkerhetskonvensjonen ble vedtatt
i 1914 etter Titanics forlis to ar tidligere. Konven-
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sjonen har utviklet seg mye etter den tid, med sta-
dig okende sikkerhetsstandard. Dette gjelder for
eksempel for kravene til skadestabilitet og brann-
sikring. Uten 4 gi naermere inn pa detaljene rundt
de ulike SOLAS-endringene, registrerer utvalget
at det er en klar sammenheng mellom skipenes
alder og tekniske sikkerhet.

9.4.4 Utvalgets vurdering
Sertifisering

Det er uheldig at det ikke er en tydeligere kobling
mellom driftsmessige forhold og den tekniske
sikkerheten til passasjerskip. Sikkerhetssertifikatet
for passasjerskip (PSSC) er ikke utarbeidet med
utgangspunkt i en egen operasjonell vurdering av
hvert enkelt skip, seilingsomrade og ytre risiko-
faktorer. Dermed inneholder den ikke operasjons-
spesifikke grenser slik som for eksempel polar-
skipssertifikatene har.

Polarkodens tilnaerming, med en operasjonell
vurdering for hvert enkelt skip, ville vaere en god
ordning for alle passasjerskip. Krav om en opera-
sjonell vurdering burde vert tatt inn i SOLAS
kapittel I om tilsyn og sertifikater. Utvalget anbe-
faler derfor at Norge arbeider gjennom IMO for
en slik endring.

Et annet alternativ ville vaere a arbeide for en
endring i polarkodens virkeomréde. Per i dag gar
grensen for polart farvann like ser for Bjerneya pa
Svalbard. I andre deler av verden ligger polar-
kodegrensen lengre sor. Ved Beringhavet mellom
Russland og USA géar polargrensen ved 60 grader
nord. Den 60. breddegraden krysser Norge ved
Selbjernsfijorden ser for Bergen. En endring av
polarkodens grense i Norge ville fort til store
konsekvenser for trafikken pd kysten, og for
skipstrafikken til og fra de russiske havnene i
Murmansk og Arkhangelsk-omridet. Selv om
deler av polarkoden kan veaere relevant for vare
kystfarvann, er det ogsa en rekke krav som frem-
star lite egnet for fastlandskysten. Utfordringene
med is reduseres pa grunn av effekten av Golf-
strommen, og utfordringen med avsidesbeliggen-
het er mindre ved fastlandet. Andre risikomoment
som merketid, lave temperaturer, overising og
raskt varierende og darlige veerforhold kan imid-
lertid veere like relevante lengre sor.

Et siste alternativ er & innfere saernorske
regler for cruiseskip som skal anlepe norske
havner, slik DNV foreslar. Som utgangspunkt ber
nasjonale saerkrav unngds sa langt som mulig, da
cruisenaringen er en internasjonal naering. Det
vil etter utvalgets syn veere nedvendig & utrede
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forslaget om nasjonale seerkrav neermere, da DNV
blant annet ikke har vurdert juridiske eller prinsi-
pielle spersmal knyttet til forslaget.

Redundant fremdriftsmaskineri

Menon Economics og DNV har pd oppdrag for
utvalget beregnet effekten av at cruiseskip opere-
rer med redundant fremdriftsmaskineri i norske
farvann. De har sett pd effekten av at cruiseskip
har reell redundans, og hvordan dette vil innvirke
pa risikoen for drivende grunnstet. Redundans kan
eliminere sannsynligheten for drivende grunn-
stetinger, men for & ta heyde for menneskelige og
tekniske feil har DNV og Menon Economics tatt
utgangspunkt i 90 prosent reduksjon i frekvens.

To scenarioer er analysert. Det ene er full
redundans i fremdriftsmaskineri for alle cruise-
skip, mens det andre er full redundans for cruise-
skip som er lenger enn 150 meter. Nytteeffekten
av gkt redundans i fremdriftsmaskineriet er rela-
tivt liten ifolge Menon Economics og DNV. Dette
til tross for at grunnstetingsfrekvensen faller med
tiltaket. Det skyldes at sannsynligheten for grunn-
steting vurderes som liten i utgangspunktet, for
innfering av tiltaket. Derfor vil en ytterligere
reduksjon i grunnstetingsfrekvens ikke gi seerlig
nytteffekt. Analysen viser ogsa at det er relativt
sma forskjeller i nytte om man innferer et krav om
redundans for alle cruiseskip eller om man
begrenser dette til & kun gjelde skip over 150
meter. Nytten vurderes imidlertid & vaere storst
for skip over 150 meter, fordi kostnaden ved en
slik ulykke kan anses heyere i og med at det er en
sammenheng mellom skipsstorrelse og antall
personer om bord.

Menon Economics og DNV vurderer usikker-
heten i beregningene som stor. Dette gjelder bade
beregninger av kostnader ved tiltaket, store morke-
tall nar det gjelder tallgrunnlaget for tap av frem-
drift, og ikke minst analyse av nyttevirkningene.
Nyttevirkningene som Menon Economics og DNV
har regnet pé, er kun basert pa drivende grunn-
statingsrisiko i norske farvann. Redundant frem-
driftsmaskineri vil redusere sannsynligheten for
at cruiseskip mister fremdrift og begynner a
drive. Dette gir derfor nyttevirkninger under alle
seilaser, og ikke bare norske farvann. Menon
Economics og DNV hevder derfor at den totale
nytten er mye sterre enn det som fremkommer i
det de har analysert.

Utvalget merker seg at Menon Economics og
DNV vurderer nytten av redundant fremdrifts-
maskineri til & veere relativt lav ndr man ser pa
drivende grunnstetingsrisiko. Samtidig registre-
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res det at usikkerheten vurderes 4 vare hey i
beregningene av bide kostnader og nytte. Tall-
grunnlaget for tap av fremdrift vurderes ogséa a
veere sveert usikkert.

Analysen til Menon Economics og DNV tar
ogsa bare for seg drivende grunnsteting, og ikke
effekten som redundant fremdriftsmaskineri kan
ha pa sannsynligheten for at cruiseskip mister
fremdrift og konsekvensene av eventuell ulykke
som folge av det. Menon Economics og DNV har
beregnet at konsekvenser og tilherende ulykkes-
kostnader, dersom det faktisk skulle inntreffe en
hendelse med cruiseskip, vil ligge pd mellom 14
og 85 milliarder kroner.

Utvalget mener at nytten av redundant frem-
driftsmaskineri ma ses i et sterre perspektiv enn
det Menon Economics og DNV har hatt mulighet
til & ta hensyn til i sin analyse. De store konse-
kvensene hvis en hendelse skjer ma ogsa vekt-
legges. Siden risikoen reduseres ved tiltaket,
mener utvalget ut fra ALARP- og fere-var-prin-
sippet at tiltaket ber vurderes innfert. Det anbe-
fales derfor at passasjerskip ber ha et klart krav
om redundant fremdriftsmaskineri, samt at det
bor veere krav om sikker operasjonsmodus i kyst-
farvann.

Begge krav vil medfere redusert risiko for
alvorlige hendelser. Siden neeringen er internasjo-
nal, ber Norge arbeide for innfering av dette
kravet i SOLAS. Som et kortsiktig tiltak mener
utvalget det ber legges til rette for insentiv-
ordninger som belenner rederi som bruker skip
med redundant fremdriftsmaskineri. Menon
Economics og DNV kommer i sin rapport med
noen eksempler pd mulige insentivordninger.
Fritak fra enkelte ferdselsreguleringer og eventu-
elle avgifter, for eksempel losavgifter, er to eksem-
pler som nevnes.

Et alternativ til redundans om bord, er bruk av
taubat. Utvalget merker seg at det i dag kreves
taubat for skip med farlig eller forurensende last.
Sterre cruiseskip kan ha store mengder farlig
eller forurensende olje om bord, men denne er til
eget bruk og derfor ikke definert som last. For
passasjerskip er dessuten potensialet for tap av liv
ved en alvorlig hendelse, mye sterre enn for laste-
skip. Utvalget mener at det er urealistisk 4 bruke
taubat pd samme mate som for tankskip. Dette
fordi cruiseskip gjerne har et annet seilings-
menster med lengre seilaser langs kysten og
anlep til flere havner. Det har derfor ikke veert
gatt naermere inn pé bruk av taubét som alternativ
til redundans.

Forslag til evrige reguleringer er naermere
omtalt i kapittel 8.3 om ferdselsreguleringer.

Kapittel 9

Skipenes alder

Det anleper en stor andel eldre cruiseskip i
Norge, samtidig som det er vanskelig 4 gjennom-
fore strukturelle krav med tilbakevirkende kraft.
IMO har de senere arene gjort viktige endringer i
SOLAS som far anvendelse for nyere skip. Derfor
ber det vurderes 4 etablere insentivordninger som
belenner rederier som bruker nyere skip, og som
oppfyller kravene til skadestabilitet i sjosikker-
hetskonvensjonen (SOLAS).

Det er en viss sammenheng mellom skipets
alder og miljeprofil. Miljerelaterte insentivordnin-
ger eller regler kan derfor vaere med & péavirke
hvilke skip som opererer i vare farvann, og der-
med ogsa til en viss grad sikkerhetsniviet. For
eksempel gir Kystverket hundre prosent rabatt i
losberedskapsavgiften for fartey som er registrert
med en skipsmiljgindeks (ESI) pa 50 poeng eller
mer. Dette gjelder bade avgift ved enkeltanlep og
érsavgift.31

9.4.5 Utvalgets anbefaling

31. Norge ber arbeide gjennom Den internasjo-
nale sjofartsorganisasjonen (IMO) for & inn-
fore krav om operasjonell vurdering i for-
bindelse med sertifisering av alle passasjer-
skip, tilsvarende som for skip som sertifiseres
etter polarkoden.

32. Norge ber arbeide gjennom Den internasjo-
nale sjofartsorganisasjonen (IMO) for & inn-
fore krav om redundant fremdriftsmaskineri
for sterre passasjerskip, samt krav om sikker
operasjonsmodus nar skipene opererer i kyst-
neere farvann.

33. Norske myndigheter ber vurdere insentiver
som belenner rederi som bruker skip med
dokumenterbar redundans i fremdriftsmaski-
neriet.

9.5 Slepeutstyr

9.5.1

Cruiseskip har generelt stort vindfang, og driver
relativt raskt ved tap av fremdrift. Ved kystneer
seilas betyr dette at tiden ofte kan veere knapp for &
fa etablert slep og avverget grunnsteting, med de
alvorlige konsekvensene det kan medfere. Det
anses ofte som mindre risikabelt at passasjerer og
mannskap blir om bord i skipet framfor & ga i liv-

Problemstilling

31 Forskrift om losberedskapsavgift, losings- og farledsbevis-
avgift, 23. desember 1994,
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bater eller redningsfliter. Hendelsen med Viking
Sky utenfor Hustadvika, viste at det var store
utfordringer med 4 etablere slep under de radende
veerforhold. Tilgang pa slepeutstyr, og egnede og
riktig dimensjonerte innfestingspunkter, er derfor
viktig for raskest mulig & etablere slep.

Passasjerskip har imidlertid ikke krav om & ha
dedikert slepeutstyr om bord, ei heller egnede
innfestingspunkter dimensjonert for slep av far-
toyet. Utvalget erfarer at det i liten grad eves pa
nedslep pa cruiseskip.

9.5.2 Gjeldende regulering

Sjosikkerhetskonvensjonen (SOLAS) har egne
krav til nedsleparrangement for tankskip. Disse
gjelder ikke for passasjerskip. Passasjerskip har
derimot krav om de skal ha en prosedyre for ned-
slep tilgjengelig om bord, i henhold til SOLAS- og

IMO-resolusjon MSC.256(84). Prosedyren skal

utarbeides for det enkelte skip, og inkludere:

1. Tegninger av fordekk og akterdekk som viser
mulighetene for innfesting og bruk av slepe-
utstyr

2. En oversikt over alt utstyr om bord som kan
brukes for nedslep

3. Tilgjengelige sambandsmidler og bruk av
disse

4. Eksempler pa prosedyrer for a forberede og
utfere et nedslep

9.5.3 Status

Representanter for cruisenzringen har orientert
om at de storste cruiseskipene som seiler i norsk
redningsansvarsomrade i liten grad har slepe-
utstyr om bord. Cruise- og passasjerskip har i dag
arrangement for slep og buksering som typisk
benyttes i forbindelse med buksering av fartey i
havn. Det er krav til atskillig lavere dimensjon for
dette utstyret enn det som er definert som ned-
sleparrangement for tankskip.

Norge har en statlig slepebatberedskap som
forvaltes av Kystverket, men der Kystvakten i
januar 2020 overtok det operative ansvaret for
tjenesten. Kystvaktfliten bestdr i dag av totalt
15 fartey, hvorav 10 er havgaende og 5 er mindre
fartey for operasjoner langs kysten og i kystnaere
farvann. I 2020 ble det totalt gjennomfert 177
slep32.

Kystvaktens fartey som inngar i den statlige
slepebatberedskapen har en slepekraft pa 100
tonn eller mer. KV Bison har sterst slepekraft pa

32 Kystvaktens arsrapport 2020.
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275 tonn. I tillegg har Redningsselskapet fartoy
stasjonert langs hele fastlandskysten. De storste
av disse farteyene har en slepekraft pa 16 tonn.

Den statlige slepebatberedskapen er dimen-
sjonert for & handtere skip som benytter trafikk-
separasjonssystemet utenfor kysten. Cruiseskip
vil ofte g& mye naermere kysten, og har felgelig
kortere drivtid og dermed sterre potensiale for
grunnsteting.

Kystvakten ever jevnlig pa nedslep, men i all
hovedsak opp mot fartey som er palagt 4 ha fast-
montert nedsleparrangement om bord (tankskip).
Ovelser pa slep av cruiseskip blir sjelden
gjennomfort.

Sjosikkerhetskomiteen til IMO har i mai 2021,
vedtatt & iverksette et arbeid med & fa pd plass
endringer til SOLAS som vil paby nedsleps-
arrangement péd alle fartoy med bruttotonnasje
20 000 eller mer, inklusiv passasjerskip. Mélet er &
ferdigstille dette arbeidet innen 2023, og serge for
at selve kravet trer i kraft 1. januar 2028. P4 metet
ble det ogsa vedtatt & se naermere pa brutto-
tonnasjegrensen pa 20 000. Som en indikasjon pa
hvilken sterrelse skip dette er snakk om, kan vi
nevne at Hurtigrutens ekspedisjonscruiseskip har
bruttotonnasje fra ca. 7 300 til 21 700, og ca. 280-
680 personer om bord. Viking Sky har en brutto-
tonnasje pa 47 800.

I Alaska har man innfert et system med ned-
slepeutstyr plassert i depoter pa forskjellige
steder langs kysten. Utstyret méa i en nedsituasjon
overfores til det aktuelle fartoyet med helikopter.
Sysselmesteren pa Svalbard planlegger et forsek
med en losning der slepeutstyret er plassert om
bord i tjenestefarteyet Polarsyssel, men med
mulighet for & overfore slep ved hjelp av helikop-
ter. Forsoket er forelopig ikke igangsatt.

9.5.4 Utvalgets vurdering

Utvalget merker seg at det per i dag ikke finnes
krav om nedsleparrangement om bord i cruise-
skip. Det kan med fordel eves mer pa slep av
cruisefartoy enn det som er tilfelle i dag. QOvelser
er sentralt for & kunne vaere best mulig forberedt.

Det er et problem for sikkerheten at krav om
nedsleputstyr om bord pa cruiseskip ikke er inn-
fort pa lik linje med tankskipnaeringen. Selv om
alle cruise-/passasjerskip er palagt & ha prose-
dyrer utarbeidet for nedslep med aktuelt og til-
gjengelig utstyr om bord, mener utvalget at dette
ikke er tilstrekkelig. Cruiseskip har et betydelig
heyere antall mennesker om bord enn tanksKip,
og risikoen for tap av menneskeliv ved en ulykke
med et cruiseskip vil vaere storre. Det faktum at
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tidsfaktoren er kritisk for & fa etablert et vellykket
slep ved kystnar seilas, trekker ytterligere i ret-
ning av behovet for strengere regulering pa dette
omradet.

Menon Economics og DNV har vurdert effek-
ten av at fastmontert slepeutstyr blir innfert som
et saernorsk krav til cruiseskip som ferdes i norsk
territorialfarvann. Analysen deres viser at det ikke
fremstar som samfunnsekonomisk lennsomt a
innfere krav om fastmontert slepeutstyr om bord
pa cruiseskip. Dette gjelder dersom man innferer
et saernorsk krav. Det er saerlig oppkoblingstiden
til nedslep som reduseres ved bruk av fastmontert
utstyr. De antar at denne vil reduseres med én
time i forhold til dagens situasjon. Samtidig frem-
holder de at det fastmonterte nedslepearrange-
mentet potensielt kan gke sannsynligheten for at
et cruseskip far koblet opp et slep pa en sikker og
effektiv mate, og dermed redusere sannsynlig-
heten for at cruiseskipet driver pa grunn. Arsaken
til at tiltaket ikke fremstir som samfunnsekono-
misk lennsomt, er at det er estimert en sveert liten
endring i sannsynlighet for ulykker. Dette fordi
endringen kun er relatert til at man kan montere
et nodslep raskere ved innfering av tiltaket. Siden
tiltaket er seernorsk er det ikke tatt med virk-
ninger utover norsk territorialfarvann. Vurderingen
tar heller ikke hensyn til kompleksiteten i en
situasjon med drivende skip, der utvalget blant
annet har erfart at skipene i flere tilfeller klarer &
stanse eller redusere drivhastigheten ved hjelp av
anker.

Tiltaket vil imidlertid kunne ha nytteeffekter
i andre deler av verden nér skipet befinner seg
utenfor Norge. Menon Economics og DNV
anbefaler derfor & jobbe mot IMO for a fa tiltaket
innfort globalt, framfor & innfere saernorske krav.

Menon Economics og DNV har ogsa vurdert
effekten av at slepeutstyr legges i containere
langs kysten, og kan flys ut til eventuelle skip
som havarerer. Dette omtales som <«Alaska-
losningen». I analysen trekker de frem at den
storste nyttevirkningen av landbasert slepe-
utstyr, er redusert sannsynlighet for ulykker som
folge av at man reduserer sannsynligheten for
grunnsteting. Kostnadsvirkningene er knyttet til
investeringer, drift- og vedlikehold av utstyret
som skal plasseres i containere, og kostnaden
knyttet til & frakte dette ut til havarist. Menon
Economics og DNV mener at Alaska-lesningen
er en darligere losning for cruiseskipene sam-
menlignet med fastmontert utstyr, da oppkob-
lingen kan vere mindre effektiv. Men til gjen-
gjeld vurderer de den & veere rimeligere enn lgs-
ningen med fastmontert utstyr.
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Verken tiltaket om & innfere krav om fast-
montert slepeutstyr, eller tiltaket om & plassere
slepeutstyr i containere langs kysten, er lenn-
somme i et samfunnsekonomisk perspektiv. Sam-
tidig merker utvalget seg den store usikkerheten i
beregningene. Menon Economics og DNV
trekker frem for begge tiltakene at disse vil ha
storre effekt hvis man tar hensyn til de globale
virkningene og virkningene pa andre skip, men
som de ikke har hatt anledning til i sin analyse.
Ferdig montert slepeutstyr reduserer ogsa faren
for menneskelige feil under rigging, og denne
virkningen er heller ikke tatt med.

Utvalget vektlegger at de samfunnsekono-
miske kostnadene ved krav om slepeutstyr om
bord, og landbasert slepeutstyr, er relativt sma
sett om mot de enorme kostnadene som kan opp-
st hvis en ulykke forst skulle skje med et cruise-
skip. Utvalget er ogsa opptatt av de konsekvens-
reduserende effektene som et fastmontert slepe-
utstyr kan ha. Nar et skip forst er i trebbel, vil en
times besparelse i ved & fa etablert slep kunne ha
stor betydning med sikte pa 4 redde de som er om
bord. Ved & se pa konkrete hendelser som for
eksempel Viking Sky, sd ser vi at hendelses-
forlepet er mer komplekst enn det utredningen tar
hensyn til. I tilfeller der skipet klarer a redusere
drivhastighet ved hjelp av anker eller egen
maskinkraft, anser vi at fastmontert utstyr og ovet
mannskap kunne bidratt til en raskere avklaring
og stabilisering av situasjonen.

Ved vurdering av et slikt tiltak, er det viktig at
en ogsa tar med de globale virkningene og redu-
sert risiko for menneskelige feil. Tankskip har
krav til slepeutstyr om bord, og det samme bor
gjelde for cruiseskip med flere mennesker om
bord. Ut ifra fere-var- og ALARP-prinsippet, mener
derfor utvalget at risikoreduserende tiltak som
dette ber innferes. Det ber jobbes gjennom Den
internasjonale sjofartsorganisasjonen (IMO) for &
fa til et krav om nedsleputstyr pé alle cruiseskip.

Den internasjonale sjofartsorganisasjonen
(IMO) har nylig har iverksatt et arbeid med &
innfere et krav om ha nedsleparrangement om
bord pa alle sterre fartey, inklusiv cruiseskip
med bruttotonnasje 20 000 eller mer. Likevel
mener utvalget at dette ikke er tilstrekkelig
strengt. Det skyldes at mange cruiseskip under
denne storrelsen ogsd har et heyt antall passa-
sjerer om bord.

I pavente av internasjonal regulering kan en
vurdere muligheten for 4 innfere et nasjonalt saer-
krav fra norsk side. I si fall er det mest hensikts-
messig 4 etablere kravet for seilas innen
territorialfarvannet. Som nevnt over er det serlig
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ved kystnaer seilas at tidsfaktoren for etablering av
slep kan vaere avgjerende.

Systemet som er innfert i Alaska med ned-
slepeutstyr plassert i depoter pa forskjellige steder
langs kysten, og som transporteres ut med heli-
kopter, er ogsa & mulig & se for seg i Norge. Dette
kan veere en god interimlesning i pavente av et
krav om slepeutstyr om bord. Depotene kan plas-
seres pa utvalgte risikoutsatte omréader langs
kysten. Et slikt system vil ogsa komme andre skip
til nytte, ikke bare cruiseskip.

Oppsummert, mener utvalget at det ber ses
narmere pa et bredt utvalg av mulige lgsninger
for nedslep. Dette ber inkludere en lgsning der
ansvaret og lokaliseringen av utstyret paligger
staten eller naringen. I en slik vurdering ma ogsé
mulighetene for transport av utstyret til hava-
risten innenfor et rimelig tidsvindu inngd. Om en
losning med landbaserte nedslepesystemer skulle
vise seg hensiktsmessig og gjennomferbart, ber
man samtidig pélegge skip i norsk territorial-
farvann 4 utarbeide egne skipsspesifikke prose-
dyrer med utgangspunkt i dette utstyret, og ikke
bare i forhold til det som allerede finnes om bord
av utstyr.

9.5.5 Utvalgets anbefaling

34. Cruisenaeringen og aktuelle myndigheter ma
gjennomfere flere ovelser med nedslep av
cruisefartoy.

35. Norge ber arbeide gjennom Den internasjo-
nale sjofartsorganisasjonen (IMO) for & fi inn-
fort internasjonale krav om slepeutstyr om
bord i alle cruiseskip.

36. Ulike losninger for nedslep ber utredes naer-
mere, inklusiv landbaserte depoter, og nasjo-
nale krav.

9.6 Redningsutstyr

9.6.1

I kapitlene 9.4 og 9.5 er det papekt at det tryg-
geste stedet 4 oppholde seg under en alvorlig
hendelse med cruiseskip i de fleste tilfeller vil
veere om bord. Dette forutsetter imidlertid at man
klarer & holde kontroll med hendelsen, enten det
er bortfall av maskinkraft, grunnsteting, brann
eller annet. Hvis alle barrierer svikter, kan siste
utvei veere a evakuere skipet. Riktig utstyr om
bord i et cruiseskip i ned kan veere avgjerende for
4 redusere risiko for tap av menneskeliv.
Evakuering kan skje ved bruk av skipets egne
redningsfarkoster eller ved hjelp av eksterne res-

Problemstilling
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surser, som for eksempel helikopter eller en
kombinasjon av disse. En problemstilling som
blant annet ble belyst i forbindelse med hendelsen
med Viking SKky, er at livbatene ble vurdert til &
vaere uforsvarlig & bruke under de raddende veer-
og bolgeforholdene. Samtidig erfarte man ogsa at
en masseevakuering med helikopter er sveert
krevende nar det er mange mennesker om bord.

Dagens krav til redningsutstyr er derfor ikke
tilstrekkelig tilpasset de forhold som kan oppsta
ved cruiseseilas. For eksempel er det usikkert om
det er mulig 4 lare konvensjonelle livbater i annet
enn i godt veer, uten & forarsake skade og tap av
menneskeliv.

Passasjerskip har krav om flere typer
redningsutstyr, fra redningsvester til livbater.
Reglene inneholder tekniske krav til utstyret, men
mangler overordnede maél eller funksjonskrav.
Polarkodens redningskapittel, som inneholder til-
leggskrav for skip i polare farvann, har imidlertid
et klart mél om «sikker remning, evakuering og
overlevelse»32. Polarkoden har derimot f& kon-
krete eller malbare krav, men har i stedet funk-
sjonskrav.

Felles for skip i alle farvann er at reglene frem-
star a veere tilpasset en situasjon der det er mulig
4 gjennomfere en kontrollert evakuering. Reglene
synes ikke 4 ta tilstrekkelig hensyn til evakuering
i darlig veer i kystneert farvann.

9.6.2 Gjeldende regulering

Krav til redningsmidler for skip felger i stor grad
av internasjonalt regelverk. Det er i hovedsak Den
internasjonale sjofartsorganisasjonen (IMO) som
fastsetter baerekrav og ytelseskrav. Kravene til
norske produsenter, importerer og tekniske
kontrollorgan som godkjenner redningsutstyr
folger av forskrift om skipsutstyr, som gjennom-
forer EUs skipsutstyrsdirektiv>*.

Etter Sleipner-ulykken i 1999, ble det innfert
krav om redningsvester med termisk beskyttelse
om bord i norske skip. Begrunnelsen for kravet
knyttes til de klimatiske forholdene i vare farvann.
Kravet er ikke gjort gjeldende for utenlandske
skip i territorialfarvannet langs Fastlands-Norge.
Sleipnerkommisjonen anbefalte Norge & arbeide
for et internasjonalt krav3®. Kravet er derimot
gjort gjeldende for skip i polare farvann.

33 Polarkoden del IA regel 8.1

34 Direktiv 2014/90/EU, gjennomfert i norsk rett gjennom
forskrift om skipsutstyr, 30. august 2016

35 NOU 2000: 31 Hurtigbaten MS Sleipners forlis 26. november
1999, avsnitt 12.4.1
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SOLAS Kkapittel III, om redningsredskaper og
-arrangementer, inneholder beerekrav  for
redningsmidler pa skip. Det vil si hva og hvor
mange redningsmidler skip skal ha. Kapitlet inne-
holder ogsd noen sentrale ytelseskrav, som for
eksempel hvor stor krengning skipet skal kunne
ha uten at livbatene blir satt ut av funksjon, eller
hvor lang tid det skal ta & fylle en livbat. LSA-
koden (Det internasjonale regelverket for
redningsredskaper) angir utfyllende tekniske
krav til de ulike typene redningsutstyr.

IMO har utarbeidet en resolusjon med anbe-
falte teststandarder®® og rundskriv3’ med sjekk-
lister for bruk i forbindelse med typegodkjenning
av utstyr.

SOLAS gjelder for skip pa internasjonal reise,
og kapittel III gjennomferes i norsk rett gjennom
forskrift om redningsredskaper pa skip®®. For-
skriften inneholder noen fa norske sarkrav som
far anvendelse for norske SOLAS-sertifiserte
passasjerskipgg. Skip som gér i innenriksfart i
Norge folger regler tilpasset skipets fartsomrade,
og er basert pa SOLAS*0,

SOLAS kapittel XIV, om sikkerhetstiltak for
skip som opererer i polare farvann og den til-
herende polarkoden, inneholder tilleggskrav for
skip som opererer i polare farvann, herunder del
I-A kapittel 8 om redningsmidler. IMO har gitt ut
retningslinjer41 som kan bidra til lik fortolkning.
Mange av funnene fra SARex*? er tatt inn her.
Arktisk rad jobber ogsad med tiltak for & stette
implementeringen av polarkoden, blant annet en
nettportal for 4 dele informasjon og kunnskap*3.

Svalbards rettslige stilling gjor at det er viktig
med like og Klare regler for skip som frakter
passasjerer i territoralfarvannet ved eygruppen.
Forskrift om bygging, utrustning og drift av
passasjerskip i territorialfarvannet ved Svalbard*4,
gjor mesteparten av SOLAS med den tilherende
polarkoden, samt lastelinjekonvensjonen, bind-

36 Maritime Safety Committee, MSC Resolusjon 81(70)

37 Maritime Safety Committee, MSC.1/Circ. 1628, 1629, 1630,
1631, 1632 og 1633

38 1. juli 2014

39 g 8tredje ledd, § 9 fierde ledd, § 12 andre ledd

40 Forskrift 5. januar 1998 nr. 6 om bygging mv av hurtig-
gaende fartoy, forskrift 28. mars 2000 nr. 305 om innenriks
passasjerskip, forskrift 1. juli 2014 nr. 1019 om rednings-
redskaper pad skip og forskrift 7. juni 2019 nr. 710 om
bygging, utrustning og drift av passasjerskip i territorial-
farvannet ved Svalbard

41 Maritime Safety Committee, MSC.1/Circ. 1614

42 SARex 2016, 2017 og 2018 (Kystvakten og Universitetet i

Stavanger)

https://pame.is/arcticshippingforum

447 juni 2019

43
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ende for alle passasjerskip som opererer i
territorialfarvannet. Dette gjelder selv om de ikke
er sertifisert for internasjonal reise. Forskriften
tradte i kraft 1. januar 2020, og har en overgangs-
ordning for enkelte skip frem til 1. januar 2025.

Maksimal forventet redningstid er den tiden
som er lagt til grunn ved utformingen av over-
levelsesutstyr og -systemer. Den skal aldri veere
mindre enn fem dager i henhold til polarkoden.
Videre skal det finnes egnede overlevelses-
ressurser som ivaretar bade individuelle og felles
behov.

Det finnes noen fi norske saerkrav nar det gjel-
der redningsmidler. De viktigste er innfering av
polarkodekrav for alle passasjerskip pa Svalbard,
uavhengig av om skipene er SOLAS-sertifisert,
samt krav til norske skip om redningsvester eller
drakter som gir termisk beskyttelse.

EUs skipsutstyrsdirektiv®® gir foringer for
godkjenning av skipsutstyr, herunder rednings-
midler. Direktivet inneholder ingen tekniske krav
til redningsmidlene, men en fremgangsmaéte for
godkjenning som sikrer at IMO-kravene blir ivare-
tatt.

En del passasjerskip som faller inn under utval-
gets definisjon av cruiseskip, er ikke sertifisert for
internasjonale reiser. De storste er kystruteskipene
(Hurtigruten og Havila Kystruten), men det gjel-
der ogsé en rekke mindre skip. Det er flere forskrif-
ter om redningsutstyr’® som gjelder for disse,
avhengig av farteytype og operasjonsomrade.
Kravene til redningsmidler pa disse skipene er
basert pd SOLAS, med visse tilpasninger. Forskrift
om innenriks passasjerskip gjennomferer EUs
passasjerskipsdirektiv. Utenlandske skip i norsk
farvann skal oppfylle SOLAS, EUs passasjerskips-
direktiv eller krav som tilsvarer reglene for norske
passasjerskip i tilsvarende fartsomrader?’.

9.6.3 Status

I 2006 vedtok IMO egne regler i SOLAS kapittel
III om nyskapende og alternativ design av red-
ningsmidler®®. For & stotte vurderingen av de
alternative lesningene, ble det igangsatt et arbeid

4 Direktivet er gjennomfort i norsk rett i forskrift om skips-

utstyr av 30. august 2016

Forskrift om bygging mv av hurtiggdende fartoy, 5. januar

1998, forskrift om innenriks passasjerskip, 28. mars 2000,

forskrift om redningsredskaper pa skip, 1. juli 2014 og for-

skrift om bygging, utrustning og drift av passasjerskip i

territorialfarvannet ved Svalbard, 7. juni 2019

47 Forskrift om havnestatskontroll, 24. november 2014, §§ 2
og3

48 SOLAS kapittel III regel 38

46
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med & utarbeide funksjonskrav til kapitlet. Disse
funksjonskravene ble forst vedtatt i 2019%. Som
en forlengelse av dette arbeidet, har IMO satt i
gang arbeid med a revidere SOLAS Kkapittel III og
LSA-koden.

Mandatet IMO har gitt for revisjonsarbeidet er
a fierne hull og uklarheter i regelverket, basert pa
sikkerhetsmél, funksjonskrav og ytelseskrav.
Forste fase i arbeidet bestir i & gjennomfere
risikovurderinger. Denne delen av arbeidet vil tro-
lig sluttferes varen 2022, og vil danne grunnlag for
videre arbeid med maél og funksjonskrav. Norge
(Sjofartsdirektoratet) deltar aktivt i dette arbeidet
med mal om at et fremtidig SOLAS kapittel III skal
utarbeides etter det IMO kaller mélbasert standard
(Goal Based Standards, GBS). Polarkodens sikker-
hetsdel er et eksempel pa méalbasert regelverk.

Polarkoden inneholder, som tidligere nevnt,
regler som skal dekke tilleggsrisiko som eksiste-
rer i polare farvann, og som ikke er tilstrekkelig
dekket gjennom evrige IMO-instrumenter. Red-
ningskapitlet i polarkoden har gitt flaggstater og
Kklasseselskap flere utfordringer knyttet til tolk-
ning og implementering. Kapittelet inneholder i
liten grad konkrete/malbare krav, og dpner der-
med for ulik fortolkning. Dette har veert adressert
i flere fora, blant annet i IMOs maritime sikker-
hetskomite og i Arktisk rad arbeidsgruppen
PAME®. Det har blant annet fort til at IMO har
vedtatt retningslinjer som omtalt i regelverks-
kapitlet.

Et helt sentralt krav i polarkoden er kravet om
at skipene skal veere utstyrt for den maksimale
forventede redningstiden, ettersom redning ofte
kan ta lengre tid i avsidesliggende omrader. Det
finnes per i dag ingen internasjonalt anerkjent
metode for & beregne den maksimale forventede
redningstiden. IMO har bedt medlemslandene om
innspill, og Canada har sendt inn forslag til IMOs
underkomite for skipssystemer og utstyr (SSE)
som har mete i mars 2022.

Videre skal utstyret vaere beregnet for kulde
og is der det er aktuelt, og polarkoden er ogsa noe
tydeligere pa hensynet til det menneskelige ele-
mentet. Nar veerforholdene er toffere i arktiske
strek, kan det forventes at utfordringene med eva-
kuering ved hjelp av livbater blir enda sterre og
tilgjengelig tidsvindu mindre enn under «vanlig»
seilas.

Som nevnt, produseres redningsmidler etter et
omfattende og detaljert regelverk som setter
minstestandard for utstyret. Det er vanlig at skip

49 Maritime Safety Committee, MSC.1/Circ. 1212/Rev.1
50 Program for beskyttelse av det marine milje
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utstyres i henhold til minimumskravene, selv om
det ogsa finnes noen rederi som er mer proaktive
enn andre. Ekspedisjonscruisenzringen har ofte
en del ekstra utstyr om bord som kan vaere viktige
ressurser i en nedssituasjon. Mange av disse
skipene har blant annet egne tenderbater som er i
daglig bruk.

Polarkoden ble innfert med et konkret krav til
minst fem dagers overlevelsesevne. Det satt et
nytt fokus pa redningsmidlenes kvaliteter, og det
var en utbredt holdning at utstyret som var pa
markedet ikke var godt nok. Resultatet fra SARex-
ovelsene pa Svalbard i 2016-18, viste at det er
krevende & oppfylle kravet i polarkoden om minst
fem dagers overlevelsesevne. Det ble slatt fast at
marginene som skiller mellom liv og ded er sma,
og at det er lite rom for feil. Anbefalingen var at
redningsutstyret og kompetansen knyttet til bruk
av utstyret burde styrkes.

Utvalget har forsekt 4 kartlegge om det finnes
metoder for & kunne etablere sammenhenger
mellom sjotilstand og et skips bevegelser slik at
man kan forutsi om livbatene pé et storre cruise-
skip med en viss sannsynlighet vil kunne brukes
eller ikke. Det har vert gjort mye arbeid de siste
15 rene péa 4 forbedre sikkerheten knyttet til fritt-
fall livbater i olje- og gassvirksomheten, blant
annet nar det gjelder konstruksjon, utvikling av
simulatorer og operasjonskriterier. Dessverre har
det veert mye mindre fokus pa konvensjonelle liv-
béter i maritim neering. Det er derfor begrenset
kunnskap om i hvilken grad livbatene pa cruise-
skip vil kunne lares og fungere for evakuering i en
nedssituasjon.

9.6.4 Utvalgets vurdering

Dagens krav til redningsutstyr er ikke tilstrekke-
lig tilpasset de forhold som kan oppsta ved cruise-
seilas. Det er serlig utfordrende a redde passasje-
rer som ikke er trent pd 4 bli reddet, noe som
stiller heye krav til bade utstyr og mannskap om
bord. Det er ogsé utfordringer knyttet til i hvilken
grad dagens livbater om bord kan léres i annet
enn fint veer uten betydelig fare for liv og helse.
En problemstilling som gjelder i alle farvann,
er at skipets bevegelser i belger kan fore til stor
risiko ved bruk av redningsfarkoster, og seerlig liv-
béter. Livbatene eller personene inne i livbitene
kan bli skadet hvis baten kolliderer med skips-
siden under laring. Livbatenes maskinkraft er
kanskje ikke alltid tilstrekkelig til & manevrere
bort fra skipssiden eller til 4 styre unna grunner
eller andre farer. Livbatene som brukes pa passa-
sjerskip har, i motsetning til kravene som gjelder
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for lasteskip, ikke krav om setebelter for de
ombordvarende. Passasjerene sitter ofte pa tofter
i to heyder. Dette medferer risiko for person-
skader ved bra bevegelser i hoy sjo.

Norge kan fastsette egne sarkrav til skip
innenfor de begrensningene som folger av folke-
retten. Nasjonale saerkrav kan veere krevende for
en global naering, og det ber derfor vaere gode
grunner for 4 innfore slike.

Det internasjonale regelverket er under revi-
sjon, og det er viktig at Norge deltar aktivt i arbei-
det med & etablere et mal- og funksjonsbasert
redningskapittel i SOLAS. Det er likevel ikke til-
strekkelig at redningskapitlet i SOLAS blir mél- og
funksjonsbasert uten at man ogsa gjeor endringer i
kapittel I om sertifisering av skip. Alle skip burde
fatt sertifikat pd bakgrunn av en operasjonell
vurdering, tilsvarende den som kreves i polar-
koden. Se kapittel 9.1 Risikovurdering.

Utvalget mener det er uheldig at rednings-
midler ikke er tilpasset de verst tenkelige for-
holdene skipet kan operere i, og mener det er
behov for mer forskning og innovasjon pa omra-
det. Det ber forskes mer pa sammenhengen
mellom sjetilstand og tilgjengelighet av livbater pa
cruiseskip for evakuering. Dette ber ogséa inklu-
dere utvikling av operasjonskriterier, og ny tekno-
logi knyttet til bade livbater og redningsutstyr i
darlig veer. Videre ber norske myndigheter stimu-
lere til nyskaping. Her kan Sjefartsdirektoratet for
eksempel etablere en innovasjonsvennlig prosess
for godkjenning av nye og alternative lgsninger
innenfor redningsmidler. En slik prosess kan med
fordel stottes fra Innovasjon Norge, Forsknings-
radet eller andre.

Kapittel 9

Nar det gjelder implementeringen av polar-
koden, ma Norge ma jobbe for at de forelepige
retningslinjene til polarkoden om rednings-
utstyr°! gjeres bindende gjennom koden. Det er
ogsa viktig at det etableres en internasjonal norm
for beregning av den forventede redningstiden.
Utvalget anbefaler at Sjefartsdirektoratet og andre
relevante akterer, for eksempel innen akademia,
gis nedvendige ressurser for oppfelging. De ber
ogsa gis mulighet til 4 gjennomfere fullskala for-
sek om nedvendig.

9.6.5 Utvalgets anbefaling

37. Norge ber delta aktivt i arbeidet med § eta-
blere et mal- og funksjonsbasert redningska-
pittel i sjgsikkerhetskonvensjonen (SOLAS).

38. Norge ber arbeide for & gjore de forelopige
retningslinjene til polarkoden om rednings-
utstyr bindende, samt 4 fi etablert en interna-
sjonal standard for beregning av maksimal for-
ventet redningstid.

39. Norske myndigheter ber stimulere til
forskning og innovasjon nar det gjelder red-
ningsutstyr, og sarlig i hvilken grad livbater
for passasjerskip kan benyttes under ulike for-
hold.

40. Cruisenaringen bor sorge for at ny og sikrere
teknologi for livbater og annet redningsutstyr
tas i bruk.

51 Maritime Safety Committee, MSC.1/Circ. 1614
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Kapittel 10
Under cruise

10.1 Trafikkovervaking og rapportering

10.1.1 Problemstilling

En god overvdking av skipstrafikken er viktig.
Overvakingen kan utferes pd mange forskjellige
maéter avhengig av hva man ensker a oppnd, og
hvor tidskritisk informasjonen er.

Direkte rapportering fra fartey har ogsid en
verdi. Det gjelder serlig forhold som er variable,
og som ikke lar seg fremskaffe fra allerede eta-
blerte systemer som AIS (automatisk identifika-
sjonssystem), LRIT (Long Range Identification and
Tracking) og radar. Dette kan for eksempel veere
data om antall personer om bord, bunkersmeng-
der, proviantbeholdning, og tilleggskapasiteter som
lege, dykkere, helikopter med mer. Men det kan
ogsa veere mangler eller defekter pd maskiner og
utstyr om bord.

En felles problemstilling for bade trafikkover-
vaking og rapportering innenfor det maritime, er
at begge deler ofte er ressurskrevende. I tillegg
kan avstanden som skip har til land, og begren-
sede kommunikasjonsmuligheter, ogsa tidvis
veere utfordrende. Implementeringen av nye los-
ninger, og utvidelser eller fornying av eksi-
sterende losninger, vil ofte ha en relativ lang tids-
horisont.

En annen problemstilling er at ikke alle fartey
som frakter passasjerer har et krav om 4 rappor-
tere inn opplysninger som nevnt, eller at de ikke
er pliktige til & ha AIS eller LRIT montert og i
funksjon om bord.

10.1.2 Gjeldende regulering

Internasjonalt er AlS-baerekrav innfert av Den
internasjonale sjofartsorganisasjonen (IMO) i
sjosikkerhetskonvensjonen (SOLAS). Kravet
finnes i kapittel V (Safety of Navigation) Regule-
ring 19. Krav til & bruke AIS-utstyr er ogsa ned-
felt i EU-direktiv 2002/59. LRIT er regulert i
samme kapittel i sjosikkerhetskonvensjonen
(SOLAS).

Berekravene gjennomferes i norsk rett i for-
skrift om bygging, utrustning og drift av passa-
sjerskip i territorialfarvannet ved Svalbard!, for-
skrift om havnestatskontroll? og forskrift om navi-
gasjon og navigasjonshjelpemidler for skip og
flyttbare innretninger®.

Forskrift om havner og farvann pa Svalbard*
gir noen rapporteringskrav for skip som opererer
ved Svalbard.

Sjetrafikkforskriften® inneholder regler om
hvordan fartey skal bruke farvann som er over-
vaket av sjotrafikksentraler, og seilingsregler for
definerte omrader langs kysten.

Forskrift om farteys meldeplikter etter havne-
og farvannsloven®, skal sikre at fartey avgir opp-
lysninger til norske myndigheter og havner som
er nedvendige for 4 ivareta sikkerhet, miljog og
effektiv sjotransport. Forskriften inneholder ogsé
bestemmelsene knyttet til skipsrapporterings-
systemet Barents SRS.

10.1.3 Status

Det norske AlS-nettverket bestar av om lag 90
landbaserte basestasjoner og 5 satellittbaserte
AlS-mottakere, og er driftet av Kystverket. I til-
legg har Kystverket et samarbeid om deling av
AIS-data med en rekke land og organisasjoner.

I utgangspunktet har alle passasjerskip krav
om AIS. Det finnes imidlertid noen unntak for
passasjerskip med bruttotonnasje under 300 nar
de er i innenriks fart ved Fastlands-Norge. Sjo-
fartsdirektoratet har sendt pa hering en endrings-
forskrift til forskrift om navigasjon og navigasjons-
hjelpemidler for skip og flyttbare innretninger, med
frist 22. mars 2022. Her foreslas det at disse unn-
takene oppheves.

7. juni 2019

24. november 2014
5. september 2014
12. mars 2021

10. februar 2021
21. desember 2015

S s W N =
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Havovervakningssystemet LRIT (Long Range
Identification and Tracking) er et globalt satellitt-
basert system for identifikasjon og sporing av
noen typer fartey. LRIT er basert pa data fra
Inmarsat og Iridium. Skip som har LRIT-utstyr om
bord, sender automatisk informasjon om identitet,
dato/tid, og posisjon hver sjette time via satellitt til
EUs LRIT database. Systemet er kun tilgjengelig
for bruk av offentlige myndigheter, og i Norge er
det Kystverket som administrerer tilgangen til
systemet. Den internasjonale sjofartsorganisa-
sjon (IMO) har vedtatt at LRIT er obligatorisk for
blant annet alle passasjerfartey (uansett brutto-
tonnasje) som gar i internasjonal fart.

Sjotrafikksentraltjenesten - Vessel Traffic
Service (VIS) — er en internasjonalt standardisert
tjeneste som skal bidra til sikker og effektiv
navigasjon, og vern av miljget i kystsonen. Kyst-
verket drifter denne tjenesten i Norge, og har fem
sjotrafikksentraler som informerer, organiserer
og overvaker skipstrafikken i definerte tjeneste-
omrader langs kysten.

Sjotrafikksentraltjenesten bidrar til & forenkle
brobesetningens oppgaver, og reduserer sann-
synligheten for feilhandlinger, feilvurderinger og
bevisste regelbrudd. Sjetrafikksentralene bidrar
ogsa til en effektiv iverksettelse og gjennomfering
av redningsoperasjoner og aksjoner mot akutt
forurensning ved ulykker.

I tjenestene til BarentsWatch, er serlig
«Sporing og samhandling» og «Felles ressurs-
register» relevante nar det gjelder trafikkover-
vaking og rapportering. Eksempelvis ble begge av
de nevnte BarentsWatch-tjenestene benyttet for &
finne egnede ressurser, samt til & overvike driften
av cruiseskipet Viking Sky, under den dramatiske
redningsaksjonen pa Hustadvika.

Sporing og samhandling har sanntidsvisninger
av skipsposisjoner, automatisert overviking, og
analyse av historiske data. Tjenesten er dermed
bade et havovervakings- og samhandlingssystem.
Innenfor havovervikningen benyttes ulike sensor-
data for overvaking av skipstrafikk, deriblant
LRIT og AIS.

Felles ressursregister brukes daglig av
Hovedredningssentralen, og er et viktig verktoy
for & finne oppdatert og relevant informasjon om
offentlige, private og frivillige ressurser som kan
komme til nytte i en nedsituasjon. Felles ressurs-
register er basert pa at ressurseiere selv opp-
daterer egen informasjon.

SafeSeaNet Norway er skipsfartens meldings-
portal til norske myndigheter og havner. Opp-
lysninger som skipsfarten rapporterer gjennom
systemet, blir automatisk sendt til nasjonale
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myndigheter som Kystverket, Sjofartsdirekto-
ratet, Politiet, Tolletaten, Forsvaret, Miljedirekto-
ratet og havner. For oversikt over hvilke rapporte-
ringskrav som bade finnes og mangler i SafeSea-
Net, vises det til Kystverkets nettsider”.

Norge og Russland har etablert skipsrapporte-
ringssystemet Barents SRS, etter godkjenning i
IMO. Alle cruiseskip over 5000 bruttotonn er
palagt 4 rapportere inn til systemet nar de er
innenfor dets virkeomrade. I tillegg ma alle skip,
uavhengig av sterrelse, ogsd rapportere inn til
systemet om de har problemer med fremdriften,
begrensinger i evnen til & manevrere, eller har
defekte navigasjonshjelpemidler.

Fartoy som forer passasjerer, og fartey med
lengde pa 24 meter eller mer i farvannet ved
Svalbard, skal avgi rapport i henhold til forskrift
om havner og farvann pa Svalbard®. Denne
rapporteringsplikten gjelder i all hovedsak kun for
fartey som ikke kan gi denne informasjonen auto-
matisk via AIS eller LRIT.

Kystverket tar na gradvis i bruk et nytt digitalt
beslutningsstotteverktoy som gir en mer automa-
tisert overvaking av skipstrafikken. Verkteyet gir
sjotrafikksentralene et bedre grunnlag for &
kunne oppdage usnskede og kritiske trafikksitua-
sjoner pa et tidligere tidspunkt. Gjennom kunstig
intelligens i form av algoritmer, oppdages avvik
som normalt ville ha veert vanskelig & oppfatte
med det menneskelige oyet. P4 den maéten far
man sterre muligheter for & avverge ulykker for
de skjer. Systemet har utviklingspotensial gjen-
nom & inkludere flere algoritmer.

Det skjer ogsé en stor utvikling innenfor hav-
overviking med satellitter, og de norske mikro-
satellittene med NORSAT-betegnelsene utrustes
jevnlig med ny banebrytende teknologi til bruk i
den norske havovervakingen.

Pa Svalbard har man tatt i bruk nyutviklede
solcelle- og vinddrevne AlS-basestasjoner i
omrader uten infrastruktur som strem og nett-
verk. I lepet av 2022 planlegges det for at de siste
basestasjonene av denne typen skal vaere pa plass.
Da vil det veere en tilnaermet komplett dekning av
skipstrafikken som har AIS om bord langs Kkysten
av Svalbard.

Nar det gjelder rapportering, si har det veert
storst fokus pé teknologi som kan automatisere
disse prosessene. Dette for a lette pa den store
rapporteringsbyrden som allerede finnes om
bord. Det mest interessante nar det gjelder ny

7 Rapporteringskrav — www.kystverket.no/sjotransport-og-
havn/safeseanet-norway/rapporteringskrav/#j_4343

8 12. mars 2021



118 NOU 2022: 1

Kapittel 10

teknologi innenfor rapportering, skjer innenfor
rammen av e-navigasjon.

10.1.4 Utvalgets vurdering

Sjetrafikksentraloverviking er et effektivt og
risikoreduserende tiltak som i betydelig grad
bidrar til 4 redusere antall grunnstetinger og kolli-
sjoner. I en samfunnsekonomisk analyse utarbei-
det i 2014 av Menon Economics for Samferdsels-
departementet, ble overviking fra sjotrafikk-
sentraler generelt vurdert til 4 ha en sveert god
samfunnsekonomisk nytte.

I tilknytning til Cruiseutvalgets arbeid, har
DNV gjort en kartlegging av geografiske omrader
der sannsynligheten er heyest for en uensket
hendelse med cruiseskip. Videre har Menon
Economics analysert den samfunnsekonomiske
nytteverdien av 4 utvide tjenesteomradene til
dagens sjotrafikksentraler til ogsa 4 dekke disse
omradene.

Analysene til DNV og Menon Economics, viser
at det fremstir som samfunnsekonomisk lennsomt
4 utvide sjotrafikksentralenes trafikkovervaking til
ogsd omfatte de fem omradene som er omfattet i
analysen. Nettonytten ligger pa mellom 95 og 420
millioner kroner per tjenesteomrade nér samtlige
fartoystyper tas i betraktning. Nettonyttebereg-
ningene har lagt til grunn en sannsynlighetsreduk-
sjon for ulykker pa 35 prosent. Men selv om for-
ventningsverdien settes til 10 prosent, vil tiltakene
fremdeles veere lennsomme.

Derfor vil det vaere et godt tiltak & styrke sjo-
trafikksentraltjenesten for a forebygge ulykker
med cruiseskip. Det anbefales samtidig at det
ogsa ses pa mindre kostnadskrevende lesninger
for trafikkovervakingen, herunder en ekt bruk av
automatisert trafikkovervaking. Dette vil bade
kunne oke den samfunnsekonomiske lennsom-
heten, og bidra til at enda sterre omrader vil
kunne overvidkes uten at bemanningen péa
sjotrafikksentralene ma okes tilsvarende.

Gode data om skip vil veere viktig i en
redningsaksjon og annen handtering av alvorlig
hendelse med cruiseskip — bade nar det gjelder
héndteringen av skipet i en nedsituasjon, og nar
det gjelder andre skip som potensielt kan assi-
stere. I den forbindelse kan det vaere en svakhet at
viktig og oppdatert informasjon om et skips
tilleggskapasiteter eller defekter, ikke nedvendig-
vis fremkommer i tilstrekkelig grad i AIS, LRIT og
Felles ressursregister. Dette kan vare essensiell
informasjon for Hovedredningssentralen og
lokale redningssentraler & veere klar over nar de
operative valgene i en nedsituasjon skal foretas.

Cruisetrafikk i norske farvann og tilgrensende havomrader

Tjenesten Felles Ressursregister ber videre-
utvikles slik at informasjon om beredskapskapasi-
teter om bord i cruiseskip dekkes bedre enn i dag.
Det ber derfor innferes et rapporteringskrav
knyttet til dette, i hvert fall for cruiseskip som
ferdes i de mest avsidesliggende delene av norsk
redningsansvarsomrade, og ved Jan Mayen. I ark-
tiske omrader kan havrettskonvensjonen artikkel
234 vurderes som hjemmel. I disse omradene vil
informasjonsbehovet knyttet til tilgjengelige
ressurser vaere av ekstra stor betydning.

For at ikke rapporteringen skal bli en byrde,
og ta fokuset vekk fra viktige sikkerhetsmessige
gjeremal om bord, ber rapporteringen veere enkel
og automatiseres i si stor grad som mulig.

For myndigheter gir AIS, LRIT og manuelle
posisjonsrapporter et kontinuerlig oppdatert og
komplett trafikkbilde som danner et viktig grunn-
lag for den daglige oppfelgningen av cruise- og
passasjerskip, sa vel som i tilknytning til sek- og
redningsaksjoner. Utvalget finner derfor utbyg-
gingen av AIS som sveert viktig, men ser ogsa
utfordringer i at ikke alle skip som frakter passa-
sjerer nedvendigvis har krav om & ha AIS sender/
mottaker installert om bord. Utvalget mener der-
for at det ma innferes et pdbud om at skip som
frakter passasjerer skal ha AIS installert og i bruk
om bord. Det vurderes sarlig som viktig 4 ha et
slikt pdbud pé Svalbard, ettersom man der har de
storste utfordringene med tanke pa overvaking og
kontroll.

Pa generell basis mener ogsa utvalget at posi-
sjonsrapporter er sa viktig, at det ber palegges et
krav om manuell rapportering dersom man over
en lengre periode ikke far automatisk rapportert
posisjonssignaler.

10.1.5 Utvalgets anbefaling

41. Norske myndigheter ber kreve at cruiseskip
umiddelbart rapporterer alle endringer som
kan péavirke skipets automatiske posisjons-
rapportering eller operative evne.

42. Norske myndigheter ber prioritere arbeidet
med 4 automatisere flere av prosessene knyt-
tet til overvdking og rapportering av cruise-
trafikken.

43. Norske myndigheter ber styrke sjotrafikk-
sentraltjenesten gjennom  utvidelser av
tienesteomrader og etableringer av nye.

44. Norske myndigheter ber innfere pabud om at
alle fartoy som frakter passasjerer skal ha
automatisk identifikasjonssystem (AIS) i funk-
sjon om bord.
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Kapittel 11
Handtering av alvorlig hendelse

11.1 Ressursallokering

11.1.1 Problemstilling

Ressursallokering handler om & sikre at man har
oversikt over, og tilgang til, de ressurser som méa
til for raskt og effektivt & agere mot en hendelse
som kan ha et skadepotensial for liv, helse, milje
og materielle verdier. Ressursallokering er et vik-
tig element i beredskapsplanleggingen og handte-
ringen av uenskede hendelser til sjos.

Béade hendelsen med Viking Sky og skredet pa
Gjerdrum, belyste viktigheten av 4 ha effektiv til-
gang til, og kunnskap om hvilke ressurser sam-
funnet kan stille opp med nér det trengs. Blant
annet er det avdekket et behov for bedre oversikt
over slepebatressurser.

Nar det gjelder cruisenaeringen, kan det stilles
sporsmal ved i hvilken grad og péa hvilken méte
denne naeringen selv skal benyttes som en bered-
skapsressurs. Det er i den forbindelse ogsa viktig
4 finne losninger pa hvordan man best mulig skal
fa integrert naeringen med ovrige beredskaps-
ressurser.

For & yte bistand ved brann i skip i rom sjg, er
det inngatt avtale med syv brann- og redningsvesen
med serlig kompetanse og trening for bistand til
skip, sdkalte RITS-grupper (redningsinnsats til
sjos). Dette er en ordning utover det lokale brann-
og redningsvesenets plikt. Av de syv RITS
gruppene er fem spredt mellom Oslo og Alesund,
mens det videre nordover er bare to grupper (Bode
og Tromse). Utvalget stiller spersmal ved om
dekningen langs kysten nord for Alesund er til-
strekkelig, og om Kkapasitetene som denne
ressursen besitter, utnyttes i tilstrekkelig grad.

Pa Svalbard er det begrensede beredskaps-
ressurser for & handtere storre hendelser, for
eksempel med cruiseskip. Et avbetende tiltak er
at Sysselmesteren har inngitt ulike beredskaps-
avtaler med ressurser fra fastlandet som kan til-
kalles ved behov, for eksempel med politiet og
Rede Kors. Ved storre sivile kriser i fredstid, kan
det imidlertid bli behov for ytterligere forsterknin-

ger pa Svalbard, inkludert bruk av Sivilforsvaret.
Problemet med sistnevnte er at det enné ikke er
besluttet & tilrettelegge for bruk av Sivilforsvaret
pa Svalbard.

11.1.2 Gjeldende regulering

Ressursene i redningstjenesten er av ulik karak-
ter, og kommer fra mange hold. Etter Organisa-
sjonsplan for redningstjenesten® punkt 1-4, uteves
redningstjenesten «som et samvirke mellom
offentlige virksombheter, frivillige redningsorgani-
sasjoner, private virksomheter og personer. Alle
offentlige virksomheter som har kapasitet, infor-
masjon eller kompetanse egnet for rednings-
formal, plikter & bidra i redningstjenesten med til
enhver tid tilgjengelige kapasiteter, kompetanse
og fullmakter. Samvirkeprinsippet innebzerer at
alle akterer har et selvstendig ansvar for & sikre
mest mulig samvirke bade i det forberedende
arbeidet og under redningsaksjoner.»

Kostnadssiden er regulert i Organisasjonsplan
for redningstjenesten pkt. 4-3 som folger:

«I trdd med samvirkeprinsippet plikter offent-
lige institusjoner (statlige, kommunale og
fylkeskommunale) & delta i redningstjenesten
og berer selv alle utgifter som paleper i for-
bindelse med sek- og redningsaksjoner og
redningsevelser. Offentlige institusjoner stiller
ogsa ulike radgivningsfunksjoner og rednings-
relevante data mv. kostnadsfritt til disposisjon
overfor Hovedredningssentralen og lokale
redningssentraler.

Private virksombheter, privatpersoner og fri-
villige organisasjoner kan kreve refusjon av
dokumenterte utgifter i forbindelse med red-
ningsinnsats etter gjeldende bestemmelser.

[...»

Etter Havrettskonvensjonen artikkel 98, skal
hver stat palegge kaptein pa skip som seiler

1 Kgl. res. 6. desember 2019
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under dens flagg & gi bistand til mennesker og
skip i havsned. Denne plikten er gjennomfort i
norsk rett gjennom sjoeloven § 135. Det folger av
den at skipsferere mé «yte all mulig og nedven-
dig hjelp» til enhver som befinner seg i havsned,
i den utstrekning dette kan skje uten sarlig fare.
Videre folger det av Havrettskonvensjonen artik-
kel 98 at hver kyststat skal arbeide for & etablere,
drive og opprettholde en tilfredsstillende og
effektiv sok- og redningstjeneste, og skal for
dette formal samarbeide med nabostatene gjen-
nom regionale ordninger nar omstendighetene
krever det. Havrettskonvensjonens bestemmelse
er av relativt overordnet karakter. Den og ovrige
bestemmelser om samarbeid om sek- og redning
utfylles og konkretiseres av SOLAS- og SAR-
konvensjonene.

Det folger av brann- og eksplosjonsvernloven
§ 11 bokstav g at brannvesenet etter anmodning
skal yte innsats ved brann og ulykker i sjpomrader
innenfor eller utenfor den norske territorial-
grensen. Bistandsplikten etter denne bestemmel-
sen er generell og omfatter det utstyr og mann-
skap som brannvesenet besitter.

Sivilbeskyttelsesloven? regulerer Sivilforsvaret
i Norge. I fredstid bidrar Sivilforsvaret med ekstra
mannskaper og utstyr nar ned- og beredskaps-
etatene trenger stotte ved storre ulykker og natur-
katastrofer. For blant annet Svalbard og Jan
Mayen, gjelder loven i det omfang og med de sted-
lige tilpasninger Kongen bestemmer. Forskrift om
sivilbeskyttelsesloven pa Svalbard og om bered-
skapsplikt for Longyearbyen lokalstyre,® regule-
rer ikke Sivilforsvaret pa Svalbard. Det vil si at
bruk av Sivilforsvaret pa Svalbard ved sivile kriser
i fredstid, vil kreve regelverksendring.

De internasjonale avtalene om samarbeid om
sek og redning med videre, er naermere redegjort
for i kapittel 5.3.

11.1.3 Status
BarentsWatch

BarentsWatch er en del av Kystverket. Formalet
med BarentsWatch-programmet er & etablere og
videreutvikle digitale tjenester for datadeling og
samhandling. Dette bidrar til at norske hav- og
kystomrader brukes og forvaltes pd en effektiv,
bearekraftig og godt koordinert mate. En rekke
tienester er allerede etablert, bade dpne tjenester
tilgjengelige for allmenheten, og lukkede tjenester

25. juni 2010
3 18. desember 2012
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for utvalgte myndighetsoppgaver. Felles ressurs-
register og Sporing og samhandling inngar i sist-
nevnte, og er relevante for de nevnte problem-
stillingene. De gir deltakende etater, inkludert
norsk redningstjeneste, mulighet til 4 dele sann-
tidsinformasjon med hverandre for a4 etablere et
felles situasjonsbilde og digitalt samvirke péa tvers.

Felles ressursregister er en samling av infor-
masjon om ressurser fra frivillige organisasjoner,
private virksomheter og offentlige etater, bade for
fastlandet og til sjos. Tjenesten skal sikre rele-
vante ressurser til tidskritiske aksjoner for &
ivareta liv, helse, miljg og materielle verdier. Det
er ressurseier selv som oppdaterer informasjon
om sine ressurser, og slik serger for at registeret
til enhver tid er oppdatert. Beredskapsansvarlige
lokalt, regionalt og nasjonalt, bruker informa-
sjonen til & planlegge beredskap pa kort og lang
sikt. Felles ressursregister ble tatt i bruk operativt
av Hovedredningssentralen i 2017, og utvides
gradvis med flere brukere og ressurser. Tjenesten
forbedres kontinuerlig etter hvert som de ulike
etatene og organisasjonene kommer med nye
onsker og krav, sdkalt smidig utvikling. Pa
Svalbard arbeides det med & registrere aktuelle
ressurser i offentlig og privat regi i Felles ressurs-
register. Det forventes at nar dette arbeidet er full-
fort, vil man raskt kunne fa oversikt over hvilke
aktuelle beredskapsressurser Svalbardsamfunnet
besitter til en enhver tid.

Sporing og samhandling er et verktey som gir
offentlige operative etater et samlet og felles situa-
sjonsbilde om aktiviteten p& havet og langs
kysten. Sanntidsinformasjon deles bade internt og
pa tvers av operative etater. Slik deling av informa-
sjon mellom etatene effektiviserer den operative
innsatsen, og bidrar til 4 redde liv, helse, milje og
materielle verdier. I samhandlingsfunksjonen er
det laget tilpasning for 4 dekke sanntids aksjons-
héndtering, ogsd der flere etater samarbeider
under storre hendelser.

Andre fartgy som en ressurs

Til sjos er det som nevnt en plikt til 4 bistd andre
skip i havsned, og derav en allmenn praksis &
benytte andre fartey i omradet som en forste-
innsats i en sekes- og redningsaksjon, for dedi-
kerte redningsressurser er pa plass. Denne prak-
sisen med a benytte andre fartoy i forsteinnsatsen
blir viktigere og mer aktuell jo lengre til havs man
kommer. I dag har man god oversikt over andre
skips posisjoner og grunnleggende egenskaper
gjennom AIS, LRIT og skipsregistre. Utfordringen
er & ha kunnskap om et skips ressurser og kapasi-
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teter som ikke fremkommer i disse data. Til-
svarende er det en utfordring & integrere disse
ekstra redningsressursene med evrige rednings-
kapasiteter pa en god maéte.

RITS (Redningsinnsats til sj@s)

Utgangspunktet for etablering av en saerskilt
beredskap til sjgs er, og har vert, branner om
bord pa passasjerskip. Brannsikkerheten pa et
skip er primaert avhengig av om det er gjennom-
fort forebyggende tiltak om bord, og at skipets
egen beredskap fungerer. Bistand fra brann- og
redningsvesen vil veere en sekundeer innsats etter-
som det er skipsbesetningen selv, sammen med
de forebyggende tiltakene, som skal utgjore
beredskapen.

Siden 2010 har staten hatt avtale med syv
brann- og redningsvesen om & bidra seerskilt
utover ordinzer plikt. Dette er Oslo brann og
redningsetat, Larvik Brannvesen, Brannvesenets
Ser-Rogaland IKS, Bergen Brannvesen, Alesund
brannvesen KF, Salten Brann IKS og Tromse
brann og redning KF. Anmodning om bistand
skjer primeert gjennom Hovedredningssentralen.
Formalet med avtalen er & styrke redningsinn-
satsene i sjpomrader utover den lovpalagte plik-
ten som brann- og redningsvesenet har. Brann-
og redningsvesen som inngér i RITS-ordningen,
skal vaere bedre i stand til & bistd med innsats for
a redde mennesker fra ded eller skade ved brann-
og ulykkessituasjoner til sjos, og bistd med red-
ningsinnsats til sjos utenfor egen kommunes sjo-
omrade. Brann- og redningsvesenet plikter &
serge for at mannskaper har nedvendig kompe-
tanse og utstyr for 4 ivareta beredskap for RITS.
Dette innebaerer gjennomfering av opplering,
ovelser og supplering/vedlikehold av utstyr.
RITS-beredskapen kjennetegnes videre ved at det
arlig gjennomferes trening sammen med
redningshelikoptre, Hovedredningssentralen,
Kystvakten, Redningsselskapet og rederier. Det
gjennomferes trening ved at RITS-mannskap set-
tes om bord pé ferjer fra helikopter eller bat. I til-
legg gjennomferes det kurs og samtrening med
skipets eget mannskap. RITS-mannskapets opp-
gaver er 4 gi brannfaglige rad til skipets kaptein.
Mannskapet blir satt om bord pa skipet fra heli-
kopter eller bat. Minst seks mannskaper og ned-
vendig utstyr stilles til radighet ved rednings-
aksjoner. RITS innsatsstyrkene i Oslo og Bergen
har tilleggskapasitet knyttet til kjemikalievern.
Det er Kystverket som serger for utstyr, opp-
leering og er faglig ansvarlig for denne tilleggs-
kapasiteten.
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Fra 2016 og frem til i dag, er det registrert ti
oppdrag hvor kompetansen til nasjonal RITS ord-
ning er tatt i bruk i en hendelse.

Sivilforsvaret pa Svalbard

Pa fastlandet bistar Sivilforsvaret ned- og
redningsetatene med et bredt spekter av oppgaver
ved storre ulykker og hendelser. I 2017 utredet
Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap
(DSB), pa oppdrag fra Justis- og beredskaps-
departementet, muligheten for at Sivilforsvaret
kan tilkalles fra fastlandet ved behov, i sivile kriser
i fredstid. Den umiddelbare bakgrunnen var
skredet i Longyearbyen desember 2015, der to
personer omkom og 11 bolighus ble edelagt.
Sysselmesteren reiste da spersmal om mulig-
heten av 4 kunne tilkalle og bruke Sivilforsvaret
som ressurs ogsd pa Svalbard — pa tilsvarende
mate som Svalbard fikk tilfert ressurser fra fast-
landet fra blant andre polititjenestemenn og mann-
skap fra Rede Kors og Norsk Folkehjelp. Rappor-
ten fra DSB er ikke offentliggjort.

Det er innhentet uttalelse fra Sysselmesteren
om beredskapssituasjonen pa Svalbard. Etter
Sysselmesterens skjenn, vil en deployering av en
eller flere av Sivilforsvarets fredsinnsatsgrupper
til Svalbard ved en alvorlig hendelse innebare en
vesentlig kapasitetsekning. Dette krever at de er
korrekt utstyrt og trent for operasjoner pa Svalbard.
En slik fredsinnsatsgruppe vil ikke kunne operere
selvstendig ute i felt, men heller inngd som for-
sterkning til allerede etablerte systemer, for
eksempel sykehuset, evakuerte og pérerende-
senter, ordenstjeneste med mer. Bruk av Sivil-
forsvaret pa Svalbard fremstir ifelge Syssel-
mesteren som sveart relevant, og ber jobbes
videre med.

11.1.4 Utvalgets vurdering

Ved behandling av Meld. St. 5 (2020-2021), fattet
Stortinget et anmodningsvedtak om & innfere en
nasjonal langtidsplan for beredskap som ser
beredskapsressursene nasjonalt og regionalt i
sammenheng, og legger grunnlaget for konkrete
planer for utbedringer. Utvalget merker seg
dette, og stetter behovet for 4 se neermere pa de
ulike ressursene som kan bidra ved en hendelse.
Det er identifisert noen behov som det blir gjort
rede for her.

4 Anmodningsvedtak 729. Meld. St. 5 (2020-2021) Samfunns-
sikkerhet i en usikker verden. Innst. 275 S (2020-2021)



122 NOU 2022: 1

Kapittel 11

Felles ressursregister

Praksisen med & benytte andre fartey som en
forsteinnsats er viktig. Det kan vaere en svakhet at
viktig og oppdatert informasjon om et skips til-
leggskapasiteter eller defekter, ikke nedvendigvis
fremkommer i tilstrekkelig grad i AIS, LRIT og
Felles ressursregister. Eksempler pa dette kan
veere opplysninger om medisinske Kkapasiteter,
dykkekapasiteter, helikopter, ekstra forpleinings-
kapasitet, droner eller defekter med betydning for
skipets operative evne. Dette vil veere essensiell
informasjon for Hovedredningssentralen nar de
operative valgene i en nedsituasjon skal foretas.
Dagens tjeneste i BarentsWatch ber videre-
utvikles slik at beredskapskapasiteter til cruise-
skip fremkommer bedre enn i dag. Nar det gjelder
et eventuelt rapporteringskrav knyttet til dette, sa
vises det til vurderinger gjort i kapittel 10.1.

Deler av informasjonen i Felles ressurs-
register kan ha stor nytteverdi for cruisenaeringen
i deres arbeid med blant annet ruteplanlegging og
risikovurderinger. Det ber derfor ses pd om dette
kan vare et mulig grunnlag for insentiver. For
eksempel at man gjennom 4 registrere egne res-
surser i Felles ressursregister, gis utvidet tilgang
til informasjon i lgsningen med betydning for
seilasen.

Det er et funn fra Viking Sky-hendelsen at det
er behov for bedre oversikt over slepebatressur-
ser. Tiltaket som er foreslatt der, er a serge for at
slik informasjon er tilgjengelig og oppdatert i
Felles ressursregister. Utvalget stotter dette for-
slaget.

Cruisefartay som beredskapsressurs

Cruisenaeringen har uttalt et enske om et tettere
samarbeid med myndighetene med tanke pa
bedre utnyttelse av fartoyene i beredskapen og
som en sek- og redningsressurs. Utvalget vurde-
rer at et tettere og mer formalisert samarbeid
rundt dette kan veere hensiktsmessig for begge
parter, men at det samtidig vil veere en del utford-
ringer som ber leses om det skal fungere opti-
malt. Noe er nevnt i det som angar & forbedre
informasjonen om et cruisefartey ved hjelp av
Felles ressursregister, men en annen sentral
utfordring vil vaere & skape et best mulig felles
situasjonsbilde og finne et felles verktey for effek-
tiv samhandling.

Sporing og samhandling er i dag en lukket
tjeneste med noen fi offentlige deltakere.
BarentsWatch trenger finansiering for 4 utvide
denne tjenesten til organisasjoner som ikke er
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med i den lukkede delen. Det foreligger allerede
en ide om hvordan det kan gjeres, men det krever
et omfattende oppsett. Utvalget mener at det kan
ligge store synergigevinster i & videreutvikle
denne tjenesten slik at ogsa aktuelle ikke-offent-
lige akterer, som for eksempel cruisefartey og
sivile redningsakterer, kan gis tilgang til deler av
den felles sporings- og samhandlingstjenesten ved
en redningsaksjon eller annen hendelseshéandte-
ring. I hvert fall de deler av tjenesten som ikke gir
tilgang til sensitiv eller gradert informasjon. Det
mad i den forbindelse sikres at en slik tilgang ikke
forringer den store nytteverdien av & ha et lukket
sporings- og samhandlingssystem pa myndighets-
niva.

Nar det gjelder cruisefartoy, ber det vurderes
narmere hvordan cruisenaringen skal inklude-
res i arbeidet med beredskap og redning. Utval-
get anbefaler i kapittel 8.2 at det etableres et for-
malisert samarbeid mellom relevante myndig-
heter og cruisenzeringen, og at det etableres en
ovingsgruppe bestdende av relevante myndig-
heter og cruisenaeringen. Slike fora vil veere
gode arenaer for vurderingen av hvordan cruise-
neeringen skal inkluderes i arbeidet med bered-
skap og redning.

Styrking av brannberedskapen til sj@s

Et nytt moment nar det gjelder brann om bord pa
skip, er at innferingen av nye og miljevennlige
drivstoff og fremdriftssystemer kan medfere en
okt risiko for brann i for eksempel batteripakker
og lignende.

Utvalget har merket seg at cruiseneeringen
tradisjonelt sett er tidlig ute med a ta ny og mer
miljevennlig fremdriftsteknologi i bruk. Dette har
blitt ytterligere aktualisert med strengere miljo-
krav. Det ma derfor ses narmere pa hvilke konse-
kvenser dette kan ha for den eksisterende bered-
skapen.

Utvalget registrerer at RITS-ordningen har
veert lite brukt, men mener samtidig at ordningen
ber utredes naermere nar det gjelder bade geo-
grafisk tilstedevaerelse og den operative anvendel-
sen. Det kan saerlig veere aktuelt 4 se naermere pa
om kompetansen til RITS pa kjemikalievern ber
utvikles videre. Muligens ber de ogsd kunne
handtere og gi rad ved brann i batterier og lekka-
sjer eller brann knyttet til nye drivstofftyper som
ammoniakk og hydrogen. I tillegg ber det vurde-
res om denne kompetansen skal innga ved alle
RITS-lokalitetene, og ikke bare ved Oslo brann- og
redningsetat og Bergen brannvesen, slik det er i
dag. Ved behandling av samfunnssikkerhets-
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meldingen®, fattet Stortinget et anmodningsved-
tak om & styrke Redningsselskapet og gjennomga
hvordan de kan bistd brann- og redningsetaten
ved brann til sjes.® Utvalget mener dette kan vaere
positivt.

Svalbard

Allerede i 2017 ble muligheten for bruk av Sivil-
forsvaret pa Svalbard utredet. Dagens vurdering fra
Sysselmesteren er, som nevnt under status, at bruk
av Sivilforsvaret pd Svalbard fremstir som sveert
relevant og ber jobbes videre med. Det er utvalgets
vurdering at Sivilforsvaret, med rett kompetanse og
utstyr, vil kunne gi et vesentlig bidrag ved héandte-
ring av en alvorlige hendelser med cruiseskip der
Svalbard blir mottakssted for skip og personene
om bord. Det er viktig at dette kommer pé plass, i
lys av det store behovet for ressurser som vil opp-
sta ved en alvorlig hendelse med cruiseskip i nord-
lige farvann. Dette ber inkludere forhandslagring
av utstyr for Sivilforsvaret pa Svalbard. Utvalget
foreslar derfor at arbeidet som muliggjer bruk av
Sivilforsvaret pad Svalbard i fredstid ved alvorlige
sivile hendelser, inkludert nedvendig ressurstil-
forsel, gis prioritet. Sivilforsvaret kan da bli en rele-
vant bidragsyter ved en alvorlig hendelse med
cruiseskip som rammer Svalbard. Nar det gjelder
beredskapslagersituasjonen pa Svalbard, vises det
til kapittel 11.4 om masseredningsoperasjoner.

11.1.5 Utvalgets anbefaling

45. Kystverket ber videreutvikle Felles ressurs-
register slik at beredskapskapasiteter til
cruiseskip fremkommer bedre enn i dag.

46. Kystverket ber serge for at sleperessurser
registreres i Felles ressursregister.

47. Kystverket ber utvikle funksjonaliteten i tje-
nesten Sporing og samhandling slik at flere
akterer i en beredskaps- sek- og rednings-
hendelse kan gis tilgang.

48. Justis- og beredskapsdepartementet ber
utrede om den geografiske dekningen og den
operative anvendelsen til redningsinnsats til
sjos (RITS) er god nok.

49. Justis- og beredskapsdepartementet bor sikre
at Sivilforsvaret gis mulighet og ressurser til &
yte bistand pa Svalbard ved alvorlige sivile
hendelser pa sygruppen.

5 Meld. St. 5 (2020-2021) Samfunnssikkerhet i en usikker
verden.

6 Anmodningsvedtak 742. Meld. St. 5 (2020-2021) Samfunns-
sikkerhet i en usikker verden. Innst. 275 S (2020-2021)
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11.2 Kommunikasjon under hendelser

I dette kapittelet omtales systemer for felles situa-
sjonshilde, og prosedyrer for kommunikasjon
under hendelser. Radio- og satellittkommunika-
sjonssystemer behandles i kapittel 8.5. Selve
kommunikasjons- og informasjonsdelingen under
masseredningsoperasjoner behandles i kapittel
11.4.

11.2.1 Problemstilling

Felles situasjonsbilde, kommunikasjon og luft-
koordinering er viktig for enhver samordnet
héndtering av alvorlige hendelser, inkludert
ulykker. Ved en alvorlig hendelse med cruiseskip,
kan dette bli helt avgjerende for utfallet av
hendelseshandteringen til sjos, i luften og pa land
og i overgangsfasen mellom disse.

Felles situasjonsbilde

Ett av leringspunktene i DSBs evaluerings-
rapport av Viking Sky-hendelsen’ handler om et
felles situasjonsbilde. Der er problemstillingen
omtalt slik pa side 10:

«Med svaert mange akterer i aksjon samtidig
under Viking Sky-hendelsen ble koordinering,
kommunikasjon og informasjonsdeling viktig
for & oppné et godt samvirke mellom de ulike
akterene. Det er en utbredt oppfatning blant
akterene som var involvert i handteringen av
hendelsen, at kommunikasjonen var noe
mangelfull og at det var en utfordring &
etablere et felles situasjonsbilde.»

Felles kommunikasjonsplattform

Videre kom det frem i DSBs evalueringsrapport at
akterene som handterte hendelsen, kommuni-
serte pa ulike kommunikasjonsplattformer, og at
de feerreste av akterene hadde tilgang til alle platt-
formene. De plattformene som ble benyttet var
aeronautisk VHF og maritim VHF, Nednett og
mobiltelefon. I rapporten stilles det ogsa spersmal
om flere akterer ber anskaffe Nednett, primeert
de private redningshelikoptrene og kommunene.

7 Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap (2020)
Evaluering av Viking Sky-hendelsen
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Tydelig kommunikasjon av katastrofepotensial

Viking Sky var nzer ved & grunnstete. I DSBs eva-
lueringsrapport star det at de aktuelle skriftlige
situasjonsrapportene underkommuniserte dette
scenarioet. Laeringspunktet om dette er at en ved
fremtidige alvorlige hendelser ber vektlegge &
kommunisere et verstefallsscenario pa en tydelig
mate. Dette for at alle relevante niva i krisehandte-
ringen har en forstielse for alvoret, og kan inn-
rette seg deretter. Ved meldingsmottak og opp-
start av redningsaksjonen etter kvikkleireskredet
pa Gjerdrum, valgte Akuttmedisinsk kommunika-
sjonssentral tidlig & «sla katastrofealarm» og sette
rod beredskap pad sykehusene. Dette bidro til
felles situasjonsforstielse, og er beskrevet som
eksempel pa bestepraksis i evalueringsrapporten
om redningsaksjonen pa Gjerdrums. Det opp-
folgende laeringspunktet er at skalering av red-
ningsaksjoner, slik disse er fremstilt i Rednings-
handboken®, ber implementeres likt hos ned-
etatene og Hovedredningssentralen og gjen-
speiles i de respektives planverk.

Konsept for luftkoordinering

En viktig suksessfaktor for en redningsaksjon
med flere helikoptre i innsats, er god luftkoordine-
ring. Bade under hendelsen med Viking Sky og
leirskredet pd Gjerdrum, ble helikoptre benyttet
under redningsaksjonen. Ved begge hendelsene
ble det identifisert viktige laeringspunkt knyttet til
luftkoordinering. Disse kan ha relevans ved en
fremtidig alvorlig hendelse med cruiseskip. I for-
bindelse med varsling og utalarmering av luft-
akterene under redningsaksjonen pa Gjerdrum,
ble ikke rette radiofrekvens for nedkommunika-
sjon tydeliggjort som primar frekvens for luft-
koordinering. Et funn fra evaluering av den red-
ningsaksjonen, var at kommunikasjonsplan luft
bor vaere tydelig pa dette.

Droner

En generell utfordring ved bruk av droner i red-
ningsaksjoner, er at det ikke er krav til VHF, Nod-
nett eller annet samband for droneakterer. Det
fremgar av evalueringsrapporten om rednings-
aksjonen pa Gjerdrum, at dette skaper utford-

8 Hovedredningssentralen (2021) FEwvaluering — Rednings-
aksjonen og den akutte krisehdandteringen under kvikk-
leireskredet pa Gjevdrum

Hovedredningssentralen (2018) Handbok for rednings-
tienesten — Systembeskrivelse — prinsipper — verdier
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ringer for bade koordinering og effektiv utnyttelse
av ressursen. Og videre, at manglende toveis
kommunikasjon vil kunne utfordre fremtidige
redningsaksjoner, og spesielt de aksjonene hvor
det er bade bemannet og ubemannet luftaktivitet i
samme omrade.

11.2.2 Gjeldende regulering
Krav til kommunikasjon pa VHF radio

Det folger av SAR-konvensjonen og ICAO-konven-
sjonen at alle kommersielle fartey (sjo og luft)
skal kunne kommunisere pd VHF radio, henholds-
vis aeronautisk VHF og maritim VHF. Dette er
naermere beskrevet i IAMSAR-manualen og
ICAO-konvensjonen!®. Redningstjenestens pri-
mare kommunikasjonsplattform mellom luftfar-
toy er aeronautisk VHF radio. Den internasjonale
primaere frekvensen som er utpekt til luftkoordi-
nering i redningstjenesten er 123,1 MHz, som
publisert i IAMSAR-manualen.

Niva pa hendelser

Redningshandboken omtaler tre nivaer pa hendel-
ser: Niva 1 — Redningsoppdrag, Nivi 2 — Alvorlig
hendelse, Niva 3 — Katastrofe. Katastrofe beskrives
som:

«... en hendelse som er si stor at den vil kreve
ressurser og innsats i et nasjonalt perspektiv. I
faser av innsatsen vil det veere knapphet pa
innsatspersonell, evakueringsressurser eller
mulighet for definitiv behandling slik at liv kan
gé tapt. Et heyt antall dede vil normalt ogsa for-
stds som en katastrofe.

Ved en katastrofealarm vil alle som har
beredskapsoppgaver maétte forventes 4 mobili-
sere hele bredden av egne ressurser og kapasi-
teter som er relevante for hendelsen, og pa
ulike nivaer bade identifisere behov og treffe
tiltak ut fra eget ansvarsomrade uten av man far
til den koordineringen som er normal i en hver-
dagssituasjon.»

11.2.3 Status
Felles situasjonsbilde

Kystverket ved BarentsWatch har utviklet og driver
tjenester som gir felles situasjonsbilde for maritime

10 JAMSAR-manualen Vol. II, kapittel 2 og ICAO-konven-
sjonen vedlegg 12 pkt. 2.4. og 2.6
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myndighetsakterer. Sporing og samhandling gir
sanntidsvisninger av skipsposisjoner, automatisert
overvaking, og analyse av historiske data. Felles
ressursregister brukes daglig av Hovedrednings-
sentralen for 4 finne oppdatert og relevant informa-
sjon om offentlige, private og frivillige ressurser.
Til sammen gir disse tjenestene mulighet til & dele
sanntidsinformasjon med hverandre for 4 etablere
et felles situasjonsbilde og uteve digitalt samvirke
pa tvers, noe som har blitt benyttet i flere krevende
hendelser. Kystverket arbeider med videre-
utvikling av verktey med mal om felles situasjons-
forstielse mellom beredskapsakterene.

Samband

Maritim VHF er det primaere sambandet for
ledelse og koordinering ved sjoredning. Satellitt
og annen kommunikasjon benyttes ogsa, for
eksempel Nadnett som er bygd for bruk pa Fast-
lands-Norge. Samband mellom luftfartey, aero-
nautisk VHF, er i det daglige styrt av Avinor pa
dedikerte frekvenser. Hovedredningssentralen
har alle sambandstyper. Ved redningshendelser
som med Viking Sky, er det Hovedrednings-
sentralen som koordinerer kommunikasjonen
med luftfartey.

Luftkoordinering

Under Gjerdrum-hendelsen var det tidvis luft-
akterer som ikke kjente til hverandre, og heller
ikke kunne kommunisere seg imellom. Man
gjorde seg ogsa samme erfaringer som under
Viking Sky-hendelsen, der leder av luftkoordine-
ringen ikke hadde sambandsdekning til 123,1
MHz frekvensen. Dette vanskeliggjorde ledelsen
av helikoptrene og helikoptrenes mulighet for &
komme i kontakt med koordinatoren. Under
Gjerdrum-hendelsen matte helikoptrene fange
opp eller hente informasjon pd andre kanaler
(helsevesenets digitale plattform Locus, mobil-
telefon, lufttrafikktjenestens tarnfrekvens og ulike
Nodnett talegrupper). Dette bidro til mangelfull
informasjonsdeling, misforstielser og utydelig
linje inn til innsatsledelsen, fremkommer det i
evalueringsrapporten etter Gjerdrum skredet.
Som oppfelgingspunkt etter evalueringsrapporten
av Viking Sky-hendelsenn, ble det anbefalt at
Hovedredningssentralen sammen med Avinor
skulle fa ansvaret for 4 videreutvikle et konsept for
luftkoordinering.

1 Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap (2020)
Evaluering av Viking Sky-hendelsen

Kapittel 11

Droner

Med stotte fra tilskuddsordningen Arktis 2030,
er det igangsatt et prosjekt (VIOL UAS) for
uttesting av store droner/ubemannede helikop-
tre til hav- og miljeovervaking, samt stette ved
sek- og redningsaksjoner i Arktis. Prosjektet
ledes av Andey kommune, i samarbeid med blant
annet Andeya Test Center, Kystvakten, Kyst-
verket, Hovedredningssentralen og Nord univer-
sitet. Formalet er & bidra til utvikling og bruk av
nye systemer og lgsninger som vil kunne styrke
sjosikkerheten i norske farvann, samt bidra til 4
begrense miljgskade ved akutt forurensning.

Nasjonalt droneforum, under ledelse av
Hovedredningssentralen, er i startfasen. Drone-
forumet tar sikte pd 4 etablere en veileder for
bruk av droner i sek- og redning. I pavente av
dette dokumentet, har det vaert behov for en presi-
sering nér det gjelder sikker og hensiktsmessig
luftkoordinering under redningsaksjoner. Hoved-
redningssentralen har derfor sendt brev til rele-
vante akterer om at alle droneoperaterer ma ha til-
latelse til flyving fra Hovedredningssentralen eller
annen relevant myndighet.

11.2.4 Utvalgets vurdering
Felles situasjonsbilde

Felles situasjonsbilde, basert pa okt grad av sann-
tidsinformasjon, vil effektivisere handteringen av
hendelsen bade nar det gjelder allokering av
ressurser og tidsbruk i handteringsfasen. Dette
henger blant annet sammen med at behovet for
parallell kommunikasjon med samme innhold til
mange akterer vil reduseres, og at muligheten
for & kommunisere lenger fram i handterings-
kjeden gkes. Faren for misforstaelser vil ogsa bli
mindre nar informasjon ikke mé videreformidles.
Det er derfor gode grunner til 4 vurdere tiltak for
a4 oppna felles situasjonsbilde og -forstielse.
Sanntidsinformasjonen er i dag kritisk for effek-
tive redningsoperasjoner som involverer mange
aktorer. Bedre digitalt samvirke er trolig ned-
vendig for effektivt 4 lose redningsoppdrag i
fremtiden. Digital skriftlig informasjon vil gjere
belastning pad samband mindre, og lette opp-
gavene til Hovedredningssentralen sett i forhold
til & matte kommunisere ut pa ulike nett til ulike
akterer.

Samtidig er det viktig 4 ha systemer som
legger til rette for at akterene ikke «drukner» i
informasjon. Ikke alle akterene trenger all infor-
masjon. Systemene ma derfor legge til rette for at
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de konkrete akterene far tilgang til informasjon
som er relevant for dem.

Tjenestene i BarentsWatch gir mulighet til &
dele sanntidsinformasjon mellom akterene for &
etablere et felles situasjonsbilde og uteve digitalt
samvirke pa tvers. De har blitt benyttet i flere
krevende hendelser. Det kan vurderes om slike
tjenester kan utvides til 4 inkludere flere
beredskapsakterer. Utvalget har i kapittel 11.1
Ressursallokering anbefalt at Kystverket ber
utvikle Sporing og samhandling slik at alle akterer
i en beredskaps- sek- og redningshendelse kan gis
tilgang til relevante deler.

Ved en ulykkeshendelse som medferer behov
for en redningsaksjon, kan det ogsd veere store
synergieffekter 4 hente om kommunikasjons-
infrastrukturen i Arktis i fremtiden tilrettelegger
for semles/transparent informasjonsoverforing
mellom skip og land. Norske myndigheter ber
utrede felles plattformer for digital kommunika-
sjon ogsa ved hendelser til sjos.

Ngdnett til flere aktorer?

I evalueringsrapporten om Viking Sky-hendelsen
stiller Direktoratet for samfunnssikkerhet og
beredskap spersmil ved om flere akterer ber
anskaffe Nednett, primert de private rednings-
helikoptrene og kommunene. Nodnett er utviklet
for bruk pé land, og har kort rekkevidde ut fra
kysten. Det ma bli en kost- nyttebetraktning om
helikopteroperaterer pa norsk sokkel ber ha Ned-
nett pa sine redningshelikoptre. Ingen andre sivile
luftfartey har Nednett om bord. Siden det er det
internasjonale regelverket gjennom IMO og ICAO
som gjelder for sjo- og luftfartshendelser.

Luftkoordinering

En seerskilt utfordring under hendelser er at luft-
fartey bruker aeronautisk VHF, mens innsats-
ledelsen bruker Nodnett. Konsekvensen er at luft-
farteyene mé& monitorere flere sambandsmidler
for & ivareta béade luftsikkerhet og oppdrags-
losning i redningsaksjonene. Dette fremkommer i
evalueringsrapporten etter skredet i Gjerdrum.
For & ha mulighet til & koordinere luftfartey i
en redningsoperasjon, er det en forutsetning 4 ha
oversikt over all redningsrelatert luftaktivitet og
kunne kommunisere toveis. Det er svaert uheldig
at dette ikke er pa plass, og utvalget understreker
viktigheten av at arbeidet med konsept for luft-
koordinering intensiveres. I kapittel 8.5 anbefaler
utvalget at regjeringen ber serge for nedvendig
aeronautisk sambandsdekning for hele landet.
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Droner

Manglende krav til samband for droneakterer
fremstilles som en generell utfordring ved bruk av
droner i redningsaksjoner, og sarlig de aksjonene
hvor det er bade bemannet og ubemannet luft-
aktivitet i samme omrade. Det vises til at dette
skaper utfordringer for bade koordinering og
effektiv utnyttelse av ressursen. Droner utvikles
stadig, og testes ut til blant annet sek- og
redningsformal. Et eksempel er samarbeids-
prosjektet VTOL UAS som arbeider med uttesting
av store droner/ubemannede helikoptre til hav-
og miljpoverviking samt stotte ved seok- og
redningsaksjoner i Arktis. Manglende krav til
samband for droneakterer ber tas opp i relevante
fora, som grunnlag for gode losninger.

11.2.5 Utvalgets anbefaling

50. Norske myndigheter ber utrede felles platt-
former for digital kommunikasjon ogsa ved
hendelser til sjos.

51. Hovedredningssentralens og Avinors arbeid
med konsept for luftkoordinering ber inten-
siveres.

11.3 Handtering om bord

11.3.1 Problemstilling

Fra det egyeblikk skipsferer har sendt varsel om
assistanse med behov for redning, vil det ga en viss
tid for hjelpen kommer frem til skipet. Tidsforlepet
vil avhenge av ulike faktorer som avstand til rele-
vante ressurser, veer- og isforhold, tid pad degnet,
kommunikasjonsforhold og annet. Hvordan skips-
forer og ovrig besetning om bord utnytter det aktu-
elle tidsvinduet, kan ha stor betydning for konse-
kvensene av hendelsen. Mélsettingen ma vare at
det aktuelle tidsvinduet utnyttes pa best mulig méate
av hensyn til alle om bord. Ogsé etter at rednings-
ressurser er kommet frem er det viktig hvordan
hendelsen handteres av skipets besetning.

Selv etter at ressurser er pa stedet kan det
vaere vanskelig 4 bistd de om bord pa en effektiv
maéte, og skipets eget mannskap ma gjerne héand-
tere situasjonen om bord i relativt lang tid etter en
redningsoperasjon er igangsatt. Mange ulike
scenarioer kan vere aktuelle avhengig av hvilken
type hendelse det er snakk om.

I alle fall dreier det seg om & benytte tilgjenge-
lige ressurser pa skipet pa en effektiv méate i den
aktuelle situasjonen skipet befinner seg i. Dette
omfatter ogsd eventuell beslutning om & forlate
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skipet. Den foretrukne strategien er imidlertid &
bli om bord pa skipet si lenge det er forsvarlig.
Ved et stort antall alvorlig skadde om bord, blir
tidlig sortering av skadde (triage) viktig, med mal
om & redde flest mulig liv. Tilgang pa medisinsk
behandlingskapasitet om bord kan da ogsa vere
avgjorende. Hvilke planer rederiet har for handte-
ringen etter at varsel om assistanse er sendt, og
hvordan planene er ovd og ressursene faktisk
utnyttes, vil veere viktige og til dels avgjerende
faktorer ved en faktisk hendelse.

Hendelser og evelser har vist at det 4 ha over-
sikt over passasjerene er utfordrende, og at det
ikke finnes et godt nok system for & holde oversikt
nar passasjerene ma evakueres fra skipet.

11.3.2 Gjeldende regulering

Det er en rekke tekniske og operative krav som er
med pé a legge til rette for handtering om bord
etter en hendelse. SOLAS stiller blant annet krav
til vanntett inndeling, lensepumper, brannsoner
og brannslukningsutstyr. Som nevnt i kapittel 9.4,
har nyere skip ytterligere krav gjennom reglene
om sikker retur til havn.

Norske passasjerskip i utenriksfart skal veere
utstyrt med sykerom om bord.!2 Alle passasjer-
skip i territorialfarvannet ved Svalbard har ogsa
dette kravet.!® Sykerommet skal veere dimensjo-
nert etter en internasjonalt anerkjent standard,
som for eksempel de IMO viser til i rundskriv
MSC.1/Circ.1129. Sykerommet dimensjoneres
ofte slik at det er en sykeseng for hver tusen
personer om bord, og slik at det er sengeposter,
intensivbehandlingsrom med videre. Forskrift om
skipsmedisin fastsetter krav til utstyr, medisiner
og lege om bord i norske skip. Forskrift om
bemanning av skip krever at det er personell om
bord med nedvendig kompetanse. Forskriften
gjelder norske skip, men gjelder tilsvarende for
andre skip gjennom STCW-konvensjonen.

Passasjerskip skal ha kontroll med antall per-
soner om bord, og eventuelle spesielle behov
passasjerene har gjort til kjenne. Opplysningene
skal oppbevares i land, og skal veere lett til-
gjengelig for redningstjenesten ved behov.
Kravet folger av SOLAS kapittel I1I regel 2714, og
direktiv om registrering av passasjerer!® fastset-
ter krav til system for & gjennomfere kravet. De

12 Forskrift om tryggleik i passasjeromrdde, 17. desember 2021

13 Forskrift om bygging, utrustning og drift av passasjerskip i
territorialfarvannet ved Svalbard, 7. juni 2019

14 Forskrift om redningsredskaper pd skip, 1. juli 2014

15 Direktiv om registrering av passasjerer, 98/41/EF

Kapittel 11

utfyllende kravene i direktivet gjelder skip som
gar til eller fra havn i EJS-omradet, og gjelder
altsd ikke Svalbard. Direktivet er gjennomfort i
norsk rett ved forskrift om opptelling og registre-
ring av ombordverende pa passasjerskipl®. Den
gjelder for norske passasjerskip som kan fore
over tolv passasjerer, samt utenlandske passa-
sjerskip i fart til eller fra norsk havn. Formalet
med regelverket er & sikre at tallet pa passasjerer
om bord ikke overstiger tillatt antall passasjerer
og redningsutstyr, og at informasjon om passa-
sjerene om bord skal veere tilgjengelig ved even-
tuelle sok- og redningsaksjoner. Direktivet presi-
serer og utvider virkeomradet for kravet om
telling og registering av passasjerer som allerede
folger av SOLAS kapittel III.

Det er i dag hvert enkelt rederi som skal opp-
bevare passasjeropplysningene, og gjore de til-
gjengelige for redningstjenesten og andre rele-
vante myndigheter i forbindelse med rednings-
arbeid. Ved endringsdirektiv 2017/2109/EU, er
det fastsatt krav om elektronisk rapportering av
passasjerantall- og informasjon via felles nasjonalt
meldepunkt”, alternativt via AIS!® for mindre
skip. Endringsdirektivet er ikke i kraft i EQS-
avtalen per januar 2022. Se ogsa kapittel 11.5 Mot-
tak pa land.

Mannskapet skal ha kurs i passasjer- og krise-
handtering. Kurset gir kunnskap om krisehandte-
ring og menneskelig adferd med mer. Videre skal
det vaere mannskap om bord med grunnleggende
og videregdende sikkerhetskurs, som blant annet
omfatter oppleering i brannslukking og reyk-
dykking. Dekksoffiserene skal ha kurs i medi-
sinsk behandling.

Det er krav om repetisjonskurs og jevnlige
ovelser om bord i SOLAS III/19. Ovelsene skal
vaere sa realistiske som mulig, og gjennomferes
etter fastsatte planer. Rederiet skal gjennom
sikkerhetsstyringssystemet serge for at dette
gjennomfores.

IMO Polarkoden setter et spesifikt krav til
minimum fem dager overlevelse i redningsmidler
eller pa is eller land. Det betyr at Polarkoden stiller
funksjonskrav til redningsmidlene utover mini-
mumskravene definert i gjeldende regelkrav for
redningsmidler. En naermere omtale av dette
finnes i kapittel 9.6 Redningsutstyr.

16 Forskrift om opptelling og registrering av ombordveerende pa
passasjerskip, 6. september 1999
17" { Norge er dette Safe Sea Net

18 Automatisk indentifikasjonssystem (Automatic Identifica-
tion System)
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11.3.3 Status

Flere hendelser, evelser og utredningsprosjekter
har belyst at den jobben som gjeres om bord, er
avgjorende for & begrense konsekvensene av
hendelsen. Allerede under hendelsen med
Scandinavian Star i 1990, gjorde man seg viktige
erfaringer om handteringen ombord. I evalue-
ringsrapporten etter Scandinavian Starl? frem-
kommer det at besetningens opptreden var
mindre effektiv og maélrettet enn man kunne
onske seg:

«Ved den forste brannen pa skipet var en rekke
besetningsmedlemmer involvert i varsling og
slokking. I forbindelse med den andre brannen
tiltok enkelte seg — stort sett pa eget initiativ —
sentrale roller i varslings- og evakuerings-
arbeidet. Andre hadde en mer beskjeden rolle.
Og atter andre — den kanskje storste del av
besetningen - fikk ikke noen annen rolle enn &
evakuere seg selv.»

Flere arsaker trekkes frem. Besetningen var lite
forberedt pa 4 héandtere en slik situasjon, og
mangler i planverk og unnlatelse i 4 gjennomfere
brann og evakueringsevelser ble nevnt. Rapport
til Stortinget fra Stortingets granskningskommi-
sjon for brannen péd Scandinavian Star slar fast at:
«En stor del av Schei-kommisjonens anbefalinger
er gjennomfert i norsk rett», samtidig som
kommisjonen tar forbehold om at de ikke har fore-
tatt en egen vurdering av om anbefalingene er
gjennomfert i tilstrekkelig grad og pa egnet
mate.20

Under ovelse Skagex-11 i Oslofjorden i 2011
erfarte man at en innledende sortering av skadde
ombord redder liv, men at det er en stor oppgave.
Der erfarte man ogsa at skipslegen og beset-
ningen om bord har en meget begrenset mulighet
til & foreta en sortering i en situasjon med mange
skadde, og at assistanse fra ytterligere medisinsk
personell er nedvendig for effektiv sortering. Et
viktig funn fra evelsen var ogsd at det at det
mangler et felles system for prioritering, registre-
ring og identifisering av evakuerte, skadde og
dede personer, samt felles systemer eller registre
over tilgjengelige helseressurser.

AECO har i samarbeid med arktiske seok- og
redningsenheter, herunder HRS, siden 2016 arran-

19 NOU 1991: 1A

20 Dokument 18 (2016-2017) Rapport til Stortinget fra Stortin-
gets granskningskommisjon for brannen pa Scandinavian
Star
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gert en arlig felles skrivebordsevelse og workshop
(Joint Arctic SAR TTX and workshop) for ekspedi-
sjonscruisenaringen og arktiske sgk- og rednings-
enheter. De siste to arene har denne aktiviteten
veert del av et storre EU finansiert prosjekt, Arctic
and North Atlantic Security and Emergency
Preparedness Network (ARCSAR). I evaluerings-
rapporten etter 2020 ovelsen er det gjort en opp-
summering av leeringspunktene fra alle de tidligere
ovelsene. ?! 1 den fremkommer det flere leerings-
punkter som har relevans for temaet handtering
om bord. Blant annet trekkes det frem utford-
ringen med 4 holde oversikt over alle personer
ombord, serlig i forbindelse med evakuering og
utfordringer med forskjellige sprak.

Det er tatt et initiativ internasjonalt i regi av
Arktisk rad arbeidsgruppen Emergency Preven-
tion Preparedness and Response (EPPR) og SAR
Expert Group vedrerende & mete utfordringen
med mangelen pé gode systemer for & «folge» per-
soner som er gjenstand for en sek- og rednings-
aksjon. Blant annet skal det gjennomferes en
workshop, i samarbeid med Artic Coast Guard
Forum hesten 2022, som skal munne ut i en
rapport til ministermetet i 2023.

SARINORI1 er et omfattende utredningspro-
sjekt om beredskap i arktiske strok. Det fokuserer
pa sok og redning av mennesker som forulykkes i
arktiske farvann. Funnene i prosjektet er grup-
pert etter to hovedutfordringer etter en ulykke.
Den ene gjelder overlevelse pa skadestedet frem
til redningen kommer. Overlevelse pa skade-
stedet, eller i en nedcamp, er selvsagt en forut-
setning for en vellykket redningsaksjon. I polare
strok er alle faktorer som kan bidra til & unngé
hypotermi viktige. Ved nedsatt kroppstemperatur
og begynnende hypotermi nedsettes evnen til & ta
vare pa seg selv, noe som i seg selv bidrar til ytter-
ligere nedsettelse av kroppstemperaturen. Den
menneskelige evnen til & produsere varme,
sammen med tiltak for 4 begrense kroppens var-
metap i form av termisk beskyttelse, er bestem-
mende for opprettholdelse av kroppstempera-
turen.

Helsetjenesten har i sine innspill til utvalget,
meldt inn behovet for medisinsk behandlings-
kapasitet om bord. Det stilles i dag krav til norske
skip, og til skip som ferdes pa Svalbard, om & ha
sykerom om bord. Norge stiller ikke tilsvarende
krav til utenlandske skip som géar langs fastlands-
kysten. Det er likevel grunn til 4 anta at de fleste
sterre cruiseskip har slike rom om bord.

21 Fifth Point Arctic SAR TTX. 2020 Exercise Report
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11.3.4 Utvalgets vurdering
Beredskapsplan og gvelse

Gode beredskapsplaner, beredskapsressurser og
gjentatte ovelser i & handtere ulike nedsituasjoner
om bord vil legge grunnlaget for et best mulig
utfall av en redningsaksjon. Det er avgjerende at
planene er tilpasset de omradene det skal seiles i
og beredskapsressursene i omradet, og videre at
rederiet har tenkt igjennom hvilke hendelser som
kan oppstd og har evd pa disse. Utarbeidelse og
deling av samarbeidsplan for sek og redning er
ogsa et viktig grunnlag for et best mulig utfall, se
naermere omtale av slike planer i kapittel 9.3.

Planverket mé veere oppdatert med sikte pa de
utfordringene som endringer i klima gir for skips-
trafikken. Planverket mé ogséa inneholde back-up
for viktige funksjoner om bord for 4 redusere sar-
barheten. Det er i utgangspunktet rederiets
ansvar 4 ha tilstrekkelig back-up om bord, men
man kan heller ikke se bort fra at passasjerer om
bord kan vaere en ressurs, for eksempel helse-
personell. Gjennomfering av oppgaver som Klar-
gjering av beredskapsutstyr, samling av men-
nesker, evakuering og sortering basert pa akutt-
medisinske behov, blir oppgaver som trekker mye
ressurser om bord. Dette forutsetter bade stedige
ressurser som gjennomferer selve arbeidet pa de
ulike feltene, og en effektiv koordinering. Det er
avgjorende at dette er planlagt for og regelmessig
ovd pa.

Tydelig rollefordeling og oppgaveforstielse er
viktig i en tidlig fase i en nedsituasjon, og her kan
mest mulig realistiske ovelser vaere med pa & gi
mannskap trygghet pa hva deres rolle er, og prak-
tisk mestring av oppgavene man har i slike situa-
sjoner. Informasjonsbehovet er alltid stort i en
nedsituasjon. Gode planer og rutiner for koordine-
ring av informasjon, internt pa skipet og eksternt
fra skipet, er en av neklene for & fa en sa effektiv
héndtering av situasjonen som mulig. Dette mé
det ogsa oves pa hyppig.

I evalueringsrapporten etter Scandinavian Star
trekkes det fram flere svakheter i grunnlaget som
burde veart pa plass for situasjonen oppsto. Dette
gjelder manglende ovelser, mannskapets mang-
lende kjennskap til beredskapsplanen og sam-
virket mellom besetningsmedlemmene.

De regelmessige ovelsene om bord er helt
avgjerende, og i tillegg anbefaler utvalget i kapit-
tel 8.2 Samarbeid mellom myndigheter og
naering a4 etablere en evingsgruppe. Cruise-
neeringen ber planlegge for 4 eve pa ulike scena-
rioer for 4 héandtere situasjonen om bord fra
varsel er sendt.

Kapittel 11

Korrekte passasjerlister og oversikt over evakuerte

Behovet for korrekte passasjerlister, og utford-
ringene med 4 lage disse samt 4 holde oversikt
over evakuerte, har blitt trukket frem i flere evalu-
eringsrapporter etter hendelser og evelser.
Hovedredningssentralen, de lokale rednings-
sentralene og helsevesenet er avhengige av at
disse listene er korrekte, og har den nedvendige
informasjonen for videre handtering mot sykehus,
narmeste parerende med mer.

Utvalget vil understreke viktigheten av tekno-
logiutvikling for & lykkes med korrekt oversikt
over personer om bord, men ogsé i forhold til eva-
kuerte. Elektronisk armbéand pa passasjerer som
aktiveres ved en nedsituasjon, kan vurderes som
tiltak. Personvernhensyn ma ivaretas, men tiltaket
ber utredes naermere. Utvalget ser det som hen-
siktsmessig at norske myndigheter og cruise-
neeringen samarbeider nir det gjelder kontroll
med passasjerer om bord og rederiets passasjer-
lister. Det nylig startede arbeidet under Arktisk
Rad for bedre & kunne «folge» personer som er
gjenstand for en sgk og redningsaksjon, er viktig i
denne sammenheng.

Medisinsk behandlingskapasitet om bord

Utvalget har diskutert innspillet fra helsetjenesten
om 4 etablere medisinsk behandlingskapasitet om
bord. Utvalget har ikke hatt mulighet til & ga i
dybden pa denne problemstillingen, men anbe-
faler at dette er noe norske myndigheter ber
vurdere neéermere.

11.3.5 Utvalgets anbefaling

52. Norske myndigheter ber i samarbeid med
cruisenzringen, utrede teknologisk lesning
for passasjerlister og lister over evakuerte.

53. Norske myndigheter ber vurdere strengere
krav til medisinsk behandlingskapasitet om
bord pa store cruiseskip.

11.4 Masseredningsoperasjoner

11.4.1 Problemstilling

Nar et cruiseskip med mange personer om bord
trenger assistanse, for eksempel som folge av
grunnsteting eller motorhavari, er det Hoved-
redningssentralens ansvar & lede en masse-
redningsoperasjon (Mass Rescue Operation -
MRO) og koordinere alle tilgjengelige ressurser
og be om internasjonal assistanse ved behov. Det
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er ulike problemstillinger knyttet til en slik opera-
sjon. Siste storre evakuering fra et cruiseskip i
Norge var fra Viking Sky som fikk motorstans og
kom i havsned pa Hustadvika 23. mars 2019. Da
ble 466 passasjerer av 1373 personer om bord,
evakuert med helikopter. Dersom Viking Sky
hadde gétt pa grunn, kunne situasjonen raskt ha
utviklet seg til en katastrofe med stort potensial
for dede og alvorlig skadde.

En masseredningsoperasjon Kkjennetegnes
blant annet ved at dedikerte sok- og rednings-
ressurser er begrensede i forhold til det aktuelle
behovet, uavhengig av hvor hendelsen oppstar.
Eksempler pa dedikerte redningsressurser er red-
ningshelikoptre og Redningsselskapets skoyter.
Ved en alvorlig hendelse med et cruiseskip, vil det
generelt vaere slik at jo lenger til havs skipet
befinner seg, jo sterre avstand vil det vaere til de
dedikerte redningsressursene. Eventuelle neer-
liggende skip kan da ofte bli den viktigste
redningsressursen. For evrig vil skipet som er i
ned, matte klare seg med egen beredskap til
redningsressursene nar fram.

Ved alvorlige hendelser med skip, vil det i de
fleste tilfelle veere tryggest & forbli om bord og
etablere nedslep ved behov. Situasjonen kan imid-
lertid raskt endre seg og behovet for a evakuere
personene om bord kan bli akutt. Ved lenger
avstand til land, kan evakuering, via livbater, eks-
kursjonsskip eller helikopter til neerliggende skip
eller nedcamp, bli aktuelt, for & spare tid. Masse-
evakuering fra et stort cruiseskip er en kompleks,
omfattende og tidkrevende operasjon, og i en
verstefallshendelse, kan det bli en umulig opp-
gave. Dessuten har redningspersonell liten eller
ingen erfaring fra virkelige masseredningsopera-
sjoner med cruiseskip og eovelsesomfanget ma
derfor vurderes naermere.

Et av leringspunktene etter hendelsen med
Viking Sky er at Hovedredningssentralen ber vur-
dere om det i tillegg til det generelle planverket,
er hensiktsmessig & etablere en ordning for etter-
fylling av drivstoff pd innsatsstedet. I den kon-
krete hendelsen ble det improvisert en ordning
ved at en tankbil fra neerliggende lufthavn ble
flyttet til mottaksstedet pa land®2.

Behovet for informasjon fra interne og
eksterne ved en masseredningsoperasjon med
cruiseskip vil naermest vaere uuttemmelig. Dette
gjelder blant annet informasjon til media, rederi,
agent, reisearranger, ambassader, parerende,
lokale og regionale myndigheter, sentral krise-
ledelse, helsesektoren, lokal redningssentral og

22 DSB (2020) Evaluering av Viking Sky-hendelsen
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politiet og redningsledelsen ved Hovedrednings-
sentralen.

Beredskapslagre kan fi en avgjerende betyd-
ning ved en masseredningsoperasjon. Spersmalet
er om disse er hensiktsmessig plassert, sa vel
som om de inneholder nedvendig, riktig og opp-
datert utstyr.

Ved etablering av nedcamp, noe som kan vaere
relevant i arktiske strek, kan det bli behov for
diverse nedutstyr. Polarkoden er ment & sikre at
skipene har nedvendig utstyr for minst fem
dagers varighet om bord. Imidlertid kan det like
fullt oppstd behov for tilfersel av nedutsyr.
Longyearbyen Rede Kors Hjelpekorps har utviklet
et lite lager med slikt utstyr for luftdropp, men det
mangler midler til 4 vedlikeholde, videreutvikle og
teste luftslipp av disse. Videre er det en problem-
stilling at aktuelle luftfartey mangler sertifisering
for luftslipp av slikt nedutstyr.

11.4.2 Gjeldende regulering

IAMSAR-manualen inneholder folgende definisjon
av MRO:

«A mass rescue operation (MRO) is one that
involves a need for immediate assistance to
large numbers of persons in distress such that
capabilities normally available to SAR authori-
ties are inadequate.»23

Det folger av definisjonen at begrepet ikke er
begrenset til sjghendelser, selv om det er det dette
kapittelet handler om.

Alle redningssentraler er organisert i henhold
til IAMSAR vol. II, og har blant annet systemer og
formater for anmodning om assistanse mellom
landene der dette er relevant. Faguttrykk og
organisasjonsform som angéar en slik hendelse er
regulert i IAMSAR, for 4 unnga misforstéelser.

I Organisasjonsplan for redningstjenesten®*
har regjeringen fastsatt redningstjenestens orga-
nisering og rutiner for samarbeid, ledelse, koordi-
nering, ansvar og oppgaver. Hovedrednings-
sentralen har det overste operative ansvaret for
sek- og redningsaksjoner. Punkt 2-3 regulerer
redningsledelsen ved Hovedredningssentralen.
Her gis noen relevante utdrag:

«... De statlige sentrale samvirkepartnerne i
redningsledelsen skal bestd av representanter

2 JAMSAR-manualen, vol II, Chapter 6.15

24 Organisasjonsplan for redningstienesten, kgl. res. 6. desem-
ber 2019
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for Forsvaret, Luftfartstilsynet, Kystverket, Sjo-
fartsdirektoratet, Nasjonal kommunikasjons-
myndighet, Helsedirektoratet, Direktoratet for
samfunnssikkerhet og beredskap og Politi-
direktoratet».

Videre er Avinor, Telenor Kystradio, Frivillige
Organisasjoners Redningsfaglige Forum og
Redningsselskapet representert i rednings-
ledelsen ved Hovedredningssentralen.

Videre siteres folgende utdrag:

«Nar redningsledelsen er innkalt, leder og koor-
dinerer redningsledelsen redningsaksjonene pa
overordnet niva.

[...]

Redningsledelsen skal for ovrig bidra til &
utvikle den samvirkende redningstjenesten.
De skal metes jevnlig for & gjennomga
Hovedredningssentralens virksomhet, og for a
planlegge og legge fram forslag til Justis- og
beredskapsdepartementet om eventuelle tiltak
for redningstjenesten. Ved uenighet i rednings-
ledelsen, avgjor politimesteren.»

Organisasjonsplan for redningstjenesten punkt
3-3 regulerer redningsledelsen ved de lokale
redningssentralene (LRS). Rollene til rednings-
ledelsen er sammenlignbare for HRS og LRS.

Se for evrig kapittel 4 for omtale av ulike akto-
rers roller og ansvar under en sgk- og rednings-
aksjon og kapittel 5 for omtale av en del interna-
sjonale avtaler om samarbeid om blant annet sjo-
redning, samt beredskapsordninger i EU.

11.4.3 Status

Utvalget har innhentet informasjon om masse-
redningsoperasjoner fra Hovedredningssentralen
og Sysselmesteren pa Svalbard, samt fra DSBs
evaluering av hendelsen med Viking Sky2°.

Cruiseskipet Viking Sky fikk motorstans og
kom i havsned pd Hustadvika 23. mars 2019. Da
ble 466 passasjerer av 1373 personer om bord eva-
kuert med helikopter i lopet av rundt 16-17 timer.
Etter det loyet vinden noe, og tre av fire motorer
kom i drift igjen. Slep inn mot Molde ble satt og
helikopterevakueringen kunne avbrytes. Skipet
unngikk sa vidt & grunnstete.

En ny hendelse oppstod 24. august 2021 da
hurtigruteskipet MS Kong Harald fikk motor-
stans i samme omréade. Faren for grunnsteting
var til stede da skipet var nerme land, og det

25 DSB (2020) Evaluering av Viking Sky-hendelsen
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blaste palandsvind i omréadet. Hendelsen forte
blant annet til at Hovedredningssentralen fikk
sendt fire helikoptre til omradet, og politiet og
kommunen i More og Romsdal forberedte seg pa
mottak av evakuerte pd land. Samme kveld fikk
skipet i gang den ene motoren og kom til havn i
Molde for egen maskin. Evakuering fra skipet av
de dreyt 300 personene om bord ble da ikke ned-
vendig.

De faktiske vaerforholdene og tilstanden til de
som skal reddes, vil ha betydning for evakuerings-
hastigheten. Fra de storste cruiseskipene, vil det
veere mulig 4 heise med to helikoptre om gangen,
fra ulike posisjoner pa skipet. Generelt kan det
ogsd etableres et rotasjonsmenster for flere
redningshelikoptre i aksjon samtidig, slik det ble
gjort i forbindelse med evakuering fra Viking Sky
i Hustadvika. Pa det meste var det seks helikoptre
tilgjengelig til evakueringen, men ikke alle
helikoptrene kunne evakuere samtidig. Det ble
etablert et rotasjonsmenster med tre til fire heli-
koptre for & oppnd en mest mulig effektiv og
sikker evakuering der ogsa luftkoordinering og fly-
sikkerhet ble ivaretatt. Det tok i snitt 2,2 minutter
4 evakuere en person fra Viking Sky.

Sysselmesteren pa Svalbard opplyser til utval-
get at redningshelikoptrene der i beste fall kan
heise en person i minuttet. Dette forutsetter blant
annet at det er to helikoptre i bruk, og at det er
under 20 nautiske mil mellom havarist og evakue-
ringspunkt og for evrig optimale forhold. Heli-
koptrene kan imidlertid ikke ga kontinuerlig, og
erfaringer fra hendelser og ovelser viser at det
normalt tar lenger tid & evakuere personer med
helikopter fra skip.

En masseredningsoperasjon knyttet til et
cruiseskip vil kunne omfatte brannslukking om
bord, nedslep, evakuering fra skipet, sek etter
savnede pa skipet, til sjgs og fra land, nedvendig
bistand knyttet til nedcamp og etablering av
evakuerte- og parerendesenter pa land, mottak og
tilrettelegging for videre héandtering derfra.
Personkontroll og -oversikt kan fort bli vanskelig i
tilfeller som krever umiddelbar redning av et stort
antall personer. Denne problemstillingen er
omtalt i kapittel 11.3 Handtering om bord.

Som nevnt leder og koordinerer Hoved-
redningssentralen masseredningsoperasjonen til
sjos. Relevant lokal redningssentral, i samarbeid
med aktuell kommune, vil ha oppgaven med a
héndtere operasjonen pa land. Hovedrednings-
sentralen opplyser at redningspersonell generelt
har liten eller ingen erfaring med & handtere
virkelige masseredningsoperasjoner, inkludert
med cruiseskip.
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Boks 11.1 Helikopter

Justis- og beredskapsdepartementet har fag-
og budsjettansvar for redningshelikopter-
tjenesten. Redningshelikoptrene pa fastlandet
opereres av Forsvaret ved 330 skvadronen.

I 2013 signerte justis- og beredskaps-
ministeren kontrakt om levering av 16 nye
redningshelikoptre med opsjon pa ytterligere
seks, av typen AW101 (SAR Queen). De forste
helikoptrene ble satt i drift 1. september 2020.
De nye helikoptrene har langt bedre rekke-
vidde, sterre fart og bedre evne til & operere i
darlig veer enn Sea King-helikoptrene som
SAR Queen na gradvis erstatter.

For & styrke redningsberedskapen i Nord-
Norge utover redningshelikopterbasene i Bode
og pa Banak, skal det opprettes en ny rednings-
helikopterbase i Tromse basert pé sivil innleie.
Det tas sikte pa at denne settes i drift i lepet av
2022. Det vil bli lagt opp til en lesning med
felles operert base for Tromse og helikopter-
tjeneste for Sysselmesteren pa Svalbard.

Pa Svalbard har det siden 1. april 2014
veert stasjonert to Super Puma-helikoptre i
Longyearbyen. Disse helikoptrene brukes pa
mange typer oppdrag, inkludert sek- og red-
ningsaksjoner. Brukt alene eller ssmmen med
Sysselmesterens tjenestefartey MS Polar-
syssel, er disse viktige rednings- og bered-
skapsressurser i omradet.

Forsvaret jobber med innfasing av NH90-
helikoptre som péa sikt vil kunne styrke evnen
til & stotte det sivile samfunn, inkludert sek- og
redningsaksjoner.

Hovedredningssentralen arbeider med en vei-
leder om MRO. Den skal ha nasjonal gyldighet og
veere veiledende for utarbeiding av planverk i egen
organisasjon. Skipsfartsulykke vil veere et av flere
eksempler pa scenarier som vil kreve en MRO.

Det har veert arrangert flere gvelser om ulike
aspekter ved MRO knyttet til sjohendelser.
SARex-gvelsene pa Svalbard og evelser av SAR-
Arktis-avtalen®® er eksempler pa dette. Nar det
gjelder ovelser av SAR-Arktis-avtalen har det veert
gjennomfort tre live-ovelser (Alaska, 2015, Island,
2017 og Finland, 2019) og en skrivebordsevelse i

2 Avtale om samarbeid om sok og redning i forbindelse med
luft- og sjafart i Arktis, 12. mai 2011
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2021. Det er etablert en fremtidig syklus for disse
ovelsene. Ovelsene har stort sett dreid seg om
scenarioer med et passasjerantall fra 50 til et par
hundre i en nedsituasjon, typisk brann eller havari
der man ma evakuere personer, inkludert skadde.
Sek etter passasjerer i forbindelse med evakue-
ringen har ogsi veert evd.

Ogsa andre miljeer gjennomferer MRO-gvelser
i arktiske omrader. Joint Arctic TTX i regi av blant
andre AECO er eksempler pa dette. Den femte
Joint Arctic TTX ble arrangert i desember 2020 av
den islandske Kkystvakten, Hovedredningssentra-
len, AECO og det EU-finansierte prosjektet
ARCSAR?’. Her er det gjort flere funn blant annet
innenfor omradet ledelse og koordinering av red-
ningsaksjonen knyttet til ekspedisjonscruise. Et av
funnene var at begrepet og rollen til On-scene coor-
dinator ikke var Klart for alle som var involvert i
scenarioet. Begrepet som er definert i JAMSAR-
manualen, star for person som koordinerer sek- og
redningsoperasjoner, inkludert alle tilgjengelige
ressurser i operasjonsomradet. Videre kom det
fram at rollen til ekspedisjonsmannskapet i ned-
situasjoner var uklart. Et annet funn var at de store
operatorselskapene kan ha egne landbaserte
operasjonssentraler parallelt med redningsaksjonen
og at det er viktig at redningsmyndighetene er
kjent med deres roller og ansvar.

I oktober 2021 ble det holdt en masse-
redningsevelse pa Svalbard (AMRO21) i regi av
Sysselmesteren, Kystverket med flere. Scenarioet
var skip med brann i motoren 100 nautiske mil fra
Longyearbyen og 200 passasjerer om bord. Erfa-
ringer fremhevet av Sysselmesteren er at masse-
redningskonseptet fungerte og at Longyearbyen
er i stand til & motta 200 passasjerer. Pa den annen
side ble det bekreftet at sykehuset der ikke har
kapasitet til 4 ta imot skadde, at kommunika-
sjonen er utfordrende og det vil bli behov for
bistand fra fastlandet pa sikt.

Sivilforsvaret har, i tillegg til faste bered-
skapslagre fordelt mellom sivilforsvarsdistriktene,
seks mobile forsterkningsenheter (MFE) som
kan sendes rundt i hele Fastlands-Norge ved store
og komplekse hendelser. Videre har Sivilforsvaret
internasjonale kapasiteter, inkludert lett feltsyke-
hus, Emergency Medical Teams (EMT), som er
godkjent for arktiske forhold og som kan brukes
som en nasjonal ressurs ved store hendelser i
nord?®. 1 kapittel 11.1 Ressursallokering, anbe-

2T ARCSAR - Arctic Security and Emergency Preparedness
Network

28 Meld. St. 9 (2020-2021) Mennesker, muligheter og norske
interesser i nord, s. 151
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faler utvalget at Sivilforsvaret gis mulighet og
ressurser til 4 yte bistand pa Svalbard.

Det er Hovedredningssentralen som gjennom
utevelsen av luftkoordineringsrollen, har ansvar
for 4 serge for mulighet for etterfylling av drivstoff
under en redningsaksjon. Denne rollen inngar i
planverket til Hovedredningssentralen. Gjennom-
snittlig operasjonstid (drivstoff) for et rednings-
helikopter er ca. fire timer.

I evalueringsrapporten om Viking Sky-hendel-
sen foreslar Direktoratet for samfunnssikkerhet
og beredskap a styrke kapasiteten til Hoved-
redningssentralen med tilfering av dedikerte res-
surser for a settes i stand til 4 ivareta kommunika-
sjon og informasjonsdeling med evrige sentrale
akterer pa en bedre méate.2? Erfaringen fra hendel-
sen med hurtigruteskipet Kong Harald som fikk
motorstans i samme omrade i august 2021, viste
ogsé at Hovedredningssentralen, som folge av lav
bemanning, matte gjore sveert vanskelige priorite-
ringer nér det gjaldt varsling. To personer pa vakt
viste seg 4 veere for lite i den forste fasen, inntil
Hovedredningssentralen rakk & bli tilstrekkelig
oppbemannet.

Naermere om Svalbard

Kystverket har 15 oljeverndepoter langs norske-
kysten inklusiv Svalbard. Depotene er blant annet
utstyrt med nedlosseutstyr. I tillegg har Polar-
syssel, Kystvaktens fartoy>? og Kystverkets fartoy
noe utstyr og kan derfor til en viss grad ansees
som mobile beredskapslagre. Geografisk plasse-
ring av beredskapsmateriellet, og hvilken type
utstyr som er lagret hvor, er basert pa Kystverkets
beredskapsanalyser. Beredskapsanalysene angir
sannsynlighet for og konsekvenser av akutt foru-
rensning pa de ulike strekningene langs kysten.

Det er plassmangel ved beredskapslageret i
Longyearbyen for utstyr Kystverket ensker & for-
héndslagre. Denne plassmangelen vanskeliggjor
ogsd muligheten for & tilfere beredskapslageret
ekstra kapasiteter, som for eksempel mindre bater
og nedslepeutstyr. Store Norske Spitsbergen Kull-
kompani har tilbudt seg & bygge et nytt bered-
skapslager til en kostnad péd anslagsvis 50 mill.
NOK fordelt over 10 ar. Midlene er sa langt ikke
pa plass for a realisere dette.

29 DSB (2020) Evaluering av Viking Sky-hendelsen, s. 70

30 12 av 15 fartey har en viss grad av oljevernutstyr om bord,
men kun seks havgdende har OILREC klasse med defi-
nerte kapasiteter til oppsamling, opptak og lagring om
bord. Nar Nordkapp-klassen er erstattet i perioden 2022—
2024, vil samtlige 15 av Kystverkets fartoy ha en oljevern-
kapasitet
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Luftforsvarets maritime patruljefly (P3C-
Orion) flyr med en SKAD (Survival Kit Air
Droppable) som standardutrustning nar de er pa
tokt. Longyearbyen Rede Kors Hjelpekorps
(LRKH) har ogsa utviklet et lite lager av ned-
pakker. Det har blitt utfert tester med luftdropp av
disse nedpakkene fra fly (Orion og Dornier) og
redningshelikopter pa Svalbard. Anskaffelsen av
det sdkalte Arctic Survival Kit, ble finansiert av
blant andre Justis- og beredskapsdepartementet,
LRKH og flere private akterer, inkludert AECO.
Vedlikehold dekkes over det vanlige driftsbud-
sjettet til Rede Kors pa Svalbard.

Til sammenligning har det canadiske forsvaret
en sakalt <\MAJAID Kit*1» som er omfattende nod-
pakker med telt og diverse annet nedutstyr som
kan droppes fra luftfartey. Det inneholder nok
utstyr til & bista 320 personer i 72 timer. Utstyret
suppleres av blant annet med personell som
bringer forsyninger.

Sysselmesteren har gitt utvalget en rede-
gjorelse og oversikt nar det gjelder beredskaps-
ressursene pa Svalbard ved en sterre hendelse
med cruiseskip. De konkluderer blant annet med
at etablering av et sivilt beredskapslager pa
Svalbard er sveert relevant, og ber jobbes videre
med. Generelt viser Sysselmesteren til at det er
begrenset reservekapasitet pa utstyr og materiell
og personell for 4 hindtere en sterre hendelse, og
at en derfor vil vaere avhengig av a fa tilfert dette
til Svalbard ved behov. Sysselmesterens oversikt
omfatter blant annet:

— Sysselmesteren er avhengige av forsterk-
ninger fra fastlandet ved en sterre hendelse.
Beredskapsplanene sgker imidlertid & ta heyde
for & handtere hendelser alene de forste 48
timene.

— Universitetssykehuset i Nord-Norge har for-
handslagret et feltsykehus hos Longyearbyen
Rede Kors hjelpekorps. Utstyret er utdatert og
har ikke blitt evet med siden 2014. Feltsyke-
huset er derfor etter Sysselmesterens skjonn
ikke operativt.

— Kystverkets beredskapslager for akutt foruren-
sing trenes og etterses arlig og anses som ope-
rativt og med god kapasitet innenfor sitt virke-
omrade. Utstyret er primeert tiltenkt en aksjon
mot akutt forurensing og har derfor begren-
sede kapabiliteter for & redde mennesker. Noe
av utstyret vil likevel kunne vaere relevant i en
redningsaksjon, for eksempel aggregater og

31 MAJAID stér for «<Major Aid Disaster». og nodpakkene kan
benyttes ved ulike typer hendelser der mange personer
trenger umiddelbar bistand pé stedet.
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pumper. Utstyret er dimensjonert for a utstyre
en reaksjonsstyrke péa 20 personer.

— Sysselmesteren har i 2021 anskaffet opp-
blasbare telt for bruk i beredskapssituasjoner.
Teltene kan til sammen romme ca. 300 perso-
ner og vil gi ly mot veer og vind inntil en evaku-
ering kan foretas. Disse teltene ble brukt under
ovelsen AMRO2021 og fungerte etter hen-
sikten.

Tema som kan berore masseredningsoperasjoner
er for ovrig omtalt i kapitlene 9.5 Slepeutstyr, 9.6
Redningsutstyr, 11.1 Ressursallokering, 11.2 Kom-
munikasjon under hendelser, 11.4 Mottak pa land
og 12.1 Samvirkeovelser.

11.4.4 Utvalgets vurdering

En masseredningsoperasjon knyttet til en alvorlig
hendelse med et cruiseskip gir mange og kom-
plekse utfordringer.

Som nevnt er dedikerte seok- og rednings-
ressurser begrensede i forhold til det aktuelle
behovet ved en masseredningsoperasjon med
cruiseskip. Det er viktig at cruiseskip er godt for-
beredt péa den risikoen det innebaerer. Ved en ned-
situasjon med et cruiseskip, kan et naerliggende
cruiseskip fa rollen som et sdkalt «Vessel of
Opportunity». Livbater fra et skip som ikke er i
havsned, vil for eksempel lettere kunne lares, og
derved kunne bidra raskt i en evakueringssitua-
sjon. Et annet cruiseskip vil dessuten veere godt
utrustet for 4 ivareta evakuerte personer fra skip i
ned. Cruiseskip ber i forbindelse med planlegging
av seilaser derfor oppfordres til 4 innga avtaler
med konkrete skip, hvor de forplikter seg til &
seile tilstrekkelig neer for 4 kunne komme hver-
andre til unnsetning dersom behovet skulle opp-
std. Risikoen for at det ikke er tilstrekkelige
redningsressurser nar behovet oppstar, ma mini-
meres sd mye som mulig. Her har cruiseneeringen
selv et betydelig ansvar siden det aldri vil veere
mulig 4 dimensjonere dedikerte redningsressur-
ser nér det gjelder hendelser med cruiseskip, gitt
at slike hendelser har lav sannsynlighet, men hey
konsekvens.

Det gjennomferes en rekke gvelser i masse-
redningsoperasjoner knyttet til cruiseskip péa
Svalbard og andre steder i Arktis, bade nasjonalt
og internasjonalt. Langs fastlandskysten er det
imidlertid ikke samme omfang av slike evelser.
Dette er betenkelig siden alvorlige hendelser med
cruiseskip ogsa kan skje i omradene ser for polar-
kodens virkeomrade, for eksempel langs Fast-
lands-Norge, inkludert i en av fjordene. Det ma
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vaere viktig at begge avdelingene ved Hoved-
redningssentralen over ledelse og koordinering
av masseredningsoperasjoner med cruiseskip.
Den manglende erfaringen som redningsperso-
nell generelt har néar det gjelder masserednings-
operasjoner, underbygger behovet for slike ovel-
ser ogsa langs Fastlands-Norge. En intensivering
av MRO-gvelser langs Fastlands-Norge vil kreve
styrking av Hovedredningssentralens kapasitet til
a gjennomfore dette. Viktigheten av 4 ove handte-
ring av MRO med cruiseskip, papekes ogsé i
DSBs evaluering av Viking Sky-hendelsen. Der
anbefales en storre gvelse med noe av det samme
aktorbildet som var involvert i den hendelsen.3?
Nar det gjelder ovelser knyttet til cruiseskip i ned,
vil det dessuten vere spesielt viktig & inkludere
evakuering ved bistand fra neerliggende cruise-
skip. Se for evrig kapittel 8.2 Samarbeid mellom
myndigheter og cruisenaering, der utvalget anbe-
faler en evingsgruppe med relevante myndigheter
og cruisenaringen som fir som mandat 4 vurdere
og foresla tiltak for den samlede ovingsaktiviteten
for cruisetrafikken.

Helikopterredningen under Viking Sky-hen-
delsen ble effektivisert ved at det ble improvisert
en losning for etterfylling av drivstoff fra en tank-
bil plassert ved mottakssenteret for anledningen.
Det vil veere mye a vinne pa rask og effektiv til-
gang til drivstoff for redningshelikoptre og andre
luftfartoy under en omfattende redningsaksjon
som en MRO. Blant annet har hendelsen med
Viking Sky vist hvor viktig effektiv tilgang til driv-
stoff er. Det er derfor behov for mer effektiv driv-
stofforsyning til luftfartey i forbindelse med MRO
knyttet til cruiseskip. Dette inkluderer tilgangen
pa neerliggende lufthavner. Avinor som er repre-
sentert i redningsledelsene ved Hovedrednings-
sentralen og lokale redningssentraler, spiller en
sentral rolle her.

En masseredningsoperasjon vil kreve et
ekstremt stort informasjonsapparat for 4 dekke
internt og eksternt informasjonsbehov, media,
ambassader, bererte myndigheter med videre.
Béade hendelsen med Viking Sky og hurtigrute-
skipet Kong Harald viste at dette informasjons-
handteringen ble utfordrende for Hovedrednings-
sentralen. DSB har foreslatt & styrke kapasiteten til
Hovedredningssentralen med tilforing av dedi-
kerte ressurser for & kunne ivareta kommunika-
sjon og informasjonsdeling med ovrige sentrale
akterer pa en bedre mate.

Et katastrofescenario, for eksempel med et
cruiseskip, vil kreve at Hovedredningssentralen

32 DSB (2020) Evaluering av Viking Sky-hendelsen, s. 44
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er sveert godt rustet for 4 kunne ivareta den mas-
sive kommunikasjons- og informasjonsdelingen
med ovrige sentrale akterer pd en enda bedre
maéte. Hovedredningssentralen ber derfor fa okte
ressurser til 4 handtere disse helt sarlige utford-
ringene ved masseredningssoperasjoner. Videre
bor Hovedredningssentralen utnytte potensialet
til redningsledelsene ved HRS og lokale rednings-
sentraler nér det gjelder a planlegge for kommuni-
kasjons- og informasjonshandtering ved masse-
redningsoperasjoner. Regjeringen har fastsatt at
redningsledelsene skal «bidra til & utvikle den
samvirkende redningstjenesten». Siden rednings-
ledelsen er bredt sammensatt av statlige, frivillige
og private akterer, beor de samlet ha gode forutset-
ninger for 4 bidra til slik planlegging.

I kapittel 12.1 Samvirkeovelser, anbefaler
utvalget blant annet at Hovedredningssentralen
arrangerer jevnlige redningsevelser med cruise-
skip, der det ogsé vil vaere naturlig at kommunika-
sjon under hendelser er tema.

Omfanget og den geografiske plasseringen av
relevante beredskapslagre synes generelt & veere
god. Utvalget har imidlertid merket seg Syssel-
mesteren innspill om at etablering av et sivilt
beredskapslager pa Svalbard fremstar som sveert
relevant og ber jobbes videre med. Plassmangel
gir en del utfordringer med tanke pé en hensikts-
messig utnyttelse av Sysselmesterens beredskaps-
lager i Longyearbyen. Sett i lys av den ekende
cruisetrafikken til og omkring eysamfunnet,
sammen med de logistiske utfordringene som er
til stede, mener utvalget at arbeidet med 4 fa pa
plass hensiktsmessige lgsninger nar det gjelder
beredskapslagersituasjonen i Longyearbyen ber
gis hey prioritet. I kapittel 11.1 anbefaler utvalget
at Justis- og beredskapsdepartementet ber sikre
at Sivilforsvaret gis mulighet og ressurser til 4 yte
bistand p& Svalbard ved sivile hendelser eller
ulykker pa eygruppen.

Situasjonen med at Rede Kors pd Svalbard
ikke har nok ressurser til 4 utvikle og vedlike-
holde nedhjelpspakker og test av luftslipp for
disse, ma avhjelpes ved finansiell stotte der
cruiseneeringen bidrar. Det er naturlig at bered-
skapen med nedhjelpspakkene ses i sammen-
heng med beredskapslagersituasjonen i Long-
yearbyen. Videre ma det legges til rette for at
aktuelle luftfartey far de nedvendige sertifise-
ringer for luftslipp.

11.4.5 Utvalgets anbefaling

54. Norske myndigheter ber oppfordre cruise-
neeringen til 4 innga samarbeid med andre far-
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toy om 4 seile tilstrekkelig neer, for & kunne
komme hverandre til unnsetning i omrader
med lang responstid for redningsressurser.

55. Norske myndigheter bor serge for at det jevn-
lig arrangeres masseredningsevelser langs
fastlandskysten, der ogsa cruiseskip deltar
som ressurs.

56. Norske myndigheter ma sikre effektiv driv-
stofforsyning til luftfartey ved masserednings-
operasjoner knyttet til cruiseskiphendelser.

57. Hovedredningssentralen og lokale rednings-
sentraler ber utnytte potensialet til rednings-
ledelsene i planleggingen av kommunikasjons-
og informasjonshandtering ved massered-
ningsoperasjoner.

58. Hovedredningssentralen bor fa ekte ressurser
til & handtere den massive kommunikasjons-
og informasjonsdelingen som kreves ved
masseredningsoperasjoner.

59. Norske myndigheter ma prioritere arbeidet
med & fa pa plass hensiktsmessige lasninger for
beredskapslagersituasjonen i Longyearbyen.

60. Luftslipp av nedhjelpspakker ber videre-
utvikles ved at eksisterende lesning pa
Svalbard styrkes.

11.5 Mottak pa land

11.5.1 Problemstilling

Hendelsen med Viking Sky og mottaket av et stort
antall passasjerer synliggjorde belastningen som
en kommune far og nedvendigheten av hjelp fra et
bredt utvalg av andre akterer. Det foregikk et
omfattende samvirke mellom offentlige, private
og frivillige akterer lokalt for & handtere situa-
sjonen. Det var flere laeringspunkt etter hendelsen
knyttet til mottak og samvirke mellom ressursene.
I evalueringen av redningsaksjonen etter Gjerdrum-
skredet er det ogsa flere funn og forslag til tiltak
som er viktige i denne sammenheng.

Alvorlige hendelser med cruiseskip kan fore-
komme hvor som helst langs kysten og bli en
sveert stor belastning for enhver kommune som
matte bli berert, ikke bare de som normalt har
anlep av cruiseskip. Det er usannsynlig at en
mindre kommune i dag har nedvendige ressurser
for plutselig 4 hindtere et stort antall evakuerte.
En kommune vil derfor trenge hjelp fra en rekke
andre aktorer, offentlige, private og frivillige.

Lokal redningssentral, som koordinerer opp-
rettelse av mottakssenter med kommunen under
ledelse av politimesteren, vil f4 krevende opp-
gaver ved slike hendelser. Ved de alvorligste hen-
delsene vil det dessuten oppsta flere politioppdrag
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som & iverksette spk etter antatt omkomne og
iverksette ferdselsforbud.

I hendelsen med Viking Sky var det heldigvis
fa skadde, men en sterre cruisehendelse med
mange skadde vil kunne bli sveert krevende for
helsevesenet. Helse Nord oppgir til utvalget at
helseberedskapen ikke i stor nok grad er rustet til
4 motta et stort antall skadde pasienter som brann
om bord kan gi. Serlig i nord blir det ekstra
vanskelig.

Pa Svalbard vil en alvorlig hendelse med et
cruisefartoy veere sveert utfordrende, selv med
relativt fi personer om bord. Dette skyldes pri-
meert de potensielt lange avstandene til rednings-
ressursene i Longyearbyen, samt at sykehus-
kapasiteten i Longyearbyen er sveert begrenset.
Man blir raskt avhengig av bistand fra fastlandet
for 4 handtere en alvorlig hendelse. I tillegg vil
passasjerer og mannskap matte belage seg pa
overlevelse pa land i flere dager, fram til hjelpen
kommer. Polarkoden inneholder en del krav som
seker 4 sikre en slik overlevelse i minst fem dager.

11.5.2 Gjeldende regulering

Kommunen har en sentral rolle i arbeidet med
samfunnssikkerhet pa lokalt nivd. De har et
grunnleggende ansvar for 4 ivareta befolkningens
sikkerhet og trygghet, blant annet gjennom regel-
verket knyttet til kommunal beredskapsplikt i
sivilbeskyttelsesloven kapittel V. Sivilbeskyttelses-
loven péalegger kommunene & kartlegge hvilke
uonskede hendelser som kan inntreffe i kommu-
nen, vurdere sannsynligheten for at disse hendel-
sene inntreffer og hvordan de i sa fall kan pavirke
kommunen. Resultatet av dette arbeidet skal
vurderes og sammenstilles i en helhetlig risiko-
og sarbarhetsanalyse. Med utgangspunkt i risiko-
og sarbarhetsanalysen skal kommunen utarbeide
en beredskapsplan.

Organisasjonsplan for redningstjenesten fast-
setter redningstjenestens organisering og rutiner
for samarbeid, ledelse, koordinering, ansvar og
oppgaver>3. Disse er narmere beskrevet i Hand-
bok for redningstjenesten.

Redningstjenesten skal ivareta akutt liv-
reddende innsats og uteves som et samvirke mel-
lom offentlige myndigheter, frivillige rednings-
organisasjoner og private akterer. Rednings-
operasjonen ved en hendelse med cruiseskip for 4
ivareta liv og helse blir koordinert av Hoved-
redningssentralen i samarbeid med lokal red-
ningssentral ledet av politimesteren. De lokale

33 Kgl. res. 6. desember 2019
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redningssentralene leder og koordinerer normalt
landredningsaksjoner i et politidistrikt, men
Hovedredningssentralen har myndighet til &
palegge en lokal redningssentral 4 utvide sitt
omrdéde til andre land- eller sjpomréder. De lokale
redningssentralene benytter i nedvendig utstrek-
ning politiets ressurser. De bestar dessuten av en
lokal redningsledelse sammensatt av de viktigste
samvirkepartnerne innen landredning, med politi-
mesteren som leder. De innkalles til en rednings-
aksjon dersom politimesteren eller minst to andre
medlemmer i redningsledelsen krever det. Nar
redningsledelsen er innkalt, leder og koordinerer
den landredningsaksjonen pa overordnet niva
med Hovedredningssentralen som overordnet
myndighet.

I henhold til Politiets beredskapssystem del I
vil HRS, ved hendelser pa sjgen med et antall eva-
kuerte, utpeke et ilandferingssted i samarbeid
med LRS. LRS koordinerer opprettelse av mot-
takssenter med kommune og ulykkeseier. Ved
ekstraordineere hendelser vil berarte politimestre
nedsette en stab bestdende av en stabssjef og inn-
til syv funksjoner. I folge PBS I er det opprettet en
egen oppgaveavhengig funksjon som ved for
eksempel alvorlige hendelser med cruiseskip vil
fa ansvar for ivaretakelse av evakuerte og deres
parerende. Rollen utferes i samarbeid med andre
samvirkeakterer. Politiet oppretter et mottaks-
senter med bistand fra kommunen og ulykkes-
eieren. Et mottakssenter kan ogsa benyttes som
en samleplass.

Politiet leder arbeidet pa mottakssenteret og
sikrer seg oversikt over de involverte. Registre-
ring av de involverte skal skje i DIR — (Disaster
Involved Registration). Dette er et gammelt sys-
tem som mangler funksjonalitet og stabilitet. Det
finnes en etatsspesifikk veileder for politiets hand-
tering av parerende og evakuerte ved store hend-
elser, utgitt av Politidirektoratet i 2014.

Helse- og omsorgstjenesteloven

Kommunen skal serge for at personer som opp-
holder seg i kommunen, tilbys nedvendige helse-
og omsorgstjenester og skal blant annet tilby hjelp
ved ulykker og andre akutte situasjoner, herunder
legevakt, heldegns medisinsk akuttberedskap,
medisinsk nedmeldetjeneste, og psykososial
beredskap og oppfelging

Spesialisthelsetjenesteloven

Spesialisthelsetjenesteloven fastsetter de regio-
nale helseforetakenes ansvar for spesialisthelse-
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tienester. Det regionale helseforetaket skal serge
for at personer med fast bopel eller oppholdssted
innen helseregionen tilbys spesialisthelsetjeneste,
herunder blant annet akuttmedisinsk beredskap,
medisinsk  nedmeldetjeneste, luftambulanse-
tjeneste og ambulansetjeneste.

Helsedirektoratet har gitt ut Nasjonal veileder
for masseskadetriage. Gjeldende versjon er fra
2020 og beskriver et system for primaer masse-
skadetriage, utarbeidet med tanke pa alle typer
innsatspersonell i Norge — béade sivilt og militeert.
I folge veilederen beskriver systemer for masse-
skadetriage en strukturert arbeidsmetode for
kategorisering og prioritering av pasienter i hen-
delser hvor det oppstér ressursknapphet og man
ma fravike normale standarder for optimal
behandling. Formalet med masseskadetriage er &
sikre at begrensede medisinske ressurser organi-
seres pa en slik mate at man gjor «best mulig for
flest mulig».

Statsforvalterens samfunnssikkerhetsinstruks

Formaélet med denne instruksen er a gi retnings-
linjer for statsforvalterens arbeid med samfunns-
sikkerhet og beredskap, og for statsforvalterens
samordning av Kkrisehdndtering ved uenskede
hendelser.

Sivilbeskyttelsesloven

I sivilbeskyttelsesloven fastsettes Sivilforsvarets
oppgaver som blant annet er 4 bistd ned- og
beredskapsetatene med personell og materiell i
forbindelse med skadeforebyggende og skade-
begrensende tiltak for beskyttelse av sivil-
befolkningen, miljg og materielle verdier, jf. § 4.
Videre reguleres kommunal beredskapsplikt i
kapittel V.

Polarkoden

Polarkoden stiller krav om at cruiseskip har
utstyr som kan sikre egenberedskap frem til man
kan forvente a bli reddet. Utgangspunktet her er
«maksimal forventet redningstid», som betyr den
tiden som er lagt til grunn ved utformingen av
overlevelsesutstyr og —systemer. Den skal aldri
veere mindre enn fem dager. Utstyret skal besta
av bade gruppeoverlevelsesutstyr, som for
eksempel telt og sanitetsutstyr, og personlig
overlevelsesutstyr, som for eksempel ullkler og
overlevelsesdrakter. Polarkodens del I-B kapittel
9 inneholder eksempler pa utstyr som ber vur-
deres.

Kapittel 11

11.5.3 Status
Kommunens rolle

Bade hendelsen med Viking Sky og kvikkleire-
skredet pad Gjerdrum viser hvilke oppgaver og
ansvar en kommune har og far ved en hendelse
som skjer i kommunen. Hendelsen med Viking
Sky skjedde i Fraeena kommune (nd Hustadvika
kommune), med rundt 9000 innbyggere. Gjerdrum
har rundt 7000 innbyggere.

Flere statsforvaltere omtaler cruisetrafikken i
sine ROS-analyser og viser til at kommunens rolle
bestar i blant annet i &: Bisti politiet og bidra til &
lose utfordringer knyttet til mottak, registering,
overnatting, forpleining, transport, helsetjenester,
psykososial stette, brann og redning mm. I tillegg
har kommunen ansvar for informasjons- og
medieoppfolging og et samordningsansvar for de
lokale akterene. Ved en alvorlig hendelse med et
cruiseskip vil en liten og mellomstor kommune
derfor kunne trenge hjelp fra en rekke akterer til
a:

— skaffe overnatting og forpleining,

— 4 ta hand om-, og holde oversikt over, et stort
antall mennesker,

— ta hind om dede og skadde,

— uteve psykososial bistand,

— finne losninger for hjemsending,

— ta hand om péarerende,

— héandtere media og henvendelser fra parerende

og andre interessenter, og a
— gjennomfere eventuelle

heter>*

minneheytidelig-

Et beskrivende sitat fra ROS-analysen til Stats-
forvalteren i Vestland:

«Sivilbeskyttelseslova stiller krav om at kom-
munane skal ha planar for evakuering. Sam-
stundes kan det ikkje forventast at ein liten
kommune skal dimensjonere beredskapen for
4 handtere ei sé stor evakuering pa eiga hand.
Samarbeid med omkringliggjande kommunar
og frivillige er séleis avgjerande. Hendinga er
sa stor at den kan kallast ei nasjonal katastrofe,
og det vil vere mogeleg 4 fa stotte fra relevante
ressursar fra heile landet.»%°

34 Norconsult (2017) Kommunens rolle under hendelser med
cruiseskip, side 3

35 Fylkesmannen i Sogn og Fjordane Cruiseskipsscenario. Ein
analyse av uonskte hendingar pa cruiseskip i Aurlands-
fjorden
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Flere cruisescenarioer i statsforvalternes ROS-
analyser vil kunne kreve interkommunalt sam-
arbeid som folge av mange evakuerte fra skipene.
Dette sd man ogsa under hendelsen med Viking
Sky, der nabokommunene til Fraena bisto i hand-
teringen.

Ifelge evalueringsrapporten etter Viking Sky
hadde alle akterer som var sentrale i handte-
ringen av Viking Sky-hendelsen, en risiko og sar-
barhetsanalyse som i noen eller stor grad var rele-
vant for hendelsen. Det at de fleste akterene
hadde utarbeidet relevante ROS-analyser, hadde
beredskapsplaner som var dekkende for handte-
ringen og hadde gjennomfert nyttige evelser de
siste arene, ble trukket frem som et suksess-
kriterium i Viking Sky-evalueringen. I kommune-
undersokelsen 202136 oppgir 97 prosent av kom-
munene at de har gjennomfoert en helhetlig risiko
og sarbarhetsanalyse.

En sentral del av kriseledelsens oppgaver i
kommunen er & seorge for tilstrekkelige ressur-
ser til 4 hiandtere hendelsen. I DSBs veileder til
forskrift om kommunal beredskapsplikt?’ opp-
fordres kommunene til samarbeid med andre
kommuner. Flere kommuner har etablert
kommunalt beredskapsrad, som en arena for a
ivareta samordningsrollen innen samfunns-
sikkerhetsarbeidet i kommunen.

Under Gjerdrum-hendelsen fikk Gjerdrum
kommune ganske tidlig pa plass en formell kanal
for & fremme bistandsbehov til nabokommuner.
Gjerdrum kommune mottok massiv bistand fra
nabokommuner under hendelsen, og det var eta-
blert interkommunalt samarbeid bade pa etats-
nivd og pa ledernivi. Kommunen mottok videre
betydelig bistand fra frivillige og private akterer.
Som laeringspunkt etter hendelsen trekkes det
frem viktigheten av godt interkommunalt sam-
arbeid og avtaler for gjensidig stette i en krise-
situasjon der ressursene i den enkelte kommune
ikke strekker til. Videre at det er viktig at kommu-
nen har en bred tilnaerming til involvering og sam-
virke med andre offentlige og private beredskaps-
akterer i beredskapsarbeidet.

Statsforvalterens rolle under hendelser er a
statte politimesteren i sitt arbeid gjennom del-
tagelse i lokal redningssentral, og 4 stotte kom-
munene med deres krisehdndtering, og legge til
rette for et godt samarbeid med beredskaps-
etatene. Statsforvalterne har gjennom instruks et
seerskilt samordningsansvar under Kkriser og skal
blant annet kartlegge kommunenes behov,

36 DSB (2021) Kommuneundersokelsen 2021
37 Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap 2021.
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behandle anmodninger og bistd med a tilfore
ekstra ressurser til kommunene. Statsforvalteren
har i denne instruksen ogsé krav til & oppnevne
et fylkesberedskapsrad, som blant annet har en
viktig rolle i & samordne krisehdndteringen
under en hendelse. Under Viking Sky-hendelsen
arrangerte statsforvalteren samvirkemeoter der
kommuner, politiet, Sivilforsvaret og Heimevernet
deltok.

Statsforvalteren i Nordland har i sin fylkes-
ROS 2019 analysert «Evakuering av cruiseskip». I
den fremkommer det at evakuering av cruiseskip
vil veere krevende i flere faser — etablere samle-
plass og registrering, skaffe overnatting og for-
pleining i flere dager, organisere transport og
hjemreiser og foreta koordinert skonomisk opp-
gjor. Forslag til oppfelgingstiltak som frem-
kommer i den analysen for a styrke beredskapen
for mottak og forpleining av store folkemengder,
er:

— Koordinert planverk mellom politi og kommu-
ner — gjerne samordnet i flere regioner.

— Samarbeid med sykehus, Sivilforsvar og fri-
villige organisasjoner

— @ving av planverk.

Digitalt aksjonsstettesystem

De frivillige ressursene er et sentralt element i
norsk beredskap og redningstjeneste, med rundt
10.000 operative mannskaper over hele landet®s.
De frivillige ressursene er organisert i selvsten-
dige organisasjoner. Mange av disse koordineres
faglig og i sitt pavirkningsarbeid gjennom Fri-
villige organisasjoners redningsfaglige forum
(FORF). Innsatsen fra frivillige organisasjoner var
betydelig under Viking Sky-hendelsen. De bidro
pa mottakssenteret i Bryne blant annet med
forstehjelp, psykososial ferstehjelp, forpleining,
logistikk, handtering av passasjerer og utstyr. I
tillegg bidro de ved evakuerte- og parerende-
sentrene og med ambulanseoppdrag.

De frivillige har gitt innspill til utvalget om
behovet for & ha et felles digitalt aksjonsstette-
system. Det finnes i dag ikke et felles verktoy pa
tvers av politi, brann, og den frivillige rednings-
tjenesten, helse/ambulanse, for 4 lede, koordi-
nere og ha oversikt over innsatsen til mann-
skapene. De hevder at et aksjonsstettesystem vil
bidra til 4 holde oversikt over ressurser som er pa
vei, tegne seksoppdrag, koordinere evakuering,
samt ha oversikt over mannskap som bistar.

38 Nasjonalt redningsfaglig rad (2018) De frivillige rednings-
og beredskapsorganisasjonenes rolle i dagens samfunn.
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Videre understreker de viktigheten av gode over-
siktskart. I tillegg til aksjonsstottesystem har de
trukket frem behovet for jevnlige ovelser for &
sikre at ressursene finner hverandre néar tiden er
knapp. Nednett-terminaler blir ogsa nevnt som en
knapp ressurs.

I evalueringsrapporten etter kvikkleireskredet
pa Gjerdrum39 identifiseres ogsa behovet for et
aksjonsstettesystem. I rapporten foreslas det at
det ber utvikles et digitalt verktey for aksjons-
stette som er tilgjengelig for samvirkepartnerne i
redningstjenesten med et tilgangsnivi som ivare-
tar personvernhensyn.

Felles ressursregister under BarentsWatch
(Kystverket), er en samling av informasjon om
ressurser registrert av frivillige organisasjoner,
private virksomheter og offentlige etater. Det er
en tjeneste som skal sikre relevante ressurser til
tidskritiske aksjoner for & ivareta liv, helse, miljo
og materielle verdier. Hovedredningssentralen
tok Felles ressursregister i bruk i 2017. Sporing
og samhandling er et verktey som gir offentlige
operative etater et samlet og felles situasjonsbilde
om aktiviteten pa havet og langs kysten. I kapittel
11.1 Ressursallokering anbefaler utvalget at Kyst-
verket ber utvikle funksjonaliteten i tjenesten
Sporing og samhandling slik at flere akterer i en
beredskaps- sok- og redningshendelse kan gis til-
gang.

Et leeringspunkt fra Viking Sky-hendelsen er
fa pa plass et mer robust system for registrering
av evakuerte. Under hendelsen ble registre-
ringen av de evakuerte improvisert og «blokk og
blyant» ble i stor grad benyttet. Dette innebar
feilkilder, utfordringer med informasjonssikker-
het og begrenset mulighet for 4 dele informa-
sjon.40

Hovedredningssentralen har henvendt seg til
BarentsWatch (Kystverket) og bedt dem a utvikle
et felles digitalt aksjonsstetteverktey for rednings-
tjenesten (inkludert sjohendelser). Dette verk-
toyet skal brukes av samvirkeakterene pa taktisk
nivd (innsatsleder kommandoplass mv.), men
ogsd kunne kommunisere mot operasjonelt niva
(LRS) og eventuelt mot strategisk niva (HRS).
Arbeidet ble startet 1.februar 2022 da Barents-
Watch hadde sitt forste mete med en operativ
ekspertgruppe bestdende av representanter fra de
frivillige organisasjonene og politiet. Utviklingen

39 Hovedredningssentralen (2021) Evaluering. Rednings-
aksjonen og den akutte krisehandteringen under kvikkleire-
skredet pa Gjerdrum.

40 DSB (2020) Evaluering av Viking-Sky hendelsen
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er delvis finansiert av midler fra Frivillige organi-
sasjoners redningsfaglige forum (FORF).

Helsemessig handtering

En ulykke med stort cruiseskip der mange blir
(brann)skadet, vil veere et verst tenkelige scenario
for helsetjenesten, noe som vil utfordre bered-
skapen i betydelig grad ifelge innspill utvalget har
fatt fra helsetjenesten. I et slikt scenario vil mange
pasienter ha behov for intensivkapasitet og spesia-
listhelsetjeneste. Saerlig pa brannskade er det liten
kapasitet. Det er ogsd begrenset hvor mange
alvorlig skadde som en helseregion har mulighet
til 4 behandle. Helse Nord nevner at de klarer inn-
til 20 alvorlig skadde i regionen, og inntil 100
alvorlig skadde pasienter nar de samarbeider med
de andre regionene i Norge og andre land. De
opplyser at dette er et sveert usikre tall og at helse-
vesenet generelt er flinke til 4 oppskalere nér
behovet melder seg.

En ytterligere sarbarhet nar det gjelder kapasi-
tet er sykehuset i Longyearbyen som kun tar to
intensivpasienter. Noen pasienter vil nok matte
transporteres til fastlandet eller sine hjemland sa
raskt som mulig for behandling.

Bade spesialisthelsetjenesten og primaerhelse-
tienesten deltok i handteringen av Viking Sky
hendelsen. Helsepersonell ved sykehusene i
Molde og Kristiansund deltok ved mottaks-
senteret i Brynhallen, og ambulanser og
ambulansehelikopter inkludert personell bidro
ogsd. Helsepersonell fra Frana, Molde og
Kristiansund kommuner gjorde en innsats ved
mottakssenteret i Brynhallen og ved EPS
sentrene (evakuerte og parerendesentrene). Et
leeringspunkt fra Viking Sky var at det ble utford-
rende med registrering av helsetilstand og medi-
sinbehov for de evakuerte, samt hvilken medi-
sinsk oppfelging de hadde fatt.

Helse Nord har gitt innspill til Cruiseutvalget,
blant annet om hva cruisenaringen selv kan bidra
med for & redusere konsekvenser av hendelser
med cruiseskip. Dette inkluderer & trene og eve
personell i forstehjelp, egen medisinsk behand-
lingskapasitet om bord, trene sammen med red-
ningstjenesten samt standardisering av rednings-
utstyr og medisinsk utstyr.

Samlokalisering av nedmeldings- og operasjons-
sentralene

Samlokalisering av nedmeldings- og operasjons-
sentralene til politiet og brann- og rednings-
vesenet er en del av politireformen og er viktig for
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effektiv samhandling og rask hjelp. Politidirekto-
ratet og Direktoratet for samfunnssikkerhet og
beredskap samarbeider om samlokalisering av
brann- og redningsvesenets nedmeldings-
sentraler (110) og politiets operasjonssentraler
(112). Det er gjennomfert samlokaliseringer i
politidistriktene Innlandet, Moere og Romsdal, Ost,
Ser-@st, Nordland og Finnmark. I de to sistnevnte
inngar ogsa de akuttmedisinske sentralene (113) i
samlokaliseringen. Samlokalisering gir positiv
effekt i form av bedre kjennskap, samarbeid og
samhandling til nytte for etatene og den nedstilte.
Det arbeides med planer for samlokaliseringer i
ovrige politidistrikter.

11.5.4 Utvalgets vurdering

En stor andel kommuner i Norge har en helhetlig
risiko- og sarbarhetsanalyse. Utvalget har ikke
oversikt over om disse tar for seg risiko og sarbar-
het knyttet til cruise. Utvalget mener at Kkyst-
kommuner mé innlemme alvorlige hendelser med
cruiseskip i sin helhetlige risiko- og sarbar-
hetsanalyse. Statsforvalteren har her en viktig
rolle som veileder og padriver overfor kommu-
nene, for 4 sikre at dette kommer pa plass. De
regionale helseforetakene ber ogsa inkludere
cruisescenarioer i sine risiko- og sarbarhets-
analyser. I forlengelsen av dette er det viktig &
koordinere planverk mellom samvirkeakterene
ved alvorlige hendelser med cruiseskip.

En sterre hendelse med et cruiseskip vil skje i
én kommune og samtidig kunne fa effekt i andre
kommuner, og det vil veere behov for & koordinere
og mobilisere et stort antall personer. Bade hen-
delsen med Viking Sky og kvikkleireskredet pa
Gjerdrum illustrerte hvilket enormt apparat som
ma settes i sving for 4 kunne handtere situa-
sjonen. Under Gjerdrum-hendelsen var det pa det
meste over 1000 personer involvert pa samme tid.
Heoy grad av bistand fra og samarbeid med nabo-
kommuner og andre beredskapsakterer, sammen
med stor innsatsvilje og omsorg for eget lokal-
samfunn, ble trukket frem som viktige faktorer for
at krisehandteringen til kommunen gikk si bra
som den gjorde. Utvalget merker seg laerings-
punktet fra Gjerdrum-evalueringen om & etablere
interkommunale avtaler for gjensidig stette i en
krisesituasjon der ressursene i den enkelte kom-
mune ikke strekker til. Den enkelte kommune ber
derfor fa pa plass avtaler for bistand pad omrader
som kommunen kan ha behov for ved en cruise-
skipshendelse. Utvalget vil ogsa understreke
viktigheten av fylkesberedskapsradet som en
arena for samordning.

Cruisetrafikk i norske farvann og tilgrensende havomrader

Skal man ha en effektiv redningstjeneste er
man avhengig av at ressursene Kkjenner hverandre
og at det er godt samarbeid mellom nedetatene og
de frivillige organisasjonene, bade for, under og
etter hendelsene. Dette trekkes frem som et posi-
tivt leeringspunkt i Gjerdrum rapporten. Relevante
myndigheter ber derfor utarbeide et planverk for
handtering av cruisehendelser og serge for koor-
dinering av planverket mellom ulike beredskaps-
akterer. Dette kan for eksempel vaere mellom
nedetatene, kommuner og frivillige rednings- og
beredskapsakterer. Det er svaert viktig at dette
planverket oves. Utvalget stiller seg derfor bak
Stortingets anmodningsvedtak i behandling av
samfunnssikkerhetsmeldingen om & sikre at
politi, statsforvalter og kommuner inkluderer fri-
villige organisasjoner i beredskapsplaner, ovelser
og i samvirke mellom hendelser.! Det er ogsi
viktig at cruisenseringen ever sammen med
redningstjenesten. Dette gjelder ogsa pa handte-
ring av en situasjon med skadde om bord.

Utvalget merker seg onske fra de frivillige om
et felles digitalt aksjonsstettesystem. Dette var
ogséd et funn i Gjerdrum-rapporten. Her trekkes
det frem at man under hendelsen pa Gjerdrum
ikke hadde tilgang til gode nok digitale verktey
for varsling av befolkningen, registrering av invol-
verte og aksjonsstette gjennom digitale kart med
tilherende informasjon i eget kartlag. Det er
avgjerende at de operative etatene har tilgang til
informasjon om tilgjengelige ressurser, posisjon,
kapasitet og tilgjengelighet for 4 kunne uteve
tjienestene mest mulig effektivt, og derved bidra
til rett ressursallokering. I og med at mye funksjo-
nalitet allerede i dag ligger i Felles ressursregis-
ter, under BarentsWatch, tilrar utvalget at mulig-
heten for a4 legge mer funksjonalitet inn i denne
losningen, for § tilfredsstille behovet for et digitalt
aksjonsstettesystem, undersokes nermere. Utval-
get merker seg her informasjonen fra Hovedred-
ningssentralen om at BarentsWatch (Kystverket)
1. februar 2022 startet et arbeid med a utvikle et
felles digitalt aksjonsstetteverktey for rednings-
tjenesten (inkludert sjghendelser).

En leering etter Viking Sky er at det er behov
for & forbedre maten de evakuerte blir registrert
pa. Systemet som ble etablert, ble improvisert der
og da. Dette var ogsa et funn etter Gjerdrum-
hendelsen. Det er viktig at det utvikles og anskaf-
fes et hensiktsmessig verktey for registrering av
involverte personer etter ulykker og katastrofer.
Det er ogsé viktig at akterer pa land far oversikt

41 Anmodningsvedtak 748. Meld. St. 5 (2020-2021) Samfunns-
sikkerhet i en usikker verden. Innst. 275 S (2020-2021)
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over status til personene om bord pa skipet i ned.
Dette vil lette oversikt for nedetatene og kommu-
nen som har ansvar for a felge opp. Utvalget anbe-
faler i kapittel 11.3 at norske myndigheter i sam-
arbeid med cruisenaringen utreder en tekno-
logisk lesning for passasjerlister og lister over
evakuerte.

Helsetjenesten har kommet med innspill til
utvalget om hva cruisenaeringen selv kan gjere for
& handtere en situasjon om bord. Dette dreier seg
om béade a sorge for livreddende forstehjelp og
medisinsk behandlingskapasitet om bord. Utvalget
stotter dette.

Utvalget merker seg at regjeringen vil fort-
sette samlokalisering av nedmeldingssentralene
til brann- og redningsvesenet og politiet og stetter
viktigheten av dette. Gjennom samlokalisering vil
nodetatene dra nytte av 4 vaere naer hverandre og
av 4 kunne dele kunnskap og informasjon ved
béade smaé og store hendelser.

Det er begrenset kapasitet i helsetjenesten for
4 handtere mange brannskadde. Kapasitet til 4 ta
imot 100 alvorlig skadde er dessuten langt under
det antall personer som befinner seg pa et cruise-
skip. Hvis en brann pé et cruiseskip kommer ut av
kontroll, vil ikke Norge ha god nok beredskap for
4 handtere dette og mange vil omkomme. Dette
far utvalget til 4 reise spersmalet om man er villig
til 4 ta en slik risiko, nar det i tillegg ikke er mulig
4 dimensjonere redningsberedskapen for en
ulykke med de storste cruiseskipene. Utvalget har
i kapittel 8.1 etterlyst en overordnet plan for
cruisenaringen i Norge, som ogsa inkluderer sjo-
sikkerhets- og beredskapsmessige utfordringer
knyttet til cruisetrafikk i norske farvann.

P& Svalbard er det seerlige utfordringer med
héndtering av passasjerer pa et ulykkessted fram
til redning, for eksempel ved etablering av ned-
camp. Det er ogsa begrenset kapasitet for & hand-
tere mange evakuerte og skadde i Longyearbyen.
Etablering av nedcamp pa ulykkesstedet vil vaere
spesielt krevende i arktiske strek, med lave tempe-
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raturer, utfordrende veerforhold og behovet for
sikring mot isbjernangrep.

Utvalget anbefaler i kapittel 11.4 at hensikts-
messige losninger for beredskapslagersituasjonen
i Longyearbyen mé& prioriteres. Svalbardsam-
funnet skiller seg vesentlig fra kommuner pé fast-
landet, der det i sterre grad er mulig & etablere
samarbeidsrutiner pa tvers av kommunegrenser.
Svalbard vil raskt veere avhengig av assistanse fra
fastlandet ved en sterre hendelse ved cruiseskip.
Det er vanskelig & skulle oppdimensjonere en
beredskap i Longyearbyen for 4 hindtere et hoyt
antall evakuerte og skadde personer.

Selv med de foreslatte tiltakene, vil risikoen
ved seilas med de storste cruiseskipene ikke vare
tolererbar, da serlig sett hen til de begrensede
mulighetene det finnes for god helsemessig hand-
tering av et hoyt antall skadde. Utvalget anbefaler
derfor i kapittel 8.3 & begrense seilas med cruise-
fartey i utsatte sjpomrader under definerte veer-
forhold. Videre anbefaler utvalgets flertall en
begrensning pa antall personer om bord pé crui-
seskip som opererer ved Svalbard.

11.5.5 Utvalgets anbefaling

61. Kystkommuner ber innlemme uenskede hen-
delser med cruiseskip i sine risiko- og sarbar-
hetsanalyser.

62. Kystkommuner ber fi pa plass interkommu-
nale avtaler om gjensidig stotte i en hendelse
med cruiseskip.

63. Justis- og beredskapsdepartementet ber utar-
beide planverk for handtering av cruisehendel-
ser pa land, og serge for koordinering og
oving av planverket mellom ulike beredskaps-
aktorer.

64. Neerings- og fiskeridepartementet beor utrede
om Felles ressursregister kan utvides til a
dekke behovet for et digitalt aksjonsstette-
system.
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Kapittel 12
Etter cruise

12.1 Samvirkeovelser

12.1.1 Problemstilling

Ovelser er et viktig virkemiddel for 4 styrke krise-
héndteringsevnen og samarbeidet mellom akte-
rer. Qvelser bidrar til 4 bygge kompetanse og inn-
sikt i akterers roller og ansvar og gir grunnlag for
a forbedre planverk og iverksette forebyggende
tiltak.

Handtering av Viking Sky-hendelsen innebar
et komplekst og krevende samspill mellom et
stort antall akterer. Ifelge DSBs evaluerings-
rapport! var handteringen av hendelsen i stor
grad vellykket, men det var ogsa viktige leerings-
punkter knyttet til koordinering, kommunikasjon,
informasjonsdeling og rolleforstaelse. For & folge
opp disse leeringspunktene foreslo DSB i sin eva-
lueringsrapport at det gjennomferes en sterre
nasjonal gvelse om noen ar med tilneermet noe av
det samme aktoerbildet som Viking Sky-hendel-
sen.

Den norske redningstjenesten uteves som et
samvirke mellom offentlige virksomheter, frivillige
redningsorganisasjoner og private akterer under
ledelse av Hovedredningssentralen og under-
ordnede lokale redningssentraler for & redde
menneskers liv og helse fra akutte faresituasjoner.
Dette samvirket ble utlest under Viking Sky-
hendelsen. I henhold til Organisasjonsplan for red-
ningstjenesten? har Hovedredningssentralen ogsa
et sarskilt padriveransvar for & vedlikeholde og
videreutvikle samvirket innen redningstjenesten
mellom hendelsene. En mate & gjore dette pé er &
initiere relevante evelser. Redningstjenesten blir
administrativt koordinert av Justis- og beredskaps-
departementet. I status- og tilstandsvurdering for
redningstjenesten® er departementets vurdering at
samvirket i redningstjenesten i all hovedsak

1 DSB (2020) Evaluering av Viking Sky-hendelsen

2 Organisasjonsplan for redningstjenesten, kgl. res. 6. juni
2019

3 Prop.1S (2018-2019) Justis- og beredskapsdepartementet

fungerer godt. Departementet trekker imidlertid
frem at Hovedredningssentralen har begrenset
kapasitet til 4 uteve sitt padriveransvar for 4 ved-
likeholde og videreutvikle samvirket i rednings-
tienesten mellom hendelsene, herunder evelser.
Lite kapasitet hos Hovedredningssentralen til ana-
lyse og evingsplanlegging har ogsa blitt trukket
frem i SARINOR prosjektet? og samvirkekompe-
tansegruppens rapport5.

12.1.2 Gjeldende regulering

Den enkelte akter med ansvar for forebygging og
beredskap er forpliktet til & delta i evelser i
henhold til eget sektorregelverk. Eksempler er
Statsforvalterens  samfunnssikkerhetsinstruks,
sivilbeskyttelsesloven, forskrift om kommunal
beredskapsplikt og Organisasjonsplan for red-
ningstjenesten.

Samfunnssikkerhetsinstruksen stiller krav om
at det enkelte departement skal kunne dokumen-
tere at det oves malrettet i egen sektor og tverr-
departementalt. Instruksen stiller ogsd mer
konkrete krav til hovedansvarlige departement.
Justis- og beredskapsdepartementet er hoved-
ansvarlig departement for den kritiske samfunns-
funksjonen redningstjeneste og skal i folge sam-
funnssikkerhetsinstruksen kapittel V «planlegge
og gjennomfere felles ovelser, evaluere og folge
opp leeringspunkter». Etter samfunnssikkerhets-
instruksen kapittel VI har Justis- og beredskaps-
departementet dessuten en generell sam-
ordningsrolle pad samfunnssikkerhetsomradet, i
tillegg til rollen som sektordepartement og hoved-
ansvarlig departement.

Organisasjonsplan for redningstjenesten stiller
krav om at Hovedredningssentralen og de lokale
redningssentralene jevnlig skal avholde og delta i

4 SARINOR WP 7 rapport (2016). Behov for trening, oving og
annen kompetanseutvikling innenfor sok- og redning i nord-
omyrddene

Rapport fra arbeidsgruppen for oppfelging av «Mulighets-
studien» («Samvirkekompetansegruppen»), 2016.
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internasjonale og nasjonale redningsevelser. Qvel-
sene skal bidra til 4 utvikle kvaliteten pa tjenesten
og samvirket mellom akterene i rednings-
tjenesten.

Statsforvalterens samfunnssikkerhetsinstruks
stiller krav om at statsforvalteren skal ta initiativ
til og tilrettelegge for beredskapsevelser og andre
kompenserende tiltak i fylket. Videre stilles det
krav om at statsforvalteren skal delta i plan-
legging og gjennomfering av regionale og nasjo-
nale ovelser i fylket.

Forskrift om kommunal beredskapsplikt er
hjemlet i sivilbeskyttelsesloven og stiller krav om
at kommunens beredskapsplan skal eves hvert
annet ar. Scenarioene for gvelsene ber hentes fra
kommunens helhetlige risiko- og sarbarhets-
analyse. Kommunen skal gve sammen med andre
kommuner og relevante aktorer der valgt scenario
og svingsform gjor dette hensiktsmessig.

Helseberedskapsloven - virksomheter som
omfattes av loven, skal kunne fortsette og om ned-
vendig legge om og utvide driften blant annet ved
kriser og katastrofer i fredstid, pa basis av den
daglige tjeneste, oppdaterte planverk og
regelmessige ovelser slik det er bestemt i eller i
medhold av loven.

Formaélet med loven er & verne befolkningens
liv og helse og bidra til at nedvendig helsehjelp,
helse- og omsorgstjenester og sosiale tjenester
kan tilbys befolkningen under krig og ved kriser
og katastrofer i fredstid.

12.1.3 Status

I samfunnssikkerhetsmeldingen® fremkommer
det at det oves mye pa ulike forvaltningsnivier og
i forskjellige sektorer. Justis- og beredskaps-
departementet har et overordnet ansvar for de
nasjonale ovelsene i sivil sektor. Samordnings-
rollen innebezerer at Justiss og beredskaps-
departementet, med utgangspunkt i erfaring fra
hendelser, ovelser og krisescenarioer skal plan-
legge, gjennomfoere og evaluere nasjonale gvelser
i sivil sektor. Dette skal skje i samarbeid med de
ovrige departementene.

I Justis- og beredskapsdepartementets status-
og tilstandsvurdering, Prop. 1 S (2018-2019),
fremgar det at Hovedredningssentralen arlig
deltar pa flere ovelser, biade med nasjonale sam-
virkeakterer og utenlandske samarbeidsakterer.
Ovrige sentrale aktiviteter i deres padriverrolle
opplyses & vare: tilsyn med lokale rednings-

6 Meld. St. 5 (2020-2021) Samfunnssikkerhet i en usikker
verden, fremmet av Justis- og beredskapsdepartementet
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sentraler, arrangering av erfaringsseminar og
redningskonferanser, utvikling av planverk og
deltakelse i nasjonale og internasjonale forum.

Det er gjennomfoert en rekke gvelser det siste
tidret med paralleller til utfordringene som frem-
kommer i evalueringen etter Viking Sky-hendel-
sen. Dvelse SkagEx11 er et eksempel pa en mari-
tim redningsevelse som ble gjennomfert i Oslo-
fjorden i 2011 hvor scenarioet medferte mange av
de samme utfordringene som under Viking Sky-
hendelsen. Ovelse HarbourEx i 2015 var ogsé en
ovelse som impliserte sjoredning, og Kystverkets
Scope-gvelse i 2017 likesa.

Fremover er det planlagt noen store evelser
hvor en sterre redningsaksjon til sjos er et viktig
element i ovelsene. Disse vil komme innom deler
av problematikken:

Arctic REIHN er en sivil beredskapsevelse
som skal gjennomferes varen 2022. Dette er den
neste store samvirkegvelsen. @Qvelsen er planlagt
som en nasjonal atomberedskapseovelse, men med
betydelig internasjonal bistand. Scenario vil vaere
en maritim kystnaer hendelse i Nord-Norge som i
forste omgang vil kreve en sterre redningsaksjon.
@velsen er neermere omtalt i boks 12.1.

Barents Rescue 2022 er en sivil beredskaps-
ovelse som gjennomferes i Nord-Norge hgsten
2022. Qvingsserien arrangeres i en fast syklus,
hvert tredje ar fra og med 2019, og er forankret i
Barentsavtalen’. Ansvaret for planlegging og
gjennomfering av evelsen roterer mellom Finland,
Russland, Sverige og Norge. I 2022 er det igjen
Norges tur til & veere vertskap for svelsen, og DSB
planlegger og gjennomferer gvelsen pa vegne av
Justis- og beredskapsdepartementet. Qvelsen vil
ha flere elementer, blant annet et flyhavari pa
grunt vann ved land.

ARCSAR Livex er en gvelse som vil finne sted
utenfor Longyearbyen i august 2022 hvor evakue-
ring av cruisefartey vil veere hovedscenario.

Justis- og beredskapsdepartementet har som
nevnt et overordnet ansvar for de nasjonale ovel-
sene i sivil sektor. DSB har ansvar for a planlegge
og gjennomfere tverrsektorielle svelser pa direkto-
ratsniva. Prioritering og beslutning om koordine-
ring av den nasjonale evelsesaktiviteten gjores i
henholdsvis Departementenes eovingsforum, For-
svarssjefens  evingskonferanse og Nasjonalt
ovelses- og evalueringsforum (NOEF). NOEF
understotter arbeidet med, og koordineringen av
ovelses- og evalueringsaktivitet innenfor samfunns-

7 Avtale mellom regjeringene i den euroarktiske Barents-
regionen om samarbeid innen forebygging, beredskap og
innsats rettet mot krisesituasjoner, 2008
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Boks 12.1 Arctic REIHN

Arctic REIHN 2022 er en beredskapsevelse i
april/mai 2022 som handler om en ulykke pa
et atomdrevet fartey i norsk farvann. Scenariet
er at farteyet har gjennomfert et cruise i pol-
omradet og hvor eksplosjon og brann oppstar
nar farteyet passerer kysten av Norge. Hen-
sikten med evelsen er 4 ove lokal, nasjonal og
internasjonal hindtering av en atomhendelse
som gir alvorlige konsekvenser for liv, helse,
milje og naeringsinteresser.

Aktorer i ovelsen er lokale beredskaps-
akterer, regionale myndigheter, den norske
atomberedskapsorganisasjonen, nasjonale
myndigheter, internasjonale bistandsressur-
ser fra Danmark, Island, Nederland, Portugal,
Russland og Sverige og internasjonale organi-
sasjoner.

Fullskala feltevelser gjennomferes i Bode-
omradet 4. og 5. mai. Redningsaksjonen i
akuttfasen vil eves 4. mai utenfor Bode og
omfatte evakuering av skadde og passasjerer
fra skipet under potensielt radioaktivt utslipp
og videre mottak og behandling av disse pa
land. Det vil inkludere RITS-innsats pa brann-
bekjemping pa farteyet i radioaktiv forurenset
milje. 5. mai fortsetter feltevelsen med iverk-
setting av tiltak som evakuering, rad om jod-
tabletter, kartlegging av radioaktivt nedfall,
maling av personer og helsemessig oppfel-
ging. En egen diskusjonsevelse vil vurdere
handlingsrommet for hindtering av havarist
med fare for forurensning.

sikkerhet og beredskapsomrédet, samt systematisk
oppfolging og lering etter hendelser. Forumet
bestar av representanter fra direktorater, etater,
statsforvaltere, kommuner, eiere av kritisk infra-
struktur med flere. DSB er sekretariat for forumet.
Spennet av mulige utfordringer som kan
utfordre redningstjenesten er stort. I Justis- og
beredskapsdepartementets status- og tilstands-
vurdering i Prop. 1 S (2018-2019), tas det utgangs-
punkt i felgende situasjoner som kan utfordre funk-
sjonsevnen: ekstraordinere hendelser, sammen-
fallende hendelser, svingninger i operativ rednings-
kapasitet og hendelser som rammer viktige inn-
satsfaktorer. En cruiseskiphendelse vil kunne
utlese flere av disse. Brann om bord pa et cruise-
skip nevnes som et spesielt krevende scenario.

Cruisetrafikk i norske farvann og tilgrensende havomrader

Flere statsforvaltere har omtalt cruisetrafik-
ken i sine regionale ROS-analyser, og noe av risi-
koen denne vil innebaere. En gjennomgang av de
ulike statsforvalternes ROS analyser viser at det
per mai 2021 var seks statsforvaltere som hadde
gjort analyser av konkrete scenarioer med cruise-
skip (Nordland, Troms og Finnmark, Trendelag,
Vestland, Mere og Romsdal og Oslo og Viken).
Analysen til Statsforvalteren i Nordland har
hovedfokus pa utfordringer i forbindelse med eva-
kuering av et stort antall personer. Statsforvalte-
ren i Vestland (Sogn og Fjordane) har analysert
tre ulike scenarioer med cruiseskip: (i) brann om
bord, (ii) norovirusutbrudd mens skipet ligger til
havn og (iii) blackout og tap av maskinkraft.

12.1.4 Utvalgets vurdering

For 4 utvikle kvaliteten pa redningstjenesten og
samvirket mellom akterene, er gvelser sentralt.
Utvalget merker seg at det oves pé alle nivaer, og
at det er krav til ovelser pa alle niva. Videre mer-
ker utvalget seg at det har blitt og vil bli gjennom-
fort en rekke gvelser hvor problemstillinger innen
storre redningsaksjoner til sjos har veert og er vik-
tige element.

En alvorlig hendelse med et cruiseskip vil bli
sveert krevende for redningstjenesten. For 4 best
kunne samvirke under en hendelse til sjos, ma det
trenes og woves mellom hendelsene, noe
Hovedredningssentralen har en viktig rolle i.

Hovedredningssentralens padriverrolle og
manglende ressurser til 4 uteve denne trekkes
fram i status- og tilstandsvurderingen for red-
ningstjenesten som er beskrevet i Justis- og
beredskapsdepartementets Prop. 1 S (2018-
2019). Det er beklagelig at det ikke folger ressur-
ser med til en slik utvidet oppgave.

Utvalget registrerer at Hovedredningssentra-
len deltar i svelser, men at de i mindre grad initie-
rer gvelser. Behovet for samvirkeovelser har blitt
adressert en rekke ganger, og senest i evalue-
ringsrapporten etter Viking Sky. Hovedrednings-
sentralen ber styrkes for a ha kapasitet til 4 gjen-
nomfore nasjonale gvelser. De ma ogséa ha kapasi-
tet til & avholde og delta i redningsevelser pa
lokalt, regionalt og internasjonalt niva, noe de
ikke har kapasitet til i dag.

Det er sjeldent at et s omfattende samvirke
som det Viking Sky-hendelsen utleste, blir akti-
vert. Samtidig er det pa det rene at konsekven-
sene av en alvorlig hendelse med et cruiseskip er
store. Derfor er det avgjerende at akterene holder
fokus pa slike hendelser gjennom jevnlige ovelser.
Utvalget registrerer at hendelser til sjos har vert
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tema i evelser og vil bli tema i noen konkrete gvel-
ser fremover. Samtidig ma de spesielle utford-
ringene som en alvorlig hendelse med et stort
cruiseskip gir, ogsa bli vektlagt i svelsene frem-
over. De store nasjonale gvelsene er kostbare og
ressurskrevende & gjennomfere. Det er derfor
viktig at cruiseskipshendelse blir tema i evelser av
ulikt omfang og pa ulike niva — lokalt, regionalt,
nasjonalt og internasjonalt, bade live-ovelser og
skrivebordsevelser. Det er derfor viktig at akterer
med en aksje i sjosikkerhets- og beredskaps-
messige problemstillinger med cruisetrafikk, som
eksempelvis Sjefartsdirektoratet og Kystverket,
adresserer disse inn til evelser pa lokalt, regionalt
og nasjonalt nivd. Utvalget er usikker pd om
systemet rundt dette er godt nok i dag.

Viktigheten av internasjonalt arbeid gjor seg
spesielt gjeldende til sjgs hvor andre lands red-
ningsressurser kan veere narmere enn vire egne.
I den sammenheng merker utvalget seg Stor-
tingets anmodningsvedtak i behandlingen av
Meld. St. 5 (2020-2021) som tar til orde for tettere
samarbeid pa tvers av landegrenser knyttet til
ovelser, og stiller seg positive til dette.8

I dette kapitlet er det fokusert pa evelser som
et virkemiddel for godt samvirke. @Qvelser er sen-
tralt innenfor mange andre temaer i denne utred-
ningen og blir derfor omtalt flere steder. Qvelser
er ogsa omtalt i kapittel 8.2 Samarbeid mellom
myndigheter og cruisenzring, kapittel 9.3 Sam-
arbeidsplan for sek og redning, kapittel 9.5 Slepe-
utstyr og kapittel 11.4 Masseredningsoperasjoner.

12.1.5 Utvalgets anbefaling

65. Hovedredningssentralen ber settes i stand til &
uteve padriveransvaret for samvirket og arran-
gere jevnlige redningsevelser med cruiseskip
pa nasjonalt, regionalt og lokalt niva.

12.2 Evaluering av gvelser og hendelser

12.2.1 Problemstilling

Sek- og redningsoperasjoner til sjos er krevende.
Laering etter svelser og tidligere hendelser er der-
for viktig for & bedre evnen til 4 handtere frem-
tidige hendelser, herunder cruiseskiphendelser.
Alvorlige hendelser med cruiseskip oppstar
lokalt, men mé ogsa handteres regionalt og nasjo-
nalt. Bade rapporten fra 22. juli-kommisjonen? og

8 Anmodningsvedtak 739. Meld. St. 5 (2020-2021) Samfunns-
sikkerhet i en usikker verden. Innst. 275 S (2020-2021)

9 NOU 2012: 14 Rapport fra 22. juli kommisjonen
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samfunnssikkerhetsmeldingen!” papeker at man
ikke i tilstrekkelig grad har evnet 4 systematisk
folge opp og ta leerdom av tidligere hendelser og
pvelser.

I samfunnssikkerhetsmeldingen fremkommer
det videre at det er krevende & sikre leering bade
hos enkeltpersoner og organisasjoner som er
involvert i en evelse eller handtering av en hen-
delse. Det papekes ogsad at det er krevende &
styrke laering mellom organisasjoner.

SARINOR-prosjektet har blant annet kartlagt
utfordringer ved sok- og redningsoperasjoner i
nordomradene og kompetansebehovet i den sam-
menheng.!! Kartleggingen inkluderer hendelse
med cruiseskip. I prosjektrapporten trekkes det
frem at erfaringsmateriale etter hendelser og
ovelser ikke i tilstrekkelig grad blir analysert og
bearbeidet med sikte pa systematisk forbedring i
kompetanse. Videre pekes det pad at Hoved-
redningssentralen ber bli tildelt ansvar og ressur-
ser til & kunne ivareta disse oppgavene.

12.2.2 Gjeldende regulering

Samfunnssikkerhetsinstruksen kapittel IV stiller
krav om at det enkelte departement skal kunne
dokumentere at det evaluerer hendelser og ovel-
ser, og serger for at funn og leeringspunkter folges
opp gjennom en ledelsesforankret vurdering og
tiltaksplan. Oppfelgingen etter ovelser og hendel-
ser skal ikke anses som avsluttet for alle punktene
i tiltaksplanen er fulgt opp tilfredsstillende.
Samfunnssikkerhetsinstruksen stiller ogsa
serskilte krav til departementer med hoved-
ansvar for kritiske samfunnsfunksjoner. Disse
skal blant annet innenfor sitt hovedansvars-
omrade planlegge og gjennomfore felles gvelser,
evaluere og folge opp leringspunkter. Kongelig
resolusjon 10. mars 2017 gir Justis- og bered-
skapsdepartementet en generell samordnings-
rolle pd samfunnssikkerhetsomradet. Samfunns-
sikkerhetsinstruksen stiller ytterligere krav til
Justis- og beredskapsdepartementet knyttet til
deres samordningsrolle for forebygging og bered-
skap pa samfunnssikkerhetsomradet. I henhold til
kapittel VI i instruksen skal Justis- og beredskaps-
departementet med utgangspunkt i erfaringer fra
hendelser, ovelser og krisescenarioer planlegge,
gjennomfere og evaluere nasjonale gvelser i sivil
sektor. Departementet skal videre pase at alvor-

10 Meld. St. 10 (2016-2017) Risiko i et trygt samfunn

11 SARINOR WP 7 rapport (2016). Behov for trening, oving og
annen kompetanseutvikling innenfor sok- og redning i nord-
omrddene
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lige hendelser folges opp i sektorene pa en syste-
matisk mate.

Nar det gjelder rollen som lederdepartement
under nasjonale Kkriser, stiller samfunnssikker-
hetsinstruksen ogsé diverse krav. Blant annet mé
lederdepartementet sorge for at evaluering av
hendelseshindteringen og identifiserte laerings-
punkter folges opp.

Justis- og beredskapsdepartementet er ved
kgl. res. gitt en generell samordningsrolle pa sam-
funnssikkerhetsomradet.12

Statsforvalterens samfunnssikkerhetsinstruks
stiller krav om at statsforvalteren skal ta initiativ
til, samt folge opp evalueringer etter ovelser og
hendelser for & sikre leering og utvikling av sam-
funnssikkerhets- og beredskapsarbeidet lokalt og
regionalt.

Forskrift om kommunal beredskapsplikt stiller
krav om at kommunen etter gvelser og uenskede
hendelser skal evaluere krisehandteringen.

12.2.3 Status

Evalueringer har de senere ar blitt viet gkt opp-
merksomhet, bade etter ovelser og hendelser.
Viktigheten av leering etter hendelser og evelser
ble omtalt seerskilt i den forrige samfunnssikker-
hetsmeldingen.!® Her fremgikk det at regjeringen
vil at alle svelser og hendelser skal evalueres og at
funn og laeringspunkter skal folges opp gjennom
en ledelsesforankret tiltaksplan.

Etter alle storre hendelser er det skrevet eva-
lueringsrapporter. I disse pekes det gjennom-
gaende pa behovet for 4 ove. Det er imidlertid et
behov for i sterre grad & systematisere leerings-
punktene fra disse evalueringsrapportene. Laering
fra evelser krever bevissthet om, og tilstrekkelig
prioritering av, alle faser i svingsarbeidet. Det er i
siste instans ledelsen i den enkelte organisasjon
som kan sikre at dette skjer.

Hovedredningssentralen har det operative
ansvaret ved sok- og redningsaksjoner til sjos.
Bade i SARINOR-prosjektet'* og samvirkekompe-
tansegruppens rappor‘[15 foreslas en styrking av
Hovedredningssentralen for & bedre innsamling

12 Ansvaret Jor samfunnssikkerhet i sivil sektor pa nasjonalt
nivd og Justis- og beredskapsdepartementets samordningsrolle
innen samfunnssikkerhet og IKT-sikkerhet, kgl. res. 10. mars
2017

13 Meld. St. 10 (2016-2017) Risiko i et trygt samfunn, fremmet
av Justis- og beredskapsdepartementet

14 SARINOR WP 7 rapport (2016). Behov for trening, oving og

annen kompetanseutvikling innenfor sok- og redning i nord-

omrddene

Rapport fra arbeidsgruppen for oppfelging av «Mulighets-

studien» («Samvirkekompetansegruppen»), 2016.
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av erfaringsdata fra evelser og sterre hendelser
og analyse av disse. Dette for & bidra til forbed-
ringer i kompetansegrunnlaget. SARINOR-pro-
sjektet foreslar 4 opprette en egen analyse- og
ovelsesavdeling ved Hovedredningssentralen. I
rapporten trekkes det frem at Hovedrednings-
sentralen har et koordinerende ansvar i dag og
tilsynsansvar knyttet til de lokale rednings-
sentralene, men mangler analyse- og evingsplan-
leggingskapasitet. De skriver videre at det ber
legges opp til et systematisk treningsprogram og
arlige fullskalaovelser som ivaretar behovet for &
trene samhandling med riktig vanskelighetsgrad
over institusjonsgrenser og landegrenser.

Svalbardomradet pekes pd som en viktig
ovelsesarena for samhandlingsevelser. Samvirke-
kompetansegruppen tilrar i sin rapport a bygge
opp ressurser hos Hovedredningssentralen til
datainnsamling, analyse, planlegging og koordine-
ring av evelser. De foreslar at Hovedrednings-
sentralen far tolv stillinger til & bemanne disse
oppgavene gjennom & etablere en avdeling for
samvirkekompetanse. Denne avdelingen skal ha
som hovedoppgave redningstjenestens virksom-
het, men virksomheten kan ogsd omfatte erfa-
ringer fra eovelser og hendelser som involverer
akterer utenfor det man til vanlig oppfatter som
redningstjenesten.

Viktigheten av evaluering som grunnlag for
videre forskningsaktiviteter omtales i kapittel 8.7
Forskning og utvikling.

Riksrevisjonen gjennomferte en oppfelgings-
undersekelse av Justis- og beredskapsdeparte-
mentets arbeid med samfunnssikkerhet og bered-
skap i 2017.16 1 den star: «Det giennomfores mer
systematisk evaluering og oppfolging etter ovelser og
hendelser, men det er utfordringer med a folge opp
tiltak pa tvers av sektorer». Riksrevisjonen anbe-
faler at Justis- og beredskapsdepartementet vekt-
legger den tverrsektorielle oppfelgingen av ovel-
ser og hendelser.

Justis- og beredskapsdepartementet har en
generell samordningsrolle pa samfunnssikker-
hetsomradet, i tillegg til rollen som sektordeparte-
ment og som hovedansvarlig departement for
blant annet redningstjenesten. Justis- og bered-
skapsdepartementet var lederdepartement i hen-
delsen med Viking Sky. Med utgangpunkt i sam-
ordningsrollen og rollen som lederdepartement,
har Justis- og beredskapsdepartementet i henhold
til samfunnssikkerhetsinstruksen, en oppgave i a
ivareta ansvaret for evaluering av hendelses-
héandteringen og serge for at identifiserte laerings-

16 Riksrevisjonen: Dokument 3:8 (2016-2017)
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punkter folges opp. Justis- og beredskapsdeparte-
mentet igangsatte evaluering etter Viking Sky-
hendelsen og DSBs oppgave i denne sammen-
heng var & utfore evalueringen av hendelses-
héndteringen pa oppdrag fra Justis- og beredskaps-
departementet.

Det er etablert et nasjonalt evelses- og evalue-
ringsforum (NOEF) som blant annet skal bidra til
a4 leofte fram sektorovergripende forbedrings-
punkter ved evalueringer etter gvelser og hendel-
ser. Se naermere omtale av NOEF i kapittel 12.1
Samvirkegvelser.

[ samfunnssikkerhetsmeldingen!? fremgar det
at kompetanseheving har blitt en naturlig del av
planleggingslopet for tverrsektorielle ovelser.
Kompetansehevingen legger til rette for at akto-
rene kan leere gjennom hele prosessen, fra plan-
leggingen starter til evaluering og oppfelgings-
arbeidet er gjennomfoert.

I samfunnssikkerhetsmeldingen fremkommer
det ogsa at regjeringen vil «styrke grunnlaget for
planlegging, gjennomfering, evaluering og opp-
folging av evelser».

Hovedredningssentralen, avdeling Nord-
Norge har lagret en god del ovingsrapporter fra
de senere ars internasjonale evelser. Under Ark-
tisk rads arbeidsgruppe EPPRI8, er det nylig opp-
rettet en sikalt «Arctic Lessons Learned Arena»
for best & kunne dele pa erfaringer om hendelser
og ovelser. Arbeidet med 4 legge inn evings-
rapporter har startet og ambisjonen er at man
over tid skal fa en omfattende oversikt over alt av
ovelser, bade nasjonale og internasjonale.

12.2.4 Utvalgets vurdering

En hendelse med cruiseskip vil kreve et omfat-
tende samvirke for & handtere hendelsen. Under
Viking Sky-hendelsen var mer enn 30 akterer
involvert, pa lokalt, regionalt og nasjonalt niva.
@velser og hendelser gir viktig kunnskap om
akterbildet og de ulike akterenes rolle og ansvar.
Evalueringer av tidligere hendelser og ovelser og
erfaringsdeling er derfor avgjerende for & lykkes i
et slikt samvirke. Det er positivt at Justis- og
beredskapsdepartementet som lederdeparte-
ment i hendelsen initierte en evaluering av hand-
teringen og ga evalueringsoppdraget til DSB.
Utvalget er kjent med at Justis- og beredskaps-
departementet i etterkant av evalueringen har
samlet inn status for oppfelging av de foreslatte

17 Meld. St. 5 (2020-2021) Samfunnssikkerhet i en usikker
verden

18 Emergency Prevention, Preparedness and Response
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tiltakene i evalueringsrapporten fra enkelte av
akterene. Dette vil bidra til 4 sikre en planmessig
oppfelging av leeringspunktene.

For 4 kunne videreutvikle beredskapen i
Norge, er det avgjerende & laere av ovelser og
hendelser, bade av det som gikk godt og det som
kunne veert gjort bedre.

Utvalget merker seg kravene som er stilt til
virksomhetene om at uenskede hendelser og evel-
ser skal evalueres og at identifiserte leeringspunk-
ter skal folges opp gjennom en ledelsesforankret
tiltaksplan. Det er positivt at det stilles tydelige
krav. Videre registrerer utvalget Riksrevisjonens
papekning om at de storste utfordringene knyttet
til oppfelging av evelser og hendelser gjelder til-
tak pa tvers av sektorer.l? Etter Riksrevisjonens
vurdering gjensto det pa tidspunktet vurderingen
ble foretatt (2017) fortsatt utfordringer med hen-
syn til oppfelging av evelser og hendelser pa tvers
av sektorer blant annet knyttet til fordeling av opp-
gaver og ansvar, og konkretisering av leerings-
punkter.2

Laeringspunkter etter ovelser og hendelser ma
folges opp systematisk og deles med relevante
akterer som har en rolle bade for og under en
hendelse. Det er positivt at det er etablert et nasjo-
nalt evelses- og evalueringsforum som skal bidra
til 4 lofte fram sektorgripende forbedringspunkter
ved evaluering etter ogvelser og hendelser. Utval-
get stiller imidlertid spersmal ved om det eksiste-
rer et godt nok system for hvilke tverrsektorielle
leeringspunkt som skal deles med hvem, nér og pa
hvilken méte. Hvordan sikres det at erfaringer og
leeringspunkter fra cruiseeovelser og hendelser
blir formidlet til aktuelle aktorer? I kapittel 8.1 gir
utvalget en anbefaling om & vurdere & opprette et
interdepartementalt utvalg for reiselivet, der ogsa
sikkerhet, beredskap og redning knyttet til cruise-
trafikken integreres. Videre anbefaler utvalget i
kapittel 8.2 4 etablere et formalisert samarbeid
mellom myndigheter og naering samt en evings-
gruppe.

Utvalget merker seg de begrensede ressur-
sene som Hovedredningssentralen har i dag til &
analysere og evaluere tidligere hendelser og
ovelser. For 4 bedre kunne leere av hendelser og
ovelser til sjgs generelt og med cruiseskip spesielt,
bor Hovedredningssentralen gjores i stand til
dette gjennom ekte ressurser. Etablering av Arctic
Lessons Learned Arena som nevnt over, vil veere et

19 Meld. St. 5 (2020-2021) Samfunnssikkerhet i en usikker
verden

20 Meld. St. 5 (2020-2021) Samfunnssikkerhet i en usikker
verden
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nyttig kunnskapsgrunnlag. Gjennom ekt analyse-
kapasitet vil Hovedredningssentralen kunne
trekke ut erfaringer fra gjennomferte ovelser,
samt de betydelige erfaringsdata etter reelle sjo-
redningsaksjoner som ligger i Hovedrednings-
sentralens systemer i dag. En forbedret analyse-
kapasitet vil kunne spisse evingsmal og bidra til
bade generell fagutvikling og ikke minst en for-
bedring av operative prosedyrer knyttet til sjo-
redningsaksjoner. Utvalget har identifisert behov
for en ressursmessig styrking av Hovedrednings-
sentralen, men ikke vurdert hvor mange stillinger
behovet utgjer. Tilrddingen til samvirkekompe-
tansegruppen er tolv stillinger, men oppgave-

Cruisetrafikk i norske farvann og tilgrensende havomrader

innhold i den avdelingen som gruppen foreslar, er
litt bredere enn det behovet som Cruiseutvalget
har identifisert utifra sitt mandat. Utvalget er opp-
tatt av at det jobbes kunnskapsbasert i forhold til
cruisetrafikk og at Hovedredningssentralen settes
i stand til dette, ogsa til kontakt mot andre
analysemiljoer, eksempelvis Kystverket.

12.2.5 Utvalgets anbefaling

66. Hovedredningssentralen ber tilferes ressurser
til 4 analysere erfaringer fra sjorednings-
aksjoner og -gvelser.
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Kapittel 13
@konomiske og administrative konsekvenser

Det folger av mandatet at ekonomiske, admi-
nistrative og andre vesentlige konsekvenser av
utvalgets forslag skal utredes og fremgé av utred-
ningen i1 samsvar med utredningsinstruksen.
Videre fremgar det at vurderingen av risiko-
reduserende tiltak skal gjennomferes som en
samfunnsekonomisk analyse, der nytten ved de
ulike tiltakene og de foreslatte malene avveies
mot kostnadene. Risikoreduserende tiltak og
cruisenaringens eget ansvar for forebygging og
beredskap skal vektlegges. Det skal vere et ser-
lig fokus pa tiltak og anbefalinger som bedre kan
utnytte eksisterende ressurser.

I det folgende kapittelet vurderer utvalget de
okonomiske og administrative konsekvensene av
anbefalingene i del III, inkludert de anbefalingene
som har veert gjenstand for en ekstern samfunns-
okonomisk analyse. Denne utredningen har ikke
gitt grunnlag for & vurdere konsekvensene av
anbefalingene i sin fulle bredde. Hvordan de
enkelte anbefalingene blir konkretisert og utfor-
met naermere vil ha betydning for nytte- og kost-
nadsvirkingene. Disse beor derfor utredes nzer-
mere ved den videre oppfelgingen.

Anbefalingene gjennomgas og vurderes i
kapitlene 8 til 12, og en liste over alle anbefalingene
finnes i kapittel 14. I dette kapitlet redegjores det
for de skonomiske og administrative konsekven-
sene av anbefalingene, gruppert etter type tiltak.
Denne tilneermingen er noe annerledes enn den
strukturen som er valgt i utredningens del III, der
inndelingen er tematisk basert pa tidslinjen for
planlegging og gjennomfering av cruise.

DNV og Menon Economics har gjort sam-
funnsekonomiske analyser av noen av utvalgets
anbefalinger.! De gjennomferte analysene folger
som et digitalt vedlegg til denne utredningen. Det
ble prioritert & analysere tiltak som antas & veaere
mest inngripende eller & ha heye investe-
ringskostnader. Videre har grad av konkretise-

1 Menon Economics og DNV (2021) Samfunnsokonomiske

analyser av tiltak foreslatt av Cruiseutvalget. Menon-publi-
kasjon nr. 143/2021.

ring, tilgjengelig informasjon og kompleksitet
ogsd veert av betydning, ettersom det har styrt
hva som er mulig & fa til innenfor de gitte tids-
rammene til utvalget.

Det bor ogsé nevnes at flere av utvalgets anbe-
falinger er av en art som forutsetter et langsiktig
arbeid, og som det kan vaere vanskelig 4 kvantifi-
sere nyttevirkningene av. Eksempler pa dette er
anbefalinger om organisering, kunnskapsinn-
henting eller internasjonalt arbeid.

13.1 Plan og organisering

Det er behov for en overordnet plan der myndig-
hetene tydelig redegjor for enskede mél med
cruisetrafikken. Utvalget anbefaler norske
myndigheter 4 utarbeide en helhetlig nasjonal
plan for cruisetrafikken der sikkerhet, beredskap
og redning far en sentral plass. Den nasjonale
cruiseplanen ber bli en del av regjeringens nasjo-
nale reiselivsplan.

Alvorlige hendelser med cruiseskip kan fore-
komme hvor som helst langs kysten, og kan bli en
sveert stor belastning for enhver kommune som
matte bli berort, ikke bare de kommuner som nor-
malt har anlep av cruiseskip. Alle kystkommuner
ber derfor planlegge og innrette seg slik at de kan
vaere best mulig forberedt pd 4 handtere slike
situasjoner, inkludert innga samarbeid med nabo-
kommuner der dette er hensiktsmessig. Sentrale
myndigheter ber utarbeide et godt planverk for
héandtering av cruisehendelser.

En grundig risikovurdering mé ta hensyn til
de stedlige eksterne risikofaktorene som vaerfor-
hold, farvann, merke, og avstand til beredskaps-
ressurser. Det finnes ingen samlet liste over
sentrale tilleggsrisikoer som ber vurderes for
cruise i norsk farvann. Norske myndigheter ber
derfor utvikle en veileder for risikovurdering for
cruisenaringen.

Ansvaret for sjosikkerhet og beredskap i
Norge er delt mellom flere departementer. Med
delt ansvar, er det sarlig viktig & sikre god sam-
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handling mellom etatene. Det er ikke identifisert
nevneverdige svakheter ved dagens organisering
av myndighetene. Utvalget mener likevel det kan
veere grunner til 4 se pd organisering og samhand-
ling i lys av det som spesielt kjennetegner cruise-
naeringen. Dette for 4 mote cruisenzeringen pa en
helhetlig mate, bade med tanke pé & sette rammer,
men ogsa for a legge til rette for et enda mer kon-
struktivt samarbeid og for & sikre at sjosikkerhet
og beredskap ivaretas.

Gjennom Den internasjonale sjofartsorganisa-
sjonen (IMO), er det fastsatt krav om samarbeids-
plan for sek og redning (SAR Cooperation Plan).
Formalet med en slik samarbeidsplan er a oke
gjensidig forstielse slik at passasjerskip sertifisert
for internasjonal reise, rederi og redningssentraler
kan jobbe effektivt sammen i nedssituasjoner.
Samarbeidsplan for sek og redning gjelder kun
passasjerskip som er sertifisert for internasjonal
reise. Utvalget anbefaler 4 vurdere 4 gjore kravet
gjeldende ogsa for passasjerskip som ikke er
sertifisert for internasjonal reise, nar de opererer i
territorialfarvannet rundt Svalbard og langs fast-
landskysten. Dette vil gi Hovedredningssentralen
okt tilgang til samarbeidsplaner for sek og red-
ning for flere passasjerskip.

Etter utvalgets vurdering krever ikke disse
anbefalingene ekstra bevilgninger, men kan priori-
teres innenfor eksisterende budsjettrammer. Et
utvidet krav om samarbeidsplan for sek og red-
ning til flere passasjerskip i norsk territorial-
farvann, vil fore til noe administrativt merarbeid
for rederiene i forkant av seilasen. Dette mener
utvalget er forholdsmessig sett i lys av nyttevirk-
ningene.

13.2 Ferdselsreguleringer

Utvalget mener det kan vaere en fare for at rede-
riets og skipsferers risikovurderinger ikke i stor
nok utstrekning inkluderer tilleggsrisikoene
som er til stede i norske farvann, serlig ved
vintercruise. Ulik risikoforstielse mellom reder,
fartey og myndigheter, av hva som ber vere de
utlosende kriterier for nir en seilas skal
gjennomferes eller ikke, har blitt pekt pa som en
utfordring.

Det norske beredskapsapparatet er ikke
dimensjonert for 4 kunne hindtere de mest alvor-
lige hendelsene, for eksempel masseevakuering
fra cruiseskip. Seerlig gjelder dette under forhold
der skipets eget evakueringsutstyr vil veere van-
skelig eller umulig & benytte. Det er begrenset
hvor mange personer man kan fa evakuert med
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helikopter innenfor et gitt tidsvindu, selv med
optimal tilgang pa helikopterkapasitet.

Utvalget har ogsa blitt gjort oppmerksom pa
den begrensede Kkapasiteten deler av helse-
tjenesten har til & motta og handtere et stort antall
skadde.

Det er derfor behov for tydeligere regulering
av cruisetrafikken. Skip over 150 meter ber kunne
ilegges forskriftsfestede ferdselsbegrensninger
basert pd veerkriterier som vindhastighet eller
bolgehoyde, samt i bestemte perioder av aret
utenfor sommersesongen. Nar det gjelder Sval-
bard, mener et flertall av utvalgets medlemmer at
det ber innferes en begrensning pa 500-750 per-
soner om bord pa cruiseskip i territorialfarvannet
ved Svalbard. Flertallet begrunner dette seerlig
med de sveert begrensede rednings- og helse-
ressursene pa Svalbard.

DNV og Menon Economics har utfert sam-
funnsekonomiske vurderinger av utvalgets anbe-
faling om ferdselsbegrensninger. Oppsummert
viser resultatene at innfering av ferdselsregule-
ringer i ni omrader langs fastlandskysten gir bade
lav nytte, men ogsa lave kostnader. I et slikt tilfelle
med lave kostnader og lav totalnytte, vil det likevel
kunne vaere gode argumenter for & gjennomfere
anbefalingen om ferdselsreguleringer basert pa
fore-var-prinsippet. Dette er dessuten ogsd i trad
med ALARP-prinsippet om & gjennomfere risiko-
reduserende tiltak nar kostnadene ved disse ikke
er uforholdsmessig heye. DNV og Menon
Economics har ikke vurdert samfunnsekono-
miske konsekvenser av & innfere en begrensning
pa 500-750 personer om bord pa cruiseskip ved
Svalbard. Dette henger blant annet sammen med
at datagrunnlaget er mangelfullt.

Utvalgets anbefalinger vil kunne ha ekono-
miske konsekvenser for cruiserederiene i form av
begrensninger eller kostnader. Utvalget mener
likevel dette er forholdsmessig, serlig sett hen til
at cruisenaeringen ogsa har et eget ansvar for fore-

bygging.

13.3 Kapasitetsstyrking

Kartverket

Enkel tilgang til kvalitetssikret og oppdatert infor-
masjon bidrar til sterre forutsigharhet, og er der-
for viktig for & redusere sannsynligheten for alvor-
lige ulykker og konsekvensene av disse. Utvalget
har flere anbefalinger innenfor dette temaet.
Pilitelige og gode sjokart er avgjerende for sikker
navigasjon, og gode data om var, belger og is er
essensielt for god ruteplanlegging og for &
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redusere sannsynligheten for alvorlige hendelser
pa sjeen. Deler av norskekysten er imidlertid
darlig kartlagt, spesielt pad Svalbard. Derfor mé
Kartverkets kapasitet til arbeid med sjokart-
legging styrkes.

En styrking av sjokartlegging innebaerer at
Kartverket mé bli tilfert ressurser i form av perso-
nell for 4 kunne intensivere arbeidet.

Hovedredningssentralen

Utvalget har flere anbefalinger om 4 styrke kapasi-
teten til Hovedredningssentralen. Hovedrednings-
sentralen har ansvar for & lede masserednings-
operasjoner, og koordinerer tilgjengelige rednings-
ressurser. De har per i dag ikke tilstrekkelige
ressurser til 4 hiandtere de serlige utfordringene
som oppstar rundt kommunikasjon i forbindelse
med masseredningsoperasjoner.

Hovedredningssentralen har videre et seerskilt
padriveransvar for i vedlikeholde og videreutvikle
samvirket innen redningstjenesten. Dette kan
sikres gjennom 4 initiere relevante gvelser, noe de
ikke har tilstrekkelig kapasitet til i dag. Hoved-
redningssentralen har heller ikke tilstrekkelig
kapasitet til god evaluering og oppfelging av
ovelser og hendelser. Hovedredningssentralen ma
styrkes for & ivareta disse oppgavene. Utvalget har
identifisert et behov for ressursmessig styrking,
men ikke vurdert hvor mange stillinger dette vil
innebaere. Dette mi vurderes i en bredere
sammenheng.

Sjotrafikksentralene

God overvaking av cruiseskipstrafikken er viktig
i mange sammenhenger. Sjetrafikksentralenes
overvaking er et effektivt og risikoreduserende
tiltak som i betydelig grad bidrar til & redusere
antall grunnstetinger og Kkollisjoner. Utvalget
anbefaler at sjotrafikksentraltjenesten styrkes
gjennom utvidelser av tjenesteomrader og etable-
ring av nye.

I en sjosikkerhetsanalyse utarbeidet i 2014 av
DNV for Samferdselsdepartementet, ble over-
véking fra sjetrafikksentraler generelt vurdert til &
ha en sveert god samfunnsekonomisk nytte. DNV
har kartlagt geografiske omrader der sannsynlig-
heten er heyest for en uensket hendelse med
cruiseskip. Menon Economics har analysert den
samfunnsekonomiske nytteverdien av & utvide
tienesteomradene til dagens sjotrafikksentral til
ogsa 4 dekke disse omradene. Analysene til DNV
og Menon Economics viser at det fremstar som
samfunnsekonomisk lennsomt & utvide sjotrafikk-
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sentralenes trafikkovervaking til ogsd a omfatte
disse fem omradene.

Andre kapasitetsstyrkinger

Med ny teknologi og nye drivstofftyper i cruise-
skip, kommer ogsid behovet for en oppdatert
brannberedskap som kan mete nye utfordringer.
Den geografiske dekningen og den operative
anvendelsen til redningsinnsats til sjes (RITS) ber
derfor vurderes nzermere, blant annet i lys av
dette.

Pa Svalbard er det sveert begrensede bered-
skapsressurser for blant annet 4 handtere storre
hendelser med cruiseskip. Et avbetende tiltak er
at Sysselmesteren har inngitt ulike beredskaps-
avtaler med ressurser fra fastlandet som kan til-
kalles ved behov. Ved storre sivile kriser i fredstid,
vil det bli behov for ytterligere forsterkninger pa
Svalbard, inkludert bruk av Sivilforsvaret. Justis-
og beredskapsdepartementet ber derfor sikre at
Sivilforsvaret gis mulighet og ressurser til 4 yte
bistand pd Svalbard ved sivile hendelser eller
ulykker pa eygruppen.

Det vil pélepe ekstra kostnader i forbindelse
kapasitetsstyrking av RITS og Sivilforsvaret. En
narmere kost-nyttevurdering av disse tiltakene vil
imidlertid matte avvente en videre konkretisering.

13.4 Sambandssystemer og
kommunikasjon under hendelser

Pilitelige, gode og velkjente sambandssystemer
er viktig for sikker navigasjon, sek- og rednings-
aksjoner og nedkommunikasjon. Generelt er
nordomradene utfordrende mht. kommunikasjon
grunnet store avstander, ekstreme klima- og veer-
forhold og ede omrader uten infrastruktur. Den
satellittbaserte bredbandsutbyggingen i nord-
omréadene gir muligheter til 4 levere nye hensikts-
messige tjenester innen sjosikkerhet, beredskap
og redning som norske myndigheter ber benytte.

DNV og Menon Economics har analysert de
sjosikkerhetsmessige effektene og de tilherende
okonomiske gevinstene som forventes av bedre
bredbandsdekning. Utvalget merker seg at den
samfunnsekonomiske analysen viser at bedre
bredbandsdekning gir en samfunnsekonomisk
gevinst, samtidig som bredbéand apner muligheten
for 4 etablere nye tjenester for & gke sjosikker-
heten.

VHEF benyttes fortsatt i stor grad for kommuni-
kasjon til sjgs, men har begrenset rekkevidde.
DNV og Menon Economics har analysert de gko-
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nomiske konsekvensene av & ske VHF-dekningen
pa Svalbard med utgangspunkt i de allerede eta-
blerte AlS-basestasjonene pd eygruppen. Analy-
sen er gjort kvalitativt, og viser at de positive
effektene ved en etablering kan ha en risiko-
reduserende effekt.

Hovedredningssentralen har ansvar for luft-
koordinering under redningshendelser, og hen-
delser har vist hvor utfordrende det kan vaere &
ivareta denne funksjonen nar sambandsdeknin-
gen er begrenset. Utvalget anbefaler a fa pa plass
losninger som serger for at sambandsdekningen
ikke blir en begrensende faktor.

Felles situasjonsbilde, kommunikasjon og luft-
koordinering er viktig for enhver samordnet
handtering av alvorlige hendelser. Ved en alvorlig
hendelse med cruiseskip, kan dette vaere avgjo-
rende for utfallet av hendelseshindteringen til
sjos, i luften og pa land og i overgangsfasen
mellom disse. Norske myndigheter ber derfor
utrede felles plattformer for digital kommunika-
sjon som ogsé tar hensyn til de serlige utford-
ringene ved hendelser til sjos. Ved en hendelse
med et storre cruiseskip, vil det ofte vaere behov
for & bruke flere helikoptre. Da er god luftkoordi-
nering serlig viktig og arbeidet med konsept for
luftkoordinering ber derfor intensiveres.

Det er vanskelig 4 ansli eksakt et kostnads-
bilde for disse anbefalingene, da dette vil
avhenge av den videre detaljeringen. Det vil
veere nodvendig & tilfere midler dersom kommu-
nikasjonsstruktur skal bygges ut i nevneverdig
grad. Noen av anbefalingene vil ha administra-
tive konsekvenser i form av at nye prosedyrer
mai etableres.

13.5 Utstyr

Beredskapslager kan fi avgjerende betydning ved
en hendelse. P4 Svalbard er det sveert fa bered-
skapsressurser, og det kan ofte oppsta krevende
situasjoner med lave temperaturer og utfordrende
veerforhold. Det er derfor sarlig viktig a fa en til-
fredsstillende beredskapslagersituasjon i Long-
yearbyen. Denne er ikke pa plass i dag.

Situasjonen med at Rede Kors pa Svalbard
ikke har nok ressurser til & utvikle og vedlike-
holde nedhjelpspakker, og test av luftslipp for
disse, méa avhjelpes ved finansiell stotte der crui-
senaringen bidrar.

Det ber jobbes gjennom Den internasjonale
sjofartsorganisasjonen (IMO) for & fa innfert
internasjonale krav om nedsleputstyr om bord i
alle cruiseskip. Inntil et slikt krav er pa plass, ber
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ulike lgsninger utredes narmere i Norge. DNV
og Menon Economics har gjort en samfunns-
oskonomisk analyse av 4 innfere et saernorsk krav
om fastmontert slepeutstyr om bord pa cruise-
skip, og en alternativ modell der slepeutstyr
lagres i depoter i naerheten av risikoutsatte kyst-
omrider. Selv om den samfunnsekonomiske
nytteverdien beregnes som negativ, pekes det pa
at beregningene er usikre og at nyttevirkningene
vil veere storre i et globalt perspektiv. Nyttevirk-
ningene vil ogsa veere storre for depotlesningen
om man ser pa virkningen for alle skip og ikke
bare cruiseskip. Siden kostnadene er relativt lave,
mener utvalget at ulike lesninger for nedslep ber
utredes naermere.

Selv om det tryggeste stedet & oppholde seg
under en alvorlig hendelse i de fleste tilfeller vil
vaere om bord i cruiseskipet, er det av og til ned-
vendig 4 evakuere skipet. Riktig redningsutstyr
om bord i et cruiseskip kan vaere avgjerende for
redusere risiko for tap av menneskeliv. Cruise-
naringen ber derfor serge for at ny og sikrere
teknologi for livbater og redningsutstyr tas i bruk,
ogsd der dette ikke felger direkte av myndig-
hetskrav.

Det vil medfere kostnader til etablering og
drift av et mer omfattende beredskapslager pa
Svalbard, enn det som eksisterer i dag. Hvor store
disse kostnadene blir, er det ikke mulig for utval-
get 4 ansla pa dette stadiet. Det vil dessuten med-
fore en del kostnader for cruisenzringen & opp-
gradere eksisterende eller skaffe til veie nytt
utstyr om bord, samt 4 bidra til evrige beredskaps-
ressurser. Utvalget mener likevel dette er for-
holdsmessige kostnader gitt de risikoreduse-
rende effektene dette forventes 4 ha.

13.6 Kompetanse og opplaering

God kompetanse hos personell om bord er avgjo-
rende for sjosikkerheten. Dette kan béade redu-
sere sannsynligheten for hendelser og konsekven-
sene av disse. Norge har en krevende og veerhard
kyst med skiftende veerforhold, serlig vinterstid,
med okt hyppighet av heye vindhastigheter,
lavere temperaturer og lengre perioder med
moerke. Héandtering av tilleggsutfordringene ved
ferdsel i norske farvann, krever at mannskapet
har relevant kunnskap og erfaring som ikke ned-
vendigvis er dekket av den grunnleggende utdan-
ningen. Det er videre serlige utfordringer knyttet
til seilaser i polare farvann, som ogsa gjenspeiles i
internasjonale krav. Utvalget har forslag til ulike
kompetansekrav som norske myndigheter ber
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stille, samt at Norge ma vere en padriver for
styrking av internasjonale kompetansekrav.

Skjer det en alvorlig hendelse med cruise-
skip, kan det veere avgjorende for den videre
héindteringen at det kan ytes god medisinsk hjelp
tidlig, og at det finnes medisinsk kompetanse om
bord som kan bistd redningsetatene i 4 prioritere
hvem som skal evakueres forst fra skipene.
Norske myndigheter ber derfor vurdere a stille
strengere krav til medisinsk kompetanse om
bord i cruiseskip.

Etter utvalgets vurdering krever ikke disse til-
takene ekstra bevilgninger. Jkte krav til kompe-
tanse om bord vil imidlertid fore til okte kost-
nader for cruisenaeringen. Dette er kostnader som
anses for forholdsmessige sett opp mot formalet
om 4 redusere risikoen ved cruisetrafikk.

13.7 Forskning og utvikling

Utredningen tar for seg problemstillinger som
krever okt kunnskap gjennom mer systematisk
innsats pa forskning og utvikling. Det har vert
utfordrende & fi en samlet oversikt over midler
som tildeles forskning og utvikling pa alle
omradene denne rapporten omfatter. Det er like-
vel utvalgets oppfatning at finansieringen av
forskning, utvikling og innovasjon innen fore-
bygging, beredskap og handtering av uenskede
hendelser med cruiseskip mé styrkes. Videre bor
cruisenaringen eke sitt engasjement og bidra
mer til forsknings-, utviklings- og innovasjons-
prosjekter som kan bedre sjosikkerheten.

Riktig redningsutstyr om bord i et cruiseskip,
kan vaere avgjerende for & redusere risiko for tap
av menneskeliv. Norske myndigheter ber videre
stimulere til forskning og innovasjon nar det
gjelder redningsutstyr, og serlig i hvilken grad
livhater for passasjerskip kan benyttes under ulike
forhold. Cruiseneeringen ber serge for at ny og
sikrere teknologi for livbater og redningsutstyr
tas i bruk.

Utvalget har identifisert et behov for styrking
av forskning, men har ikke funnet grunnlag for &
kvantifisere denne. Dette vil medfere en kostnad,
som ikke er kvantifisert i denne rapporten.

13.8 Internasjonalt arbeid

Flere av utvalgets anbefalinger handler om at
norske myndigheter ber ta en ferende rolle inter-
nasjonalt, eller ta initiativ internasjonalt for a
styrke regulering av cruisetrafikken.
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Cruisetrafikken er som mye annen skipsfart
global, og reguleres derfor i stor grad internasjo-
nalt. Dette skjer i stor grad gjennom Den interna-
sjonale sjofartsorganisasjonen (IMO), men ogsa
gjennom EU med virkning for Norge gjennom
E@S-avtalen og gjennomfering i norsk rett.

Internasjonalt reguleringsarbeid er tidkrev-
ende, men har ofte storre effekt og gjennomslags-
evne nar det forst er vedtatt og implementert.
Nasjonalt regelverk kan utarbeides raskere, men
har da i hovedsak kun virkning i eget territorial-
farvann.

Utvalget har felgende anbefalinger om interna-
sjonalt arbeid:

— Norge som skipsfartsnasjon ber ta en ferende
rolle for & styrke internasjonal regulering av
cruisetrafikken nar det gjelder sjosikkerhet,
beredskap og redning.

— Norge ma ta initiativ til internasjonal regulering
av cruisetrafikken inn mot nordpolpunktet.

— Norge ma vaere en padriver for a4 fa okte
kompetansekrav inn i regelverket til Den inter-
nasjonale sjofartsorganisasjonen (IMO).

— Norge ber arbeide for & oppdatere retnings-
linjene for reiseplanlegging til Den internasjo-
nale sjofartsorganisasjonen (IMO).

— Norge ber arbeide gjennom Den internasjo-
nale sjofartsorganisasjonen (IMO) for & fa et
mer formalstjenlig krav til evelser, slik at sam-
arbeidsplan for sek og redning blir evd hyppig
nok ogsé i norsk redningsansvarsomrade.

— Norge bor arbeide for & sikre at det internasjo-
nale registeret for samarbeidsplan for sek og
redning er oppdatert og nedlastbart for red-
ningssentraler.

— Norge ber arbeide gjennom Den internasjo-
nale sjofartsorganisasjonen (IMO) for & inn-
fore krav om operasjonell vurdering i for-
bindelse med sertifisering av alle passasjer-
skip, tilsvarende som for skip som sertifiseres
etter polarkoden.

— Norge ber arbeide gjennom Den internasjo-
nale sjofartsorganisasjonen (IMO) for & inn-
fore krav om redundant fremdriftsmaskineri
for sterre passasjerskip, samt krav om sikker
operasjonsmodus nar skipene opererer i kyst-
nere farvann.

— Norge ber arbeide gjennom Den internasjo-
nale sjofartsorganisasjonen (IMO) for & fa inn-
fort internasjonale krav om slepeutstyr om
bord i alle cruiseskip.

— Norge ber arbeide for a gjore de forelopige ret-
ningslinjene til polarkoden om redningsutstyr
bindende, samt & fa etablert en standard for
beregning av maksimal forventet redningstid.
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Etter utvalgets vurdering krever ikke disse til-
takene nedvendigvis store bevilgninger. Det vil
imidlertid veere nedvendig med tydelige priorite-
ringer hos ulike myndigheter for & ivareta det
internasjonale arbeidet, og i noen tilfeller kan det
ogsa veere behov for kapasitetsstyrking.

13.9 Samarbeid, veiledning og
informasjonsutveksling

Flere av anbefalingene handler om ekt samarbeid
pa tvers av ansvars- og kompetanseomrader, blant
annet mellom myndigheter og cruisenaering.

Samarbeid med cruisenzringen er avgjorende
for & handtere utfordringene med cruisetrafikken.
Samarbeidet mellom myndigheter og cruise-
neering har veert preget av en mer tilfeldig til-
naerming, og ber inn i mer strukturerte og forut-
sigbare former. Seerlig er det potensial for i sterre
grad 4 involvere cruisenaringen i evelser og eva-
luering av disse.

En god overvdking av cruisetrafikken er
sentralt i mange sammenhenger. Sanntids-
rapportering av posisjon og annen informasjon
er i stor grad satellittbasert. Slik rapportering
inneholder imidlertid ikke alltid informasjon om
ressurser om bord som kan vere relevante i for-
bindelse med en redningsaksjon. Rapporterin-
gen fanger heller ikke opp mangler og defekter
pa utstyr om bord. Dessuten har ikke alle cruise-
skip har krav til & baere automatisk identifika-
sjonssystem (AIS) om bord.

I omrader der det er langt mellom beredskaps-
ressursene, vil det ofte vaere andre cruiseskip som
er forst fremme ved et ulykkessted, og som har
kapasitet til 4 ta om bord forulykkede.

Utvalget har felgende anbefalinger om sam-
arbeid og veiledning:

— Regjeringen ber vurdere & opprette et inter-
departementalt utvalg for reiselivet der sikker-
het, beredskap og redning knyttet til cruise-
trafikken integreres.

— Nerings- og fiskeridepartementet ber etablere
et formalisert samarbeid mellom myndigheter
0g cruisenaring.

— Norske myndigheter ber oppfordre neeringen
til & samarbeide med andre skip om & seile til-
strekkelig neer, for 4 kunne komme hverandre
til unnsetning i omrader med lang responstid
fra redningsressurser.

— Norske myndigheter ber sikre at offisiell
informasjon til cruisenaeringen framkommer
pa ett enkelt nettsted eller nedlastnings-
tjeneste.
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— Norske myndigheter ber kreve at cruiseskip
umiddelbart rapporterer alle endringer som
kan péavirke skipets automatiske posisjons-
rapportering eller operative evne.

— Norske myndigheter ber prioritere arbeidet
med 4 automatisere flere av prosessene knyttet
til overvidking og rapportering av cruise-
trafikken.

— Norske myndigheter ber innfere pabud om at
alle fartey som frakter passasjerer skal ha auto-
matisk identifikasjonssystem (AIS) i funksjon
om bord.

De fleste av disse anbefalingene vurderes ikke &
kreve ekstra bevilgninger. Imidlertid vil etable-
ringen av et felles nettsted eller nedlastings-
tieneste medfere en del utviklings- og driftskost-
nader som vil métte utredes neermere.

13.10 Felles ressursregister og oversikt
over passasjerer og evakuerte

En korrekt oversikt over tilgjengelige ressurser
som trengs for 4 handtere en alvorlig hendelse
med cruiseskip, er viktig for akterene som skal
agere i forbindelse med hendelsen. Felles ressurs-
register er, slik utvalget vurderer det, en egnet
tjeneste som kan videreutvikles for & gi en si kom-
plett oversikt over tilgjengelige ressurser som
mulig. Ogsa funksjonaliteten i tjenesten «Sporing
og samhandling» ber utvikles slik at flere akterer
som kan bidra i en hendelse, far tilgang.

Skal man ha en effektiv redningstjeneste, er
det avgjerende at de operative etatene har tilgang
til informasjon om tilgjengelige ressurser, posi-
sjon, kapasitet og tilgjengelighet.

Behovet for korrekte passasjerlister og utford-
ringene med 4 lage disse, samt 4 holde oversikt
over evakuerte, har blitt trukket frem i flere
evalueringsrapporter etter hendelser og evelser.

Utvalget har felgende anbefalinger om Felles
ressursregister og oversikt over passasjerer og
evakuerte:

— Kystverket ber videreutvikle Felles ressurs-
register slik at beredskapskapasiteter til
cruiseskip fremkommer bedre enn i dag.

— Kystverket ber serge for at sleperessurser
registreres i Felles ressursregister.

— Kystverket ber utvikle funksjonaliteten i
tjenesten Sporing og samhandling slik at flere
akterer i en beredskaps- sek- og rednings-
hendelse kan gis tilgang.

— Nerings- og fiskeridepartementet ber utrede
om Felles ressursregister kan utvides til &
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dekke behovet for et digitalt aksjonsstotte-
system.

— Norske myndigheter ber i samarbeid med
cruisenaringen, utrede teknologisk lesning
for passasjerlister og liste over evakuerte.

Videreutvikling av eksisterende tjenester vil kreve
okte ressurser. Kostnadsvirkninger vil imidlertid
avhenge av detaljene og omfanget av de endelige
tiltakene som vedtas som folge av anbefalingene.
Disse ber utredes ved videre oppfelging.

13.11 Qvelser

Utvalget har felgende anbefalinger om evelser:
— Justis- og beredskapsdepartementet beor eta-
blere en gvingsgruppe bestiende av relevante

Kapittel 13

myndigheter og naering som far som mandat a
vurdere og foresli tiltak for den samlede
ovingsaktiviteten for cruisetrafikken.

— Cruisenzeringen og aktuelle myndigheter méa
gjennomfere flere ovelser med nedslep av
cruisefartoy.

— Norske myndigheter bor serge for at det jevn-
lig arrangeres masseredningsevelser langs
fastlandskysten, der ogsa cruiseskip deltar
som ressurs.

Ovelser er ogsa omtalt under kapasitetsstyrking av
Hovedredningssentralen og internasjonalt arbeid.
En naermere utforming av anbefalingene og de
politiske prioriteringene og ambisjonene, vil ha
betydning for nytte- og kostnadsvurderingene.
Disse bor utredes ved videre konkretisering og

oppfelging.
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Kapittel 14
Samlet vurdering av anbefalingene

Utvalget har i denne utredningen forst og fremst
veert opptatt av 4 finne fram til tiltak som reduserer
den samlede risikoen ved en alvorlig hendelse med
cruiseskip. Det er ikke mulig & dimensjonere en
beredskap som tar heyde for en ulykke med et
cruiseskip med flere tusen passasjerer om bord.
Dette gjelder bade evakuering av personer fra
skipet, men ogsé videre handtering av et heyt antall
alvorlig skadde. Utvalget har derfor vektlagt sann-
synlighetsreduserende tiltak for 4 redusere risi-
koen ved cruisetrafikken. De konsekvensredu-
serende anbefalingene innebarer ikke en vesentlig
okning av beredskapen, men tar sikte pa kvalitets-
forbedringer av eksisterende beredskap og handte-
ring der dette er hensiktsmessig.

Anbefalingene balanserer hensynet til sjo-
sikkerhet og beredskap opp mot cruisenaeringens
behov for forutsighare og levedyktige rammer.

DNV og Menon Economics har pa oppdrag for
utvalget, gjort en samfunnsekonomisk analyse av
noen av utvalgets anbefalinger. Det ble prioritert &
analysere tiltak som antas & vaere mest inngrip-
ende eller 4 ha heye investeringskostnader, blant
annet utvalgets anbefaling om ferdselsbegrens-
ninger. Resultatet av den samfunnsekonomiske
analysen Kkan til en viss grad brukes til 4 prioritere
risikoreduserende tiltak. I tillegg til at analysen

Tabell 14.1 Liste over utvalgets anbefalinger

kun har veert gjennomfert for noen av utvalgets
anbefalinger, har den ogsa sine begrensninger.

Den samfunnsekonomiske analysen viser at
innfering av en del tiltak har lav nytte, men ogsa
lave kostnader. I slike tilfeller med lave kostnader
og lav totalnytte, vil det likevel kunne veere gode
argumenter for & gjennomfere tiltak basert pa
fore-var-prinsippet. Dette er dessuten ogsé i trad
med ALARP-prinsippet om & gjennomfere risiko-
reduserende tiltak nar kostnadene ved disse ikke
er uforholdsmessig haye.

Utvalget vektlegger at de samfunnsekono-
miske kostnadene ved anbefalingene er relativt
sma sett opp mot de enorme kostnadene som kan
oppstd hvis en ulykke forst skulle skje med et
cruiseskip. Kostnadene ved en stor ulykke med
cruiseskip er beregnet til mellom 14 og 85 milliar-
der, og da er ikke alle utgiftene forbundet med
redningsaksjonen medregnet.

Cruiseutvalget har ikke prioritert mellom sine
anbefalinger, men vektlegger at sannsynlighets-
reduserende tiltak vil vaere mest effektivt for a
redusere risiko. Prioriteringer vil i stor grad ogsa
avhenge av politiske vurderinger, der en helhetlig
tilneerming til cruisenseringen vil sta sentralt. En
samlet oversikt over alle utvalgets anbefalinger er
listet opp i tabellen under.

Nr. Anbefalinger Omtales i kapittel

Helhetlig tilncerming til cruisenceringen
1. Norske myndigheter ma utarbeide en helhetlig nasjonal plan for cruisetrafikken

der sikkerhet, beredskap og redning far en sentral plass. Planen ber bli en del

av regjeringenes nasjonale reiselivsplan. 8.1
2. Regjeringen ber vurdere a opprette et interdepartementalt utvalg for reiselivet

der sikkerhet, beredskap og redning knyttet til cruisetrafikken integreres. 8.1
3. Regjeringen ber vurdere om norske myndigheter er hensiktsmessig organisert

for & mete cruisenaeringen pa en helhetlig og samordnet méte. 8.1
4, Norge som skipsfartsnasjon ber ta en ferende rolle for & styrke internasjonal

regulering av cruisetrafikken nar det gjelder sjosikkerhet, beredskap og redning. 8.1
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Nr.

Anbefalinger

Omtales i kapittel

10.

11.

12.
13.

14.

15.

16.

17.

18.

Samarbeid mellom myndigheter og cruisencering

Nerings- og fiskeridepartementet bor etablere et formalisert samarbeid mellom
relevante myndigheter og cruisenseringen.

Justis- og beredskapsdepartementet bor etablere en evingsgruppe bestiende
av relevante myndigheter og cruisenaringen som fiar som mandat 4 vurdere
og foresla tiltak for den samlede evingsaktiviteten for cruisetrafikken.

Ferdselsreguleringer

Norske myndigheter ber palegge skip over 150 meter ferdselsbegrensninger
under gitte vaerforhold, i gitte tidsperioder, innenfor neermere avgrensede
omrader, eller en kombinasjon av disse.

Norske myndigheter ber innfere en begrensning pa 500-750 personer om bord
for cruiseskip som seiler i territorialfarvannet ved Svalbard (flertallsforslag).

Norge ma ta initiativ til internasjonal regulering av cruisetrafikken inn mot
nordpolpunktet.

Tilgang pa data og informasjon

Kartverkets kapasitet til arbeid med sjokartlegging og sjekartproduksjon ma
styrkes.

Norske myndigheter ma sikre en rask implementering av ny forskrift om opptak
og bruk av informasjon om bestemt angitte bunnforhold.

Meteorologisk institutt ma utarbeide iskart alle dager i uken.

Norske myndigheter bor sikre at offisiell informasjon til cruisenaeringen
framkommer pé ett enkelt nettsted eller nedlastningstjeneste.

Kommunikasjonssystemer

Norske myndigheter ber aktivt utnytte mulighetene som den satellittbaserte
bredbandsutbyggingen i nordomradene gir til & levere nye hensiktsmessige
tjenester innen sjosikkerhet, beredskap og redning.

Kystverket ber vurdere om det er mulig & benytte AlS-basestasjonene under
etablering pa Svalbard, som plattform for en VHF-nedmeldingstjeneste for

gygruppen.

Regjeringen ber serge for nedvendig aeronautisk sambandsdekning for hele
landet.

Oppleering og kompetanse om bord

Norske myndigheter bor stille krav om at alle dekks- og maskinoffiserer pa
passasjerskip som opererer pa Svalbard, skal ha grunnleggende kompetanse
og tilpassede kurs som bygger pa polarkoden.

Norske myndigheter ber i samarbeid med cruisenaringen, utvikle krav som
sikrer at skipsferer og vakthavende offiserer pa passasjerskip med over

100 passasjerer, som seiler i vintersesongen langs fastlandskysten, skal ha
grunnleggende kompetanse og tilpassede kurs som bygger pa polarkoden.

8.2

8.2

8.3

8.3

8.3

8.4

8.4
8.4

8.4

8.5

8.5

8.5

8.6

8.6
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Nr. Anbefalinger Omtales i kapittel

19. Norske myndigheter ber i samarbeid med cruisenaeringen, etablere krav om at
sikkerhetsbemanningen og evrige ansatte om bord som har en sentral rolle i
forbindelse med evakuering fra passasjerskip som opererer pa Svalbard, skal ha
et pabyggingskurs i passasjer- og krisehandtering med fokus pa utfordringene
i polare farvann. 8.6

20. Norge maé veere en padriver for a fa skte kompetansekrav inn i regelverket til
Den internasjonale sjofartsorganisasjonen (IMO). 8.6

21.  Norske myndigheter bor legge til rette for at rederier som opererer i omrader
med begrenset redningskapasitet, tilbys kurs og trening i 4 lede rednings-

operasjoner til sjgs, sakalt on-scene coordinator kurs. 8.6
Forskning og utvikling
22. Finansieringen av forskning, utvikling og innovasjon innen forebygging,
beredskap og héndtering av uenskede hendelser med cruiseskip, mé styrkes. 8.7
23.  Cruisenaringen bor gke sitt engasjement og bidra mer til forsknings-,
utviklings- og innovasjonsprosjekter som kan bedre sjosikkerheten. 8.7
Risikovurdering
24. Norske myndigheter bor utvikle en veileder for risikovurdering for naeringen,
der utfordringer med cruise vinterstid omtales sarskilt. 9.1
Reiseplanlegging
25.  Norge ber arbeide for 4 oppdatere retningslinjene for reiseplanlegging til
Den internasjonale sjofartsorganisasjonen (IMO). 9.2
26. Kystverket bor etablere flere referanseruter for cruiseskip langs kysten. 9.2

Samarbeidsplan for sok og redning

27. Norske myndigheter ber vurdere a gjore kravet i sjgsikkerhetskonvensjonen
(SOLAS) om samarbeidsplan for sek og redning, gjeldende for passasjerskip
som ikke er sertifisert for internasjonal reise, og som opererer i norsk
territorialfarvann. 9.3

28.  Norge ber arbeide gjennom Den internasjonale sjofartsorganisasjonen (IMO)
for 4 f4 et mer formalstjenlig krav til gvelser, slik at samarbeidsplan for sek og
redning blir evd hyppig nok ogsa i norsk redningsansvarsomrade. 9.3

29. Norge ber arbeide for 4 sikre at det internasjonale registeret for samarbeidsplan
for sek og redning, er oppdatert og nedlastbart for redningssentraler. 9.3

30. Sjefartsdirektoratet ber oke fokus pa samarbeidsplan for sek og redning
i forbindelse med havnestatskontroller, for & kartlegge status og handheve
kravet om dette. 9.3

Skipets tekniske sikkerhet og sertifikater

31. Norge bor arbeide gjennom Den internasjonale sjofartsorganisasjonen (IMO)
for 4 innfere krav om operasjonell vurdering i forbindelse med sertifisering av
alle passasjerskip, tilsvarende som for skip som sertifiseres etter polarkoden. 9.4

32.  Norge bor arbeide gjennom Den internasjonale sjofartsorganisasjonen (IMO)
for 4 innfere krav om redundant fremdriftsmaskineri for storre passasjerskip,
samt krav om sikker operasjonsmodus nér skipene opererer i kystnaere farvann. 94
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33.  Norske myndigheter ber vurdere insentiver som belenner rederi som bruker
skip med dokumenterbar redundans i fremdriftsmaskineriet. 94
Slepeutstyr
34. Cruisenaringen og aktuelle myndigheter mé gjennomfore flere gvelser med
nedslep av cruisefartoy. 9.5
35. Norge bar arbeide gjennom Den internasjonale sjofartsorganisasjonen (IMO)
for 4 fa innfert internasjonale krav om slepeutstyr om bord i alle cruiseskip. 9.5
36.  Ulike losninger for nedslep ber utredes naermere, inklusiv landbaserte depoter,
og nasjonale krav. 9.5
Redningsutstyr
37. Norge ber delta aktivt i arbeidet med & etablere et mal- og funksjonsbasert
redningskapittel i sjosikkerhetskonvensjonen (SOLAS). 9.6
38.  Norge ber arbeide for & gjore de forelopige retningslinjene til polarkoden om
redningsutstyr bindende, samt 4 fi etablert en internasjonal standard for
beregning av maksimal forventet redningstid. 9.6
39. Norske myndigheter ber stimulere til forskning og innovasjon nar det gjelder
redningsutstyr, og seerlig i hvilken grad livbater for passasjerskip kan benyttes
under ulike forhold. 9.6
40. Cruisenaringen ber serge for at ny og sikrere teknologi for livbater og annet
redningsutstyr tas i bruk. 9.6
Trafikkovervaking og rapportering
41. Norske myndigheter ber kreve at cruiseskip umiddelbart rapporterer alle
endringer som kan pévirke skipets automatiske posisjonsrapportering eller
operative evne. 10.1
42.  Norske myndigheter bor prioritere arbeidet med & automatisere flere av
prosessene knyttet til overvaking og rapportering av cruisetrafikken. 10.1
43. Norske myndigheter bor styrke sjotrafikksentraltjenesten gjennom utvidelser
av tjenesteomrader og etableringer av nye. 10.1
44. Norske myndigheter ber innfere pdbud om at alle fartey som frakter passasjerer
skal ha automatisk identifikasjonssystem (AIS) i funksjon om bord. 10.1
Ressursallokering
45. Kystverket ber videreutvikle Felles ressursregister slik at beredskaps-
kapasiteter til cruiseskip fremkommer bedre enn i dag. 11.1
46. Kystverket ber serge for at sleperessurser registreres i Felles ressursregister. 11.1
47.  Kystverket bor utvikle funksjonaliteten i tjenesten Sporing og samhandling slik
at flere akterer i en beredskaps- sek- og redningshendelse kan gis tilgang. 111
48.  Justis- og beredskapsdepartementet ber utrede om den geografiske dekningen
og den operative anvendelsen til redningsinnsats til sjgs (RITS) er god nok. 11.1
49. Justis- og beredskapsdepartementet ber sikre at Sivilforsvaret gis mulighet og
ressurser til 4 yte bistand pa Svalbard ved alvorlige sivile hendelser pa
gygruppen. 11.1
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Nr. Anbefalinger Omtales i kapittel

Kommunikasjon under hendelser

50. Norske myndigheter ber utrede felles plattformer for digital kommunikasjon
ogsa ved hendelser til sjos. 11.2

51. Hovedredningssentralens og Avinors arbeid med konsept for luftkoordinering
ber intensiveres. 11.2

Hdndtering om bord

52.  Norske myndigheter ber i samarbeid med cruiseneeringen, utrede teknologisk
losning for passasjerlister og lister over evakuerte. 11.3

53.  Norske myndigheter ber vurdere strengere krav til medisinsk behandlings-
kapasitet om bord pé store cruiseskip. 11.3

Masseredningsoperasjoner

54. Norske myndigheter ber oppfordre cruisenzeringen til 4 innga samarbeid med
andre fartey om a seile tilstrekkelig neer, for 8 kunne komme hverandre til
unnsetning i omrader med lang responstid for redningsressurser. 114

55.  Norske myndigheter ber serge for at det jevnlig arrangeres masserednings-
ovelser langs fastlandskysten, der ogsa cruiseskip deltar som ressurs. 114

56. Norske myndigheter ma sikre effektiv drivstofforsyning til luftfartey ved
masseredningsoperasjoner knyttet til cruiseskiphendelser. 114

57. Hovedredningssentralen og lokale redningssentraler ber utnytte potensialet
til redningsledelsene i planleggingen av kommunikasjons- og informasjons-
héndtering ved masseredningsoperasjoner. 114

58. Hovedredningssentralen ber fa okte ressurser til 4 handtere den massive
kommunikasjons- og informasjonsdelingen som kreves ved masserednings-

operasjoner. 114
59. Norske myndigheter ma prioritere arbeidet med a fa pa plass hensiktsmessige

losninger for beredskapslagersituasjonen i Longyearbyen. 11.4
60. Luftslipp av nedhjelpspakker ber videreutvikles ved at eksisterende lgsning

pa Svalbard styrkes. 114

Mottak pa land

61. Kystkommuner bor innlemme uenskede hendelser med cruiseskip i sine risiko-
og sarbarhetsanalyser. 11.5

62. Kystkommuner bor fi pa plass interkommunale avtaler om gjensidig stette
i en hendelse med cruiseskip. 11.5

63. Justis- og beredskapsdepartementet ber utarbeide planverk for handtering av
cruisehendelser pa land, og serge for koordinering og eving av planverket
mellom ulike beredskapsakterer. 11.5

64. Nerings- og fiskeridepartementet ber utrede om Felles ressursregister kan
utvides til 4 dekke behovet for et digitalt aksjonsstettesystem. 11.5
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Samvirkesvelser
65. Hovedredningssentralen ber settes i stand til 4 uteve padriveransvaret for
samvirket og arrangere jevnlige redningsevelser med cruiseskip pa nasjonalt,
regionalt og lokalt niva. 12.1
Evaluering av ovelser og hendelser
66. Hovedredningssentralen ber tilfores ressurser til 4 analysere erfaringer fra
sjeredningsaksjoner og -gvelser. 12.2
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Ordforklaringer og forkortelser

AECO: Association of Arctic Expedition Cruise
Operators.

AIS: automatisk identifikasjon av skip; engelsk:
Automatic identification system

ALARP: as low as reasonably practicable — prinsipp
for valg av tiltak i risikohdndteringen.

AMK-sentral: Akuttmedisinsk kommunikasjons-
sentral. Ofte brukes bare forkortelsen AMK.

ARCSAR: Arctic Security and Emergency
Preparedness Network, www.arcsar.eu

Arktisk rad: Arktisk rad er det eneste sirkumpolare
politiske samarbeidsorgan pa regjeringsniva.
Her motes de atte arktiske statene (Canada,
Danmark, Finland, Island, Norge, Russland,
Sverige og USA) og representanter for arktiske
urfolk i disse landene for drefting av saker av
felles interesse.

BarentsWatch: avdeling i Kystverket med kontor-
sted i Tromse, som gjennom en rekke tjenester
og systemer skal samle, utvikle og dele infor-
masjon om norske kyst- og havomréder. Kilde:
www.barentswatch.no

Beredskap: det a veere forberedt til innsats for &
mete uventede Kritiske situasjoner; Kkilde:
Redningshandboken 2018, Hovedrednings-
sentralen

Berging: enhver handling som har til formél & yte
hjelp til et skip eller annen gjenstand som er
forulykket eller i fare i hvilket som helst
farvann, jf. sjeloven § 441

CLIA: Cruise Lines International Association

DSB: Direktoratet for samfunnssikkerhet og
beredskap, underlagt Justis- og beredskaps-
departementet

Ekspedisjonscruise: cruise som kjennetegnes ved
skip med vanligvis under 500 passasjerer.
Ekspedisjonscruise er oftest cruise utenfor all-
farvei som har sekelys pa natur- eller kultur-
opplevelser pa destinasjonen.

EPPR: Emergency Prevention, Preparedness and
Response. Arbeidsgruppe under Arktisk rad
Evakuert: person som flyttes fra et innsatsomrade,

for eksempel et skip

FORF: Frivillige organisasjoners redningsfaglige
forum. Paraplyorganisasjonen for den frivillige
redningstjenesten i Norge.

Felles ressursregister: ofte forkortet FRR. En
tjeneste under BarentsWatch med oversikt
over beredskapsressurser til bruk ved
redningsaksjoner, aksjoner mot akutt forurens-
ning med videre. Se ogsa BarentsWatch;

Flaggstat: den stat hvor et fartey er registrert, eller
forer flagget til.

GISIS: Global Integrated Shipping Information
System, www.gisis.imo.org

HF: en betegnelse pa frekvenser mellom 3 og 30
MHz i det elektromagnetiske spekteret. Disse
frekvensene befinner seg i radiobglgeomradet.
Se ogsa VHF.

HRS: Hovedredningssentralen — den sentrale
offentlige virksomhet for ledelse og koordine-
ring av redningsaksjoner i Norge, underlagt
Justis- og beredskapsdepartementet.

IAMSAR: International Aeronautical Maritime
Search and Rescue. Manual for felles til-
naerming for luft- og sjeredning.

ICAO: International Civil Aviation Organization.
FNs luftfartsorganisasjon.

IMO: International Maritime Organization. FNs
sjofartsorganisasjon.

ISM-koden: International Safety Management
Code, et tillegg til sjgsikkerhetskonvensjonen
(SOLAS) kapittel IX

KV: Kystvakten; betegnelse pa kystvaktskip, for
eksempel KV Senja

LRIT: Long Range Identification and Tracking
(LRIT) er et globalt satellittbasert system for
identifikasjon og sporing av noen typer fartoy i
sanntid.

LRS: lokal redningssentral — det ledelses- og koor-
dineringsapparatet som iverksettes i et politi-
distrikt under en redningsaksjon. De lokale
redningssentralene er underordnet Hoved-
redningssentralen.

Masseredningsoperasjon: Mass Rescue Operation
(MRO) - redningsoperasjon som innebarer et
behov for umiddelbar assistanse til et sterre
antall personer i ned som overstiger normal-
kapasiteten til redningstjenesten.
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Medisinsk nodmeldetjeneste: landsdekkende, orga-
nisatorisk og kommunikasjonsteknisk system
for varsling og handtering av henvendelser ved
behov for akuttmedisinsk hjelp og kommunika-
sjon innen helse- og omsorgstjenesten, der
kommunenes legevaktnumre, nasjonalt lege-
vaktnummer (116 117) og medisinsk ned-
telefon (113) inngéar; kilde: Redningshand-
boken 2018, Hovedredningssentralen.

Nm: nautisk mil, se dette

Norges territorialfarvann: Norges territorial-
farvann bestir av sjoterritoriet og de indre
farvann. De indre farvann er alt farvann som
ligger innenfor grunnlinjene. Grunnlinjene
danner yttergrensen for de indre farvann. Er
grunnlinjen ikke fastsatt i forskrift, folger den
lavvannslinjen langs Kkysten. Sjeterritoriet
omfatter havomrédet fra grunnlinjene ut til 12
nautiske mil fra disse. Sjeterritoriets ytter-
grense er en linje trukket slik at hvert punkt pa
linjen ligger i en avstand av 12 nautiske mil
(22 224 meter) fra naermeste punkt pa grunn-
linjen. Kilde: territorialfarvannsloven §§ 1-3.

Mobilisering: samling av personell og materiell for
a gjore Klar til innsats

MSC: Maritime Safety Committee, sjosikkerhets-
komiteen under den internasjonale sjofarts-
organisasjonen (IMO), se dette.

Nautisk mil: (nm) en lengdeenhet som tilsvarer
1852 meter og brukes blant annet til & male
avstand innen navigasjon til havs og i luftfart.

Nodetat: offentlig instans med ansvar for a hand-
tere befolkningens og samfunnets behov for
hjelp i nedsituasjoner. De tre nedetatene er
helsevesenet, politietaten og brannvesenet.

Omn-scene coordinator (OSC): person som koordi-
nerer sgk- og redningsoperasjoner i et bestemt
omrade; Kkilde: Redningshindboken 2018,
Hovedredningssentralen;

POB: antall personer om bord.

Polarkoden: Den internasjonale sjofartsorganisa-
sjonens (IMO) kode for skip som opererer i
polare farvann.

Redningshendelse:
redningstjeneste

Redningstjeneste: offentlig organisert oyeblikkelig
innsats fra flere samvirkepartnere for & redde
mennesker fra ded eller skade som folge av
akutte ulykkes- eller faresituasjoner, og som
ikke blir ivaretatt av seerskilt opprettede virk-
sombheter eller ved sarskilte tiltak. Kilde: Orga-
nisasjonsplan for redningstjenesten, kgl. res.
6. desember 2019;

en hendelse som krever

Ordforklaringer og forkortelser

Regionalt helseforetak: statseid helseforetak som
omfatter alle offentlige virksomheter innenfor
spesialisthelsetjenesten i et geografisk definert
omrade, en region.

Responstid: tid fra publikum henvender seg til en
nedmeldesentral (110, 112 eller 113), til forste
ressurs er fremme pé stedet. Kilde: Rednings-
handboken 2018, Hovedredningssentralen

ROS-analyse: Risiko- og sarbarhetsanalyse.

SAR-Arktis-avtalen: multilateral avtale om sam-
arbeid om sek og redning i forbindelse med
luft- og sjefart i Arktis av 5. desember 2011.

SARex: Search and rescue exercise. @Qvelser for &
teste krav til overlevelsesutstyr i Polarkoden, i
regi av Universitetet i Stavanger og Kystvakten
2016-2018.

SARex-Svalbard: Toarig viderefering av SARex i
regi av Maritimt forum nord 2019-2020

SARINOR: Search and rescue in the High North.
To utredningsprosjekter om beredskap, sok og
redning i arktiske strok. To delrapporter er
produsert, SARINOR 1 (sek og redning) og
SARINOR 2 (beredskap mot akutt forurens-
ning og bergingsoperasjoner).

Samleplass (for skadde): avgrenset del av innsats-
omradet der pasienter samles, triageres, priori-
teres for transport og mottar akutt helsehjelp i
pavente av evakuering til sykehus; Kkilde:
Redningshandboken 2018, Hovedrednings-
sentralen;

Samvirkepartner. offentlige organer, frivillige
organisasjoner og private virksomheter og
personer som kan bidra med kompetanse,
personell, materiell og/eller infrastruktur
under redningsaksjoner. Kilde: Organisasjons-
plan for redningstjenesten, kgl. res. 6. desem-
ber 2019;

Strkumpolar: om det som gar eller finnes rundt
polene; kilde: www.no.wikipedia.org

SOLAS: Safety of Life at Sea — Den internasjonale
sjesikkerhetskonvensjonen

Sporing og samhandling: en lukket tjeneste for
sanntidsinformasjon, under BarentsWatch, se
dette

STCW-konvensjonen: Den internasjonale konven-
sjonen om normer for oppleering, sertifikater
og vakthold for sjefolk (International Conven-
tion on Standards of Training, Certification and
Watchkeeping for Seafarers)

Triage: en prosess for & bestemme prioritering i
behandling av pasienter, basert pa hvor alvorlig
deres medisinske tilstand er.
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Trippelvarsling: umiddelbar varsling av de to andre VHF-samband: radiosamband i VHF-omradet.

nodetatene fra den nedmeldesentralen som Sambandene kan veare private (lukkede) for
mottar ferste melding om en hendelse som bestemte brukere som er tildelt konsesjon av
krever innsats fra alle nedetatene; Kilde: Nasjonal kommunikasjonsmyndighet (Nkom)
Redningshandboken 2018, Hovedrednings- (politi, brannvesen, legevakt, taxi, veivesen,
sentralen; firmaer og andre) eller inngé i offentlige tele-
VHF: Veldig hey frekvens, elektromagnetiske tjenester (mobiltelefoni, kystradiotjenesten)

bolger i frekvensomradet 30-300 MHz
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