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Tilrdding fra Neerings- og fiskeridepartementet 21. juni 2019,
godkjend i statsrdad same dagen.
(Regjeringa Solberg)

1 Innleiing

I november 2016 blei Meld. St. 35 (2015-2016) Pa
rett kurs — Forebyggende sjosikkerhet og beredskap
mot akutt forurensning behandla i Stortinget. Stor-
tinget gjorde i Innst. 72 S (2016-2017) slikt ved-
tak: «Stortinget ber regjeringa om & utarbeide ei
stortingsmelding om betre samhandling mellom
alle akterane nar det gjeld ferebyggande sjotrygg-
leik og kystberedskap. Meldinga skal ogsa
omhandla ulykker knytt til bruk av fritidsbat.»

I denne meldinga vil regjeringa ta for seg
tryggleiken til sjos bade for naerings- og fritidsfar-
tey og beskrive samhandlinga mellom relevante
offentlege og private akterar. I meldinga gir regje-
ringa ei overordna beskriving av regelverk og
utviklingstrekk knytt til tryggleik til sjos for
neerings- og fritidsflaten, og ein seerskild gjennom-
gang av sjptryggleiken i nordomrada.

Eit hegt sjetryggleiksniva er avhengig av god
samhandling mellom offentlege styresmakter,
organisasjonar og enkeltindivid. I dag er det
mange akterar som arbeider mot eit felles mal om
trygg ferdsel pa sjoen bade for naerings- og fritids-
fartey. Sentrale departement i si mate er
Nerings- og fiskeridepartementet, Samferdsels-
departementet og Justis- og beredskapsdeparte-

mentet med tilknytte verksemder. Vidare har
ulike organisasjonar, foreiningar og stiftingar vik-
tige oppgaver knytte til sjotryggleiken, deriblant
Redningsselskapet.

I arbeidet med meldinga har det vore halde
eitt innspelsmote med arbeidsgivar- og arbeids-
takarsida og ulike interesseorganisasjonar. Depar-
tementet har vidare fatt skriftlege innspel fra ei
rekkje aktorar.

I Meld. St. 35 (2015-2016) Pa rett kurs gar det
fram at ein sentral del av det arbeidet regjeringa
gjer for 4 leggje til rette for sjotransport, er & bidra
til eit hegt tryggleiksnivd og ein rein kyst gjen-
nom forebyggjande tiltak og beredskap mot akutt
forureining. Meldinga fokuserte pa utvikling av
nasjonal infrastruktur og tenester av betydning for
ein trygg seglas langs norskekysten og ein god
beredskap mot akutt forureining. I meldinga blei
det trekt ei grense mot spersmal knytte til fritids-
fartey, og ein viste til at Stortinget i 2015 behandla
spersmal om tryggleik ved bruk av fritidsfartey i
Prop. 51 L (2014-2015).

Arbeidet med meldinga om samhandling for
betre sjotryggleik har ikkje avdekt eit behov for
endringar i ansvarsfordelinga mellom departe-
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menta eller endringar i samvirkemodellen. Det
sentrale er at samhandlinga fungerer godt, slik at
ressursane blir effektivt utnytta. Gjennomgangen
har ikkje avdekt vesentlege manglar i samhand-
linga mellom offentlege og private akterar, men
medverka til ytterlegare bevisstgjering om at god
samhandling er eit viktig premiss for 4 halde oppe
eit hogt tryggleiksniva i norske farvatn.

Kystverket, med bistand fra DNV GL, utar-
beidde i 2015 ein sjotryggleiksanalyse med prog-
nosar for skipstrafikken fram mot 2040 og analy-
sar av ulykkesstatistikk, arsaker til ulykker, sann-
syn for ulykker og vurdering av effekten av ulike
forebyggjande tiltak. Analysen er omtalt i Meld.
St. 35 (2015-2016) Pa rett kurs. Det er ikkje gjen-
nomfert nokon ny sjetryggleiksanalyse i samband
med arbeidet med denne stortingsmeldinga. Sjo-
tryggleiksanalysen omfatta ikkje fritidsfartoy.

I denne meldinga vil regjeringa gjere greie for
dei ulike akterane og deira roller ved ulykker med
fritidsbat. Pa fritidsbatomradet blei det i 2017 i
regi av Kongelig Norsk Batforbund gjennomfort

ei batlivsunderseking. Undersekinga, som blei
presentert i 2018, gir eit godt bilete av det norske
fritidsbatlivet og korleis det har utvikla seg sidan
den forre undersekinga i 2012. Vidare har Statens
havarikommisjon for transport (SHT) gjennom-
fort ei omfattande kartlegging av ulykker med fri-
tidsfartey i Noreg i 2018 og innhenta historiske
data om ulykker i perioden 2008-2017. Formalet
med Kkartlegginga har vore a etablere eit meir
omfattande faktagrunnlag nar det gjeld omfanget
av ulykker med fritidsbatar og omstenda rundt dei
enn det vi har i dag. Regjeringa vurderer det slik
at bade batlivsundersekinga og SHT-kartlegginga
inneber at det ikkje har vore behov for ein eigen
sjotryggleiksanalyse pa fritidsbatomradet per i
dag.

Meldinga gér i hovudsak gjennom sentralt
regelverk pa ansvarsomradet til Neerings- og fis-
keridepartementet. Regjeringa skal leggje fram ei
ny stortingsmelding om nordomrida hausten
2020. I 2020 vil regjeringa og leggje fram ei stor-
tingsmelding om samfunnstryggleik.
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2 Ansvarsfordeling tryggleik til sjas

Fleire departement har eit ansvar for tryggleiken
til sjos. I denne meldinga har vi serleg fokus pa
oppgéavene til Naerings- og fiskeridepartementet
og Sjefartsdirektoratet i form av regelverksarbeid
og kontroll og tilsyn, jamfer kapittel 5.

Neerings- og fiskeridepartementet, med Sjofarts-
direktoratet som utevande etat, har ansvaret for &
leggje til rette for sikker og klima- og miljevennleg
maritim verksemd for mannskap og skip. Sjofarts-
direktoratet er bade forvaltnings- og tilsynsmakt
for norske skip og gjennomferer hamnestatskon-
troll av utanlandske skip som gar innom norsk
hamn eller ankringsplass. Direktoratet varetek og
funksjonen som realregister gjennom skipsregis-
tera Norsk Ordinaert Skipsregister (NOR) og
Norsk Internasjonalt Skipsregister (NIS).

Samferdselsdepartementet med Kystverket som
utevande etat har ansvaret for 4 leggje til rette for
sikker sjotransport og god framkomst i norske
farvatn og for den statlege beredskapen mot akutt
forureining.

Justis- og beredskapsdepartementet har ansvaret
for administrativ koordinering av redningstenesta.
Leiing og koordinering av sjo- og luftrednings-
aksjonar blir utfert av hovudredningssentralane i

Bode og pé Sola. Departementet har fag- og bud-
sjettansvar for redningshelikoptertenesta. Depar-
tementet forvaltar og statens avtale med Telenor
om levering av naud- og tryggleikstenesta til sjos
(kystradiotenesta), og frd og med 2019 statens
rammeavtale med Redningsselskapet.

Kommunal- og wmodernisevingsdepartementet
har det overordna ansvaret for den nasjonale kart-
produksjonen i Noreg. Palitelege og gode sjokart
er avgjerande for sikker og effektiv navigasjon for
bade profesjonelle og ikkje-profesjonelle brukarar.
Kartverket er sjokartmyndigheit og har ansvaret
for 4 gi ut dei offisielle sjgkarta over norske far-
vatn.

Kunnskapsdepartementet har det overordna
ansvaret for utdanning. Tilgang pa kompetanse er
avgjerande for & bevare og utvikle konkurranse-
og verdiskapingsevna béde til sjgs og for land-
baserte maritime bedrifter.

Klima- og miljodepartementet har ansvaret for
Sjofartsdirektoratets saker som gjeld forureining
fra skip og vern av det marine miljoet. Arbeidet
med klima- og miljevennlege loysingar er viktig
for & fa til ei omstilling i skipsfarten.
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3 Om maritim neering

Noreg er ein verdsleiande havnasjon. Dei norske
havnaeringane med maritim nering, marine
naeringar og olje- og gassindustrien i spissen
bidreg vesentleg til sysselsetjing og verdiskaping i
norsk gkonomi. Maritim kompetanse og teknologi
er sentral i utviklinga av eksisterande og nye hav-
naringar. Den norske maritime klyngja og hav-
neeringane har utsikter til 4 styrkje stillinga si i
viktige marknader internasjonalt, og styresmak-
tene legg til rette for at dette kan skje. I «Maritime
muligheter — bla vekst for grenn fremtid», den
maritime strategien som regjeringa la fram i 2015,
er hovudmalet for neeringa berekraftig vekst og
verdiskaping.

Den norske maritime naeringa er internasjonalt
leiande og bestdr av reiarlag, og andre maritime
tenesteytarar, verft og utstyrsleveranderar. Skips-
fartsneeringa er ein viktig del av den norske mari-
time naeringa og ein prioritert sektor for regjeringa.
Tal fra 2018 viser at den maritime neeringa totalt
sysselsette rundt 85 000 personer og skapte verdiar
for til saman 142 milliardar kroner?.

Maritim verdiskapingsbok 2019

3.1 Dei ulike skipsfartssegmenta

Norsk reiarneering er samansett av fleire delseg-
ment.

Det norskeigde deep sea-segmentet bestar
mellom anna av kjemikalietankskip, gasstankskip,
roro (transport av keyretoy) og terrlastskip.
Verksemda er sterkt internasjonalisert, og viktige
marknader er mellom andre USA, Kina, Brasil,
India, Australia og Japan.

Norskeigd offshoreflite driv hovudsakleg i
norsk og britisk sektor i Nordsjeen, men verk-
semda pa andre lands soklar er 0g av stor verdi for
norske offshorereiarlag. Viktige marknader er
seerleg Brasil og USA.

Nerskipsflaten har verksemd i Noreg og mel-
lom Noreg og hamner i Europa. Flaten er domi-
nert av terrlastskip, etterfelgt av tankskip.
Nearskipsflaten elles, serleg spesialfartey knytte
til nye energimarknader og til havbruksnaeringa,
er aukande.

I ferje- og hurtigbatsegmentet er det 203 pas-
sasjer- og bilferjer og om lag 100 hurtigbatsam-
band langs heile kysten.
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Figur 3.1 Verdiskaping i norsk skipsfart
Kjelde: Menon
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Samla norskeigd flite var i 2018 pa om lag
2 800 skip og har vore pa dette nivaet det siste
tidret. Handelsflaten i NOR har 0g vore noksa sta-
bil i den same perioden og hadde 873 skip. Talet
pa skip 1 NIS har auka med om lag 100 fra 522 i
desember 2014 til 615 i 2018. I 2018 er 34,6 pro-
sent av utanriksfliten registrert i NIS, den
hegaste prosentdelen sidan 2008.

Norske skip hadde om lag 125 000 anlep i nor-
ske og utanlandske hamner 2017. Av desse var
drygt 46 000 i Noreg, 10302 i Storbritannia og
6 139 i Nederland. Dei viktigaste landa utanom
Europa var USA med 4 312, Brasil med 3085
anlep, Kina med 2 788 anlep og Australia med
2 282 anlep.

3.2 Utvikling framover

Noreg ligg langt framme i utviklinga av klima- og
miljevennleg teknologi i skipsfarten og fokuserer i
aukande grad péd alternative energikjelder og
utsleppsreduksjon, mellom anna batteriteknologi,
hybriddrift, hydrogen og brenselceller. Ogsa i
utviklinga av automatiserte og ferarlause skip kan
Noreg dra nytte av ei unik maritim klyngje med
sterke innovative forskings- og kompetansemiljo i
alt fra satellitkommunikasjon og automatiserte
styringssystem til farteydesign og konstruksjonar.

I 2020 skal det leggjast fram ei ny stortings-
melding om maritim neering. I meldinga vil regje-
ringa gjere ein heilskapleg gjennomgang av den
maritime politikken.

Klima- og miljevenleg skipsfart

Utviklinga nar det gjeld framdriftsmaskineri og
drivstoff, seerleg nasjonalt, gir i retning av meir
komplekse hybride maskinsystem, til demes bruk
av LNG i kombinasjon med batteriloysingar. Det
er 0g venta ein auke i talet pa reine batteridrivne
skip og ferjer i dra som kjem. Som ein del av utvik-
linga vil vi sja sterre utbreiing av landstraumstil-
koplingar for & redusere utslepp ved kai og for a
lade batteri. Bruk av hydrogen i skipsfarten er og
under utvikling og har potensial til 4 gjere storre
rekkevidde og null- og lagutsleppsfartey med
auka tonnasje aktuelt. Auka bruk av klima- og
miljevennleg teknologi i skipsfarten vil fore til
sterre behov for spesialisert kompetanse pa drift
av nye typar utstyr i ara framover. Sjefartsdirekto-
ratet er ein sentral akter for & vareta og leggje til
rette for utvikling av den maritime neeringa. At
direktoratet legg til rette for utviklinga av ny fram-
driftsteknologi som hydrogen, metanol og batteri,

er avgjerande for at neaeringa skal lykkast med
omstillinga til eit berekraftig samfunn.

I Noreg er det fleire pagaande prosjekt der ein
vurderer hydrogen som drivstoff for alt fr4 mindre
fiskefartoy til store cruiseskip. Det er venta at den
forste hybridferja med hydrogen- og batteridrift
kan takast i bruk i 2021. Noreg er 6g aktivt med i
det internasjonale arbeidet for a utvikle regelverk
for nye teknologiar.

Digitalisering av maritim sektor

Ein viktig trend i samfunnet generelt er digitali-
sering. Delar av skipsfartsnaringa ligg langt
framme nar det gjeld & utnytte ny teknologi til 4
skape nye loysingar. Teknologien utviklar seg
heile tida, og nye moglegheiter oppstér etter kvart
som teknologien modnast og blir teken i bruk i
digitale loysingar. Utviklinga av digitale loysingar
krev tilgang pa kunnskap og kompetanse og evne
til & tenkje nytt. Noreg er blant dei leiande statane
pa omradet. Det er Noreg som vil fi det forste
autonome skipet av ein viss storleik i kommersiell
drift (Yara Birkeland).

Kystverket og Sjefartsdirektoratet legg til
rette for at det kan gjennomferast ei rekkje
testaktivitetar med autonome fartey i norske far-
vatn. I samarbeid med maritim industri og for-
skingsinstitusjonar er det oppretta tre testom-
rade for autonome fartey i Noreg. I tillegg blei
det hausten 2018 opna ein eigen testarena for
autonome skip i Horten med infrastruktur for a
teste ut teknologi. Sjefartsdirektoratet er myn-
digheit for kontroll, godkjenning og sertifisering
av skip og arbeider med regelverk for automati-
sering og autonome skip bade nasjonalt og inter-
nasjonalt.

Ei vidare satsing pa autonome skip kan gi nye
moglegheiter bade for den maritime neeringa og
sjofolka. Autonome skip vil gi behov for hegt
utdanna maritimt personale ogséi pa land som mé
beherske bade teknologi og godt sjpmannskap.

I Prop. 86 L (2018-2019) foreslar regjeringa a
endre loslova for 4 fjerne rettslege hinder for auto-
nom kystseglas og samtidig vareta sjotryggleiken.
Forslaget folgjer opp tilrddinga frd hamne- og far-
vasslovutvalet (NOU 2018:4) om a4 g& gjennom
feresegnene om losordninga med sikte pé 4 gjere
lova teknologineytral. Stortinget behandla lovpro-
posisjonen 4. juni 2019.

Regjeringa vil arbeide for & sikre eit tekno-
logineytralt regelverk som fremjar jobb- og verdi-
skaping og maritim kompetanse og samtidig vare-
tek sjotryggleik og miljo.
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MARKOM2020 er eit nasjonalt utviklingspro-
sjekt som har i oppgave & heve kvaliteten pa
maritim profesjonsutdanning. MARKOM UH
omfattar Hegskulen pa Vestlandet, NTNU, Hog-
skolen i Serest-Norge og UiT. MARKOM FS
omfattar tolv maritime fagskular.

Dei maritime fagskulane har gjennom pro-
sjektet gatt saman om & utvikle faginnhald i stu-
dia og heve kompetansen blant leerarpersonalet.
Dei fire hegare utdanningsinstitusjonane i
MARKOM2020 samarbeider tett for & utvikle og
heve kvaliteten pa sertifikatgivande maritime

Boks 3.1 MARKOM2020

bachelorstudium (nautikk og marinteknisk
drift). MARKOM2020 har samtidig medverka til
4 utvikle fire nye maritime mastergradsstudium
som no blir tilbodne, eitt ved kvar institusjon.
Forsking innan nautiske operasjonar er gjen-
nom MARKOM2020 lefta nasjonalt og har resul-
tert i eit nytt felles doktorgradsprogram som dei
fire samarbeidande institusjonane tilbyr i felles-
skap. Felles for alle studia er sterkt fokus pa sjo-
tryggleik. Eit hegt kompetanseniva blant mari-
timt mannskap er ein viktig feresetnad for &
unngd havari og hindre miljeskadelege utslepp.

Kompetanse

Bade stadig meir avansert utstyr om bord og digi-
talisering av skipsfarten medferer eit behov for
kontinuerleg vidareutvikling av kompetansen til
sjofolk og av sertifikatgivande maritim utdanning.

Lange skipsfartstradisjonar og utdannings-
institusjonar med eit hegt fagleg nivd har lagt
noko av grunnlaget for Noregs styrke pa det mari-
time omréadet, men o0g for at vi har dyktige sjofolk
som dagleg varetek sjotryggleiken og klima- og
miljpomsyna langs kysten vir pd ein god mate.
Den maritime kompetansepolitikken byggjer

vidare pa den allereie sterke kompetansen som
finst blant norske sjofolk i dag. Heg maritim kom-
petanse gjer 0g at norske sjofolk er godt posisjo-
nerte til & ta i bruk ny teknologi og 4 tilpasse seg
utviklinga i skipsfarten.

Regjeringa vil arbeide for eit godt og relevant
utdanningssystem som rustar kandidatane for
morgondagens skipsfart.

Ei oversikt Neerings- og fiskeridepartementet
har fatt utarbeidt av SSB viser at talet pa norske
sjofolk har heldt seg relativt stabilt dei siste éra.
Per 2018 var talet pa norske sjofolk om lag 20 100.
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4 Forebyggjande sjotryggleik og oljevernberedskap

I juni 2016 la regjeringa fram Meld. St. 35 (2015-
2016) Pa rett kurs — Forebyggende sjosikkerhet og
beredskap mot akutt foruremsning. Meldinga
omhandlar ferebyggjande sjotryggleik og bered-
skap mot akutt forureining og er ei oppdatering av
St.meld. nr. 14 (2004-2005) Pa den sikre siden — sjo-
sikkerhet og oljevernberedskap. Meldinga gjer greie
for utviklinga sidan ferre stortingsmelding og pre-
senterer oppdaterte trafikkprognosar og analysar
av risiko i samband med sjotransport. Deretter blir
aktuelle tiltak for & sikre eit heogt sjotryggleiksniva
og ein god beredskap mot akutt forureining i ara
framover presenterte. I dette kapittelet géar vi gjen-
nom status for oppfelging av meldinga.

I meldinga er det vist til nullvisjonen i Nasjonal
transportplan, som seier at det ikkje skal fore-
komme ulykker med drepne eller hardt skadde i
transportsektoren. For den forebyggjande sjo-
tryggleiken har regjeringa lagt til grunn eit hoved-
mal om at talet pd transportulykker skal reduse-
rast i tradd med nullvisjonen.

4.1 Prioritering av forebyggjande
sjotryggleikstiltak

I meldinga gar det fram at regjeringa vil styrkje
innsatsen pa omrédet forebyggjande sjotryggleik
for 4 vareta mala om & redusere transportulykker i
trdd med nullvisjonen og for 4 hindre akutt foru-
reining. Regjeringa vil prioritere ferebyggjande
sjotryggleikstiltak i omrade der skipstrafikken
representerer ein relativt stor risiko. Risikoanaly-
sen peiker pa Vestlandet og Oslofjorden som slike
omrade. For & prioritere mellom ulike tiltak vil
regjeringa sa langt rad er ta utgangspunkt i sam-
funnsekonomiske vurderingar.

Utvide tenesteomradet til sjatrafikksentralane

Regjeringa har starta arbeidet med 4 utvide
tenesteomradet til sjotrafikksentralane pa Vest-
landet til & omfatte farvatnet mellom Fedje og
Kristiansund. Kystverket har sett i gang arbeidet
med 4 etablere nedvendig infrastruktur, inkludert
radardekning i det spesielt risikoutsette farvatnet

ved Flore og Maéley. Alle sjotrafikksentralane er
0g oppgraderte med moderne overvakingssystem
som gir betre evne til & oppdage seglingsavvik.
Kystverket arbeider elles med a fornye sensorane
og sambandet til sentralane.

Byggje ut den maritime trafikkovervakinga rundt
Svalbard

Regjeringa har sett i gang utbygging av landba-
serte AlS-basestasjonar pa Svalbard for & styrkje
den maritime trafikkovervakinga. AIS er eit auto-
matisk skipsidentifikasjonssystem som mellom
anna gir informasjon om identitet og posisjon.
AlS-data innsamla via basestasjonar gir eit sann-
tidsbilete av skipstrafikken i farvatnet.

Pa Svalbard er det sveert avgrensa tilgang pa
infrastruktur som kraftforsyning og samband, og
det mé og takast seerlege milje- og naturvernom-
syn. P4 grunn av dette vil ytterlegare utbygging
vere basert pa at det skal etablerast faerrast mog-
leg stasjonar, og at kraft skal genererast ved hjelp
av solceller og vindkraftgenerator.

Etter kvart som stasjonane kjem i drift, fir ein
meir detaljert informasjon om skipstrafikken i far-
vatna rundt Svalbard. Informasjonen inngar i det
maritime situasjonsbiletet som sjotrafikksentral-
tenesta og andre operative etatar bruker, og som
blir oppdatert fortlopande.

Modernisere maritim infrastruktur

I Meld. St. 35 (2015-2016) gér det elles fram at
regjeringa vil vidareutvikle og modernisere den
eksisterande navigasjonsinfrastrukturen, slik at
den risikoreduserande effekten kan optimalise-
rast og drifts- og vedlikehaldsutgiftene reduserast.
Dette arbeidet er i gang, og vedlikehald og moder-
nisering har redusert vedlikehaldsetterslepet for
navigasjonsinfrastrukturen. Arbeidet med &
utstyre fyrlyktene med moderne lyskjelder (LED)
og fijernovervaking er sett i gang og skal vidare-
forast. Fjernovervaking gir Kystverket melding
om driftsavbrot/slokking, noko som effektiviserer
vedlikehaldet og reduserer behovet for manuell
inspeksjon av lyktene.
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Utvikle intelligente transportsystem (ITS) for
sjgtransporten

Regjeringa vil leggje til rette for utvikling og
implementering av intelligente transportsystem
(ITS) for sjefarten. Utvikling av dynamisk risiko-
overvaking for 4 styrkje trafikkovervakinga i sjo-
trafikksentralane er sett i gang. Regjeringa stettar
0g opp under samarbeid mellom norske maritime
styresmakter, reiarlag og utstyrs- og tenesteleve-
randerar med sikte pa a utvikle nye tenester som
er tilpassa behova i neeringa, og som aukar trygg-
leiken til sjos. Kystverket medverkar mellom anna
i utvikling av leysingar for automatisk skipsrap-
portering, utveksling av seglingsplanar mellom
skip og sjetrafikksentral og automatisert rapporte-
ring av anlepsmeldingar. Arbeidet blir gjort i sam-
arbeid med norske leveranderar av utstyr og
tenester.

Sjokartlegging

Regjeringa vil vidarefore arbeidet med & dekkje
norskekysten og Svalbard med moderne areal-
dekkjande djupnemalingar. Framdrifta vil bli prio-
ritert ut frd trafikkbelastning og beredskaps- og
risikovurderingar.

4.2 Beredskap mot akutt forureining

Dimensjonering av beredskap mot akutt forureining

Kystverket er nasjonal styresmakt ved hendingar
som medferer akutt forureining, eller fare for
akutt forureining, og varetek den statlege bered-
skapen mot akutt forureining. For a sikre at denne
beredskapen er tilpassa risikobiletet som gjeld til
kvar tid, vil regjeringa seorgje for at arbeidet med
beredskapen er basert pa oppdatert kunnskap om
miljerisiko langs kysten. Vidare skal beredskapen
mot akutt forureining vere basert pa samfunns-
okonomiske analysar.

Kystverket baserer beredskapen sin pd kunn-
skap om utviklinga i miljerisiko, som kan define-
rast som produktet av kor sannsynlege ulykker
med akutt forureining er, og kva miljekonsekven-
sar forureininga kan fi. AlS-data som gir oversikt
over skipstrafikken, og miljedata frda Havforsk-
ingsinstituttet, Norsk institutt for naturforsking
og Miljedirektoratet er viktige datagrunnlag for &
vurdere miljerisikoen. Kystverket har utvikla eit
system som kan brukast til fortlepande risiko-
vurderingar. Sterre endringar i kor sannsynlege
ulykker er, eller kor sarbare artane er, kan gi
grunnlag for & endre dimensjoneringa av den stat-

lege beredskapen mot akutt forureining. Milje-
direktoratet, som er kravstillar til privat og kom-
munal beredskap mot akutt forureining, gjer seg
0g nytte av denne kunnskapen.

Grunnoppleering i handtering av akutt forureining

Det folgjer av Meld. St. 35 (2015-2016) at inn-
foring av grunnoppleering i handtering av akutt
forureining vil bli vurdert i arbeidet med ny
modell for utdanning av brann- og rednings-
personell. Direktoratet for samfunnssikkerhet og
beredskap felgjer opp dette i samarbeid med Kyst-
verket. Kystverket tilforer kompetanse og kapa-
sitet til ulike utdanningslep, slik at grunnut-
danningskrava ogsé til fagomradet beredskap mot
akutt forureining blir formaliserte.

Statleg dispergeringsberedskap

Det folgjer av Meld. St. 35 (2015-2016) at regje-
ringa vil vurdere & etablere ein statleg disperge-
ringsberedskap mot kystnaere utslepp av bunkers-
olje. Kystverket har gjennomfert ei naermare
vurdering.

Beredskap mot akutt forureining pé Svalbard og
Jan Mayen

P4 bakgrunn av utfordringane som er identifiserte
i miljerisiko- og beredskapsanalysen for Svalbard
og Jan Mayen fra 2014, har regjeringa gjennom-
fort ei rekkje tiltak for a betre beredskapen mot
akutt forureining i omradet.

Sysselmannens fartey har fatt ytterlegare olje-
vernutstyr og opplaering i bruken av dette. Fleire
nye fartoy i kystnaer beredskap inngér i bered-
skapen pé Svalbard. <KV Svalbard» er tilfert ei ny
isforsterka oljevernlense. Kystverket har i sam-
arbeid med Sysselmannen og Telenor bygd ut eit
betre sambandsnett for sentrale delar av vest-
kysten pa Svalbard. Forutan eit breibandsamband
ved aksjonar vil dette fungere som eit nettverk for
4 sende AlS-data fra skip til Kystverkets over-
vakingssystem for skip.

Kystverket har behov for sterre lagerkapasitet
til oljevernutstyr pa Svalbard. Sysselmannen og
Kystverket greier ut om beredskapsutstyr kan
samlokaliserast i Longyearbyen. Med i prosjektet
er og Sivilforsvaret, Kystvakta, Universitetssjuke-
huset i nord og Universitetssenteret pa Svalbard.

Kystverket har analysert mange av dei nye
drivstofftypane som blir brukte i norske farvatn
og i Arktis. Levetid, fordampingstakt, oppleysings-
rate i vatn, dispersjonsevne og giftigheit er testa
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under arktiske forhold. Vidare har Kystverket
undersokt utslepp av gassar og partiklar ved for-
brenning av oljar. Dette er viktig bakgrunnsinfor-
masjon nar det gjeld miljefaglege vurderingar av
ulike tiltak for & handtere oljeforureining, mellom
anna i islagde farvatn.

Statleg depotstruktur

I Meld. St. 35 (2015-2016) blei det varsla at regje-
ringa ville gi Kystverket i oppdrag & innhente
anbod pa lagring, drift og transport av det statlege
beredskapsmateriellet. Kystverket har innhenta
anbod, men pd grunn av manglande konkurranse,
mellom anna, blei anbodskonkurransen avlyst.
For & sikre ei optimal utnytting av statleg bered-
skapsmateriell har Kystverket fatt i oppdrag fra
Samferdselsdepartementet & justere den nove-
rande depotstrukturen. Dette inneber i forste rek-
kije a4 samle beredskapsmateriellet frd Bergen
depot (Agotnes) og Solund depot i ein ny lokasjon
pa Mongstad base. Samtidig skal innhaldet pa det
statlege beredskapsdepotet pd Fedje justerast slik
at utstyret pa dette depotet blir optimalt tilpassa
lokale forhold.

Forsking og utvikling (FoU)

I Meld. St. 35 (2015-2016) blei det varsla at regje-
ringa ville vidarefore forsking og utvikling innan-
for ferebyggjande sjotryggleik og beredskap mot
akutt forureining, og vil i samarbeid med For-
skingsradet sjd pd innretninga av eksisterande
forskingsprogram. I tillegg skulle det vurderast
naermare om det skulle opprettast eit eige
forskingsprogram for omradet. Samferdsels-
departementet har vore i dialog med Noregs for-
skingsrad om oppfelging av FoU innanfor fore-
byggjande sjotryggleik og beredskap mot akutt
forureining. Det er konkludert med at ei even-
tuell satsing pa FoU pé feltet kan varetakast pa
ein tenleg mate innanfor eksisterande program-
portefolje.

Kystverket har ein eigen handlingsplan for
FoU-verksemd pa omradet beredskap mot akutt
forureining og sjotryggleik. Midlane blir tekne
fra eige budsjett. Nar det gjeld beredskap mot
akutt forureining, er det lagt vekt pa analysar av
nye drivstofftypar som dukkar opp pa mark-
naden. Dette arbeidet har fitt stor merksemd i
mange internasjonale forum. Noreg er bedt om &
fremje fellesprosjekt pa dette i Arktisk rad og i
EU. Kystverket har hatt eit felles prosjekt med
Norsk Oljevernforening For Operaterselskap
(NOFO), «Oljevern 2015», der oljeindustrien har

skaffa midlane og Kystverket har bidrege med
kompetanse og stilt testhallen sin til disposisjon.

Kystverket og Senter for oljevern og marint
milje fekk i 2018 i oppdrag a greie ut etablering av
fasilitetar for & teste oljevernteknologi. For 4 leg-
gje til rette for vidareutvikling av oljevernutstyr
som kan handtere utslepp i kaldt klima og farvatn
med is, er det enskeleg & kunne teste utstyr i sjo-
og lufttemperaturar under null grader celsius.
Rapporten fra etatane er til vurdering i Samferd-
selsdepartementet.

4.3 Samhandling pa
beredskapsomradet

Regjeringa er oppteken av at det skal vere god
samordning og samhandling mellom den statlege,
kommunale og private beredskapen mot akutt for-
ureining, slik at dei samla beredskapsressursane i
samfunnet blir utnytta pa ein mest mogleg effektiv
mate.

Kystverket har ansvaret for & koordinere stat-
leg, kommunal og privat beredskap i eit nasjonalt
beredskapssystem. Den kommunale beredska-
pen, via dei interkommunale utvala mot akutt for-
ureining (grunnberedskapen), utgjer ein sveert
viktig del av den nasjonale beredskapen mot akutt
forureining. Miljedirektoratet er kravstillar til pri-
vat og kommunal beredskap mot akutt forurei-
ning, og er dermed ein premissleverander for
grunnberedskapen mot akutt forureining. Krava
miljestyresmakta stiller til den kommunale og
interkommunale beredskapen mot akutt forurei-
ning, er nyleg presiserte i eit nytt kapittel i forurei-
ningsforskrifta.

Kystverket gav i 2015 ut Nasjonal plan: Bered-
skap mot akutt forurensning eller fare for akutt for-
urensning i Norge som ein sektorovergripande
plan. Planen er viktig for a sikre felles forstaing
mellom samvirkeaktorane. Kystverket har og
laga eit planverk for ei eventuell statleg over-
taking med samordning av aksjonsleiinga ved
ekstreme forureiningshendingar knytte til petro-
leumsindustrien. Dette dokumentet fungerer
som overbygning for planverka til operater-
selskapa og staten nar det gjeld beredskap mot
akutt forureining og er gjenstand for arlege ovin-
gar med operaterselskap og NOFO.

Vidare arrangerer og deltek Kystverket i ei
rekkje evingar for eige personell, private og kom-
munale akterar og styresmakter i andre land.
@vingane er ein viktig reiskap for a styrkje sam-
handlinga og evna til & handtere akutt forureining
effektivt.
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5 Tryggleik knytt til skip og mannskap

Regjeringa har som hovudmal & redusere trans-
portulykkene i trdd med nullvisjonen. Nullvisjo-
nen seier at det ikkje skal skje ulykker med
drepne eller hardt skadde i transportsektoren.
For 4 hindre ulykker til sjos er det viktig & sja til at
farteya som trafikkerer kysten, er i god teknisk
stand og har heg driftstryggleik, og at mann-
skapet har tilstrekkeleg kompetanse.

Eit godt tryggingsregelverk skal verke saman
med gode arbeids- og levevilkar for sjefolk. Hald-
ningsskapande arbeid retta mot naeringsfliten
kjem i tillegg til krav til tryggleik og arbeidsmiljo i
regelverket. Gode haldningar bade i reiarlag og
blant sjefolka er avgjerande for at norske skip skal
halde eit hogt tryggleiksnivi til sjes.

5.1 Nasjonalt og internasjonalt
sjotryggleiksarbeid

Nearings- og fiskeridepartementet, med Sjofarts-
direktoratet som utevande etat, har ansvaret for &
leggje til rette for sjotryggleiken knytt til mann-
skap og skip. Sjefartsdirektoratet driv sjetrygg-
leiksarbeid i form av regelverksarbeid, gjennom-
foring av tilsyn og haldningsskapande arbeid.
Skipstryggleikslova og skipsarbeidslova, med til-
hoyrande forskrifter, er sentralt regelverk for
dette arbeidet. Direktoratet er bade forvaltnings-
og tilsynsmakt for norske skip og gjennomferer
hamnestatskontroll av utanlandske skip som gér
innom norsk hamn eller ankringsplass.

Skipsfart er ei global naering, og internasjonal
drift av skip fereset internasjonalt godkjend doku-
mentasjon pa skipstandarden og kompetansen til
mannskapet. Reglar for dette blir primaert for-
handla fram i FNs internasjonale sjofartsorganisa-
sjon (IMO). Sjofartsdirektoratet er ein padrivar
for tryggleiks- og miljgarbeid internasjonalt.

5.1.1 Regelverk

Lov om skipssikkerhet 16. februar 2007 nr. 9
(skipstryggleikslova) og lov om stillingsvern mv.
for arbeidstakarar pa skip 21. juni 2013 nr. 102
(skipsarbeidslova) med tilheyrande forskrifter, er

sentrale regelverk. Skipstryggleikslova har til for-
mal 4 tryggje liv og helse, miljg 0og materielle ver-
diar ved a leggje til rette for god skipstryggleik og
tryggleiksstyring, mellom anna ved & hindre foru-
reining fra skip, sikre eit fullt forsvarleg arbeids-
milje og trygge arbeidsforhold om bord pa skipet,
og eit godt og tidsmessig tilsyn. Skipsarbeidslova
har som hovudformal & sikre trygge tilsetjingsfor-
hold og arbeidsmilje i arbeidslivet til sjos.

Det nasjonale regelverket er i stor grad gjen-
nomfering av regelverk fastsett i IMO, ILO og EU.
Regelverket omfattar i hovudsak tekniske og ope-
rasjonelle krav til fartey, reiarlag og mannskap for
4 vareta helse, tryggleik, miljo og arbeidsrett.

Det er viktig at farteya som trafikkerer kys-
ten, er i god teknisk stand og har heg driftstrygg-
leik, og at mannskapet har tilstrekkeleg kompe-
tanse. Ei rekkje internasjonale konvensjonar stil-
ler krav til mellom anna skip sin konstruksjon og
utrusting, til dei som arbeider om bord pé skip,
til vern av miljeet og til sjefolk sine levevilkar.
Internasjonalt er det fire hovedkonvensjonar for
regulering av dette: Internasjonal konvensjon om
sikkerhet for menneskeliv til sjps (SOLAS), Den
internasjonale konvensjon om hindring av forurens-
ning fra skip (MARPOL), Internasjonal konven-
sjon for oppleering, sertifikater og vakthold for sjo-
Jfolk (STCW) og Internasjonal konvensjon om sjo-
folks arbeids- og levevilkar (MLC). Det er ei
samanhengande utvikling pad desse omrada som
paverkar skipsfarten.

IMO-konvensjonar har som regel eit tonnasje-
krav som eitt av iverksetjingsvilkara, og det er der-
for eit mal & auke tonnasjen under norsk flagg slik
at Noreg har ein tonnasje som medverkar til at ved-
teke internasjonalt regelverk trer i kraft raskt.
Noreg arbeider for a vere tidleg ute med 3 tiltre
internasjonale konvensjonar. Med ein stor og
moderne flate under norsk flagg og tidleg ratifise-
ring av forhandla konvensjonar er Noreg ein viktig
premissgivar og padrivar for utvikling og iverk-
setjing av internasjonalt regelverk. Pa denne maten
gjer norsk tonnasje sitt til 4 stille krav til internasjo-
nal flite som opererer i farvatn utanfor Noreg.
Regjeringa vil halde fram med & delta og medverke
aktivt for 4 fremje norske interesser i IMO.
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IGF-koden (The International Code of Safety for Ships
using Gases or other Low-flashpoint Fuels)

Utviklinga av reglar for skip som bruker fly-
tande naturgass (LNG) som drivstoff, blei sett
pa agendaen i IMO etter forslag frd Noreg.
Regelverket inneheld mellom anna spesifikke
krav til brennstoffsystem og tankar og operasjo-
nelle krav til skip som bruker LNG som driv-
stoff, men opnar o0g for bruk av andre gassar og
brennstoff med 1agt flammepunkt. Noreg og Sjo-
fartsdirektoratet har leia arbeidet med & utvikle
koden. Noreg har lenge hatt nasjonale reglar for
skip som bruker LNG som drivstoff. Internasjo-
nale krav til skip som bruker LNG som drivstoff,
tredde i kraft 1. januar 2017.

Boks 5.1 Eksempel pa internasjonal regelverksutvikling

Retningslinjer for ankerhandteringsfartay

Etter patrykk fra Noreg vedtok IMO i 2015 ret-
ningslinjer for ankerhandteringsfartey, mellom
anna stabilitetskriterium for 4 kunne berekne
om skipet er eigna til 4 utfere ankerhandterings-
oppdraget.

Polarkoden

Noreg leia arbeidet med 4 utvikle eit bindande
internasjonalt regelverk for drift i polare farvatn
som tek hegde for dei spesielle risikofaktorane
som ikKje er tilstrekkeleg dekte gjennom kon-
vensjonane elles. Polarkoden har reglar om
utforming og konstruksjon av skip, om utstyr,
operasjonelle forhold, opplering og vern av
miljeet. Sjolve koden er delt i ein tryggleiksdel
og ein miljedel. Regelverket tredde i Kkraft
1. januar 2017.

Gode arbeidsforhold er viktig for sikker drift
av skip og medverkar til 4 redusere risikoen for
ulykker. Den internasjonale arbeidsorganisasjo-
nen, ILO, er FN-organisasjonen for arbeidstakarar
og deira arbeidsforhold og rettar. I 2006 vedtok
ILO Internasjonal konvensjon om sjofolks arbeids-
og levevilkar (MLC), som tredde i kraft i august
2013. Formaélet med konvensjonen er 4 sikre gode
arbeidsvilkar for skipsarbeidstakarar.

Internasjonalt har Noreg og arbeidd for 4 fa pa
plass ein eigen konvensjon for fiskerisektoren. I
2017 tredde Konvensjon om arbeidsvilkdr i fiskeri-
sektoren (ILO 188) i kraft. Formaélet med konven-
sjonen er & seorgje for at fiskarar har anstendige
arbeidsforhold pa fiskefarteya. Dei fleste av fore-
segnene i ILO 188 er allereie varetekne i norsk
regelverk, Det er berre 14 land som har ratifisert
konvensjonen frem til nd. Regjeringa vil arbeide
for at fleire land skal ratifisere ILO 188, og Noreg
vil sekje naermare samarbeid med EU om kontroll
av fiskeflaten.

Noreg er ein aktiv deltakar i EU/E@S-arbeidet
pa det maritime omradet, bade pd ekspertniva og
meir overordna. EU oppretta i 2002 eit europeisk
sjotryggleiksbyra, EMSA. Noreg er representert i
EMSA sitt styre. EU-regelverket for maritim trans-
port gjeld i hovudsak ei harmonisert gjennom-

foring av det internasjonale regelverket i EU og
EQS-omrédet for regelverk som er teke inn i EQS-
avtalen.

God nasjonal forankring har vore ein avgje-
rande faktor for at Noreg har lykkast i det interna-
sjonale sjotryggleiksarbeidet. Noreg gir sine inn-
spel til utviklinga av internasjonalt regelverk i
neert samarbeid med neeringa og partane i
arbeidslivet. Dette sikrar at ein i utarbeidinga av
norske innspel og posisjonar kan trekkje pa kom-
petansen i det norske maritime fagmiljget. Det
aktive faglege samarbeidet sikrar heg fagkompe-
tanse i norske innspel og gir dei norske narings-
akterane godt innblikk i den internasjonale regel-
verksutviklinga.

5.1.2 Tilsynsverksemdai
Sjofartsdirektoratet

Ein sentral del av tryggleiksarbeidet i Sjofarts-
direktoratet er tilsynsverksemda, som direktora-
tet anten gjennomfoerer sjolv eller delegerer til
anerkjende klasseselskap eller til godkjende fore-
tak. Tilsynet tek utgangspunkt i at reiarlaget har
ansvaret for mannskap, miljo og fartey. Direktora-
tet forer tilsyn med norske og utanlandske skip
som er innom norsk farvatn eller hamn.
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Direktoratet forer og tilsyn med at kvaliteten i
sertifikatgivande maritim utdanning er i trad med
internasjonale foresegner som er nedfelte i
STCW-konvensjonen. Tilsynet blir gjennomfert i
samarbeid med Nasjonalt organ for kvalitet i
utdanninga, NOKUT. Sjefolk som har sertifikat fra
utlandet, méa ha pateikning fra Sjefartsdirektoratet
for 4 kunne gjere teneste pa norske skip.

Risikobasert tilsyn

Fra 1. juni 2017 etablerte Sjefartsdirektoratet nye
metodar for 4 jobbe med eit risikobasert tilsyn
med skip. Det vil seie at fartey som blir vurderte
til 4 ha heg risiko, far meir omfattande tilsyn enn
fartey som er vurderte til 4 ha lag risiko. Formalet
er & sikre at direktoratet rettar ressursane sine
mot dei omrada der dei gir sterst effekt for helse,
milje og tryggleik.

Direktoratet har etablert ein risikokalkulator
som reknar ut risiko for sterre fartey. Alternativa
er 1ag, middels og heg risiko. Tanken er & bruke
meir tid om bord i hegrisikogruppa. Med utgangs-
punkt i forskingsprosjektet Nasjonal skipsrisiko-
modell (NTNU, Sjefartsdirektoratet, Kystverket,
Safetec) blir det utvikla ein meir detaljert risiko-
modell som vil gi resultat for alle norske naerings-
fartey. I tillegg til 4 kategorisere risiko i hag, mid-
dels og lag gir modellen delutrekningar for
enkelthendingar og arsaksfaktorar knytte til
desse.

Dersom ein ser dei siste 30 dra under eitt, er
talet pa forlis og omkomne redusert. Serleg talet
pd omkomne har vist ei positiv utvikling. Gjen-
nom den arlege risikokartlegginga blir det iden-
tifisert omrade som Sjofartsdirektoratet serleg
vil leggje vekt pa ved dokumentkontroll, inspek-
sjon, revisjonar, haldningsskapande arbeid og
regelverksutvikling. Direktoratet har sidan 2014
hatt arlege fokusomrade for det risikobaserte til-
synet. Fokusomrada blir valde ut pa grunnlag av
dei arlege risikoanalysane. Analysane byggjer
mellom anna pa utviklinga i fliten, ulykkesbile-
tet, rapportar frd Statens havarikommisjon for
transport (SHT) og funn ved tilsyn og inspeksjo-
nar. Fokusomréda har fort til eit meir malretta til-
syn, og lering frd prosessen er teken inn som
regelverksendringar. I 2018 var fokusomrédet
tryggleiksstyring pa mindre fartey. Eit risiko-
basert tilsyn gir resultat, og samla sett viser
fokusomradet for 2018 ei positiv utvikling. I 2019
er fokusomradet miljevennleg skipsfart. Regje-
ringa vurderer det slik at denne maten & arbeide
pd medferer auka tryggleik for liv, helse, arbeids-
milje, miljo og materielle verdiar.

Boks 5.2 Tilsyn

Gjennom tilsyn kontrollerer Sjefartsdirektora-
tet at regelverket blir etterlevd, og medverkar
til & skape gode haldningar til helse, milje og
tryggleik.

Direktoratet er delegert tilsynsmynde
etter mellom anna skiptryggleikslova, skips-
arbeidslova, NIS-lova, produktkontrollova,
smabatlova, containerlova og EQS-varelova.

Tilsyn med norske skip

Tilsynet med norske skip og flyttbare innretningar,
sakalla flaggstatskontroll, er samansett av ulike
element. Det omfattar kontroll av dokumentasjon,
teikningar og berekningar, inspeksjonar i byggje-
perioden, tilsyn i samband med ombyggingar,
sertifikatinspeksjonar av seglande skip, umelde
inspeksjonar og revisjonar av tryggleiksstyrings-
system pa skip og i reiarlag. Direktoratet gjennom-
forer inspeksjonar som grunnlag for ferstegongs-
sertifisering, som blir felgd opp av periodiske,
mellomliggjande og umelde tilsyn og ein grun-
digare kontroll av at skipet oppfyller gjeldande
krav til fornya sertifisering kvart femte ar. Sjefarts-
direktoratet har som ei strategisk maélsetjing a ha
feerre og mindre omfattande periodiske tilsyn for &
kunne ha fleire umelde tilsyn basert pa risikoen
farteyet representerer. Sjofartsdirektoratet utfer-
dar sertifikat som dokumentasjon pé at farteyet er
bygd og blir drive i samsvar med gjeldande regel-
verk. Reiarlaga er palagde 4 be om jamlege inspek-
sjonar av fartey og flyttbare innretningar.

Direktoratet sertifiserer skip pa ulike omrade.
Dei fleste sertifikata gjeld tryggleik og milje. Det
skal vere trygt & arbeide om bord pa norske far-
tay, og Sjefartsdirektoratet har ansvar for mellom
anna sertifisering som gjeld arbeids- og levevilkar
om bord og maritim sikring.

Fra 1. januar 2015 er det ikkje lenger tillate &
bruke drivstoff som inneheld meir enn 0,10 % svo-
vel (SOx) i store delar av norsk farvatn. Sjefarts-
direktoratet har sidan intensivert kontrollen med
at krava til utslepp, serleg av svovel, blir etter-
levde. Direktoratet gjennomferer om lag 350
dokumentkontrollar og 200 analysar kvart ar. Ny
teknologi gjer at Sjofartsdirektoratet far heve til &
ta i bruk nytt utstyr for gjennomfering av sikkert
og effektivt tilsyn. Eksempel pa dette er apparat
som raskt avdekkjer om eit fartey oppfyller regel-
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verket for utslepp. Sjofartsdirektoratet har eit
samarbeid med Kystvakta, som kan bruke dronar
til miljekontroll. Auka bruk av sensorar om bord i
skip og sensordata som kan delast, kan opne for
nye matar 4 fore tilsyn med skip pa.

Det er viktig a leggje til rette for god dialog
med verft, reiarlag og utstyrsleveranderar i byg-
gjeprosessen. For 4 vere enda meir tilgjengeleg
har direktoratet medarbeidarar utplasserte i
Tyrkia, der mykje av byggjeaktiviteten gér fore seg
no. Sjefartsdirektoratet har i tillegg eigne prosjekt-
team som folgjer opp nybygg og ombyggingar.

Tilsynet med delar av flaten er delegert til
anerkjende klasseselskap og godkjende foretak.
Sjofartsdirektoratet forer tilsyn med verksemdene
som har fatt delegert tilsynsoppgéver. Sjofarts-
direktoratet gjer fortlepande umelde tilsyn pa
delegerte fartoy, mellom anna for & sikre at ord-
ningane fungerer etter intensjonen.

Tilsyn med utanlandske skip

Utanlandske skip som géar innom norske hamner,
er underlagde hamnestatskontroll og blir kontrol-
lerte av Sjefartsdirektoratet. Dette er kyststatens
kontroll med at framandt flagg oppfyller sine inter-
nasjonale konvensjonsplikter, anten det gjeld
tryggleikskrav til skipet, arbeids- og levevilkér
eller miljetryggleik. Kontrollane blir gjennom-
forte nar skip er innom hamner eller ankrings-
plassar i kyststaten. Noreg er part i The Paris
Memorandum of Understanding on Port State Con-
trol («Paris MoU»), som gjennomferer eit harmo-
nisert regime for hamnestatskontroll i ein region
som dekkjer 27 statar: EU-medlemsstatar, Island,
Noreg, Russland og Canada. I tillegg er EU-direk-
tivet om hamnestatskontroll (direktiv 2009/16/
EF) bindande for medlemsstatane i EU/E@S.
Direktivet og Paris MoU er utvikla parallelt for &
unngé ulike kontrollregime. Hamnestatskontrol-
len har medfert eit auka tryggleiksniva pé skip i
Paris MoU-omradet og EU/E@QS-omradet. I 2011
blei det innfert eit nytt kontrollregime i Paris
MoU som o0g er risikobasert. Det blei innfert ei
systematisk overvaking av skipsfarten i omradet,
og ein ny informasjonsdatabase over hamnestats-
kontrollar gjennomferte i Paris MOU dannar
utgangspunktet for val av skip som skal kontrolle-
rast, basert pa risikovurdering av fartey. Det nye
regimet inneber at alle skip pa internasjonal
seglas i Paris MoU-omradet vil bli fanga opp for
hamnestatskontroll og fi péalegg om utbetring
eller bli haldne tilbake for 4 utbetre manglar for
dei kan segle vidare i Paris MoU. Hamnestats-
kontrollen under det nye regimet har medfert

Boks 5.3 EQUASIS

EQUASIS er ein informasjonsdatabase initiert
av EU-kommisjonen og Frankrike som skal
fremje skip med heg kvalitet gjennom lett til-
gjengeleg informasjon i marknaden om stan-
dard pé skip, reiarar og klasseselskap (RO).
EQUASIS er ein globalt dekkjande database
der informasjonen er basert pa frivillige sam-
arbeidsavtalar mellom offentlege og private
akterar. Dette gjeld mellom anna samarbeids-
omrade for hamnestatskontroll som Paris
MOU og diverse bransjeorganisasjonar. Data-
basen starta i 2002, og Noreg har delteke
sidan 2007. Data fra EQUASIS pa PC og mobil-
app har ein stadig vekst i nedlastingar. Dette
viser at databasen far stadig aukande innverk-
nad pé kva skip naeringa vel, og pa berekning
av kostnader for tenester som transport og for-
sikring.

auke i tryggleiksnivaet pa skip i Paris MoU- og
EU/EQS-omradet.

Arleg gjennomferer Sjofartsdirektoratet rundt
550 kontrollar pa utanlandske fartey. I tillegg blir
det gjennomfert eigne vertsstatskontrollar med
utanlandske bilferjer og hurtiggdande passasjer-
fartey som gér i rutetrafikk til og fra Noreg.

Sanksjonar

Ein viktig del av tryggleiksarbeidet i skipsfarten
er 4 folgje opp forhold som ikkje er i samsvar med
regelverket. Sjefartsdirektoratet har ei rekkje
verktoy til disposisjon, mellom anna & gi reiarlaget
palegg, tvinge fram oppfylling av palegg gjennom
tvangsmulkt eller gebyr for brot pa skipstrygg-
leikslova og skipsarbeidslova. Sjefartsdirektora-
tet kan og nekte skip & forlate hamna dersom dei
ikkje er sikre nok. Politiet folgjer opp vesentlege
brot pa regelverket, gjerne i samarbeid med Sjo-
fartsdirektoratet.

5.1.3 Haldningsskapande verksemd

Sjofartsdirektoratet utarbeider informasjonsmate-
riell, gjennomferer malretta tryggleikskampanjar
og arrangerer konferansar og seminar med del-
taking fra naeringa. Direktoratet utarbeider jamleg
rettleiingsmateriell, nettartiklar, tryggleiksmel-
dingar og leering av hendingar for & klargjere eller
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rette merksemda mot problemstillingar i samband
med tryggleik.

Kvart ar arrangerer Sjofartsdirektoratet Sjo-
tryggleikskonferansen. Konferansen har vore
arrangert sidan 2011 og er ein viktig meteplass for
reiarlag, offentlege akterar og maritime kompe-
tansemiljo i Noreg. Direktoratet har som mal-
setjing at konferansen skal medverke til betre
tryggleik gjennom dialog, erfaringsutveksling og
leering av hendingar. Vidare blir konferansen «Sik-
ker fiskar» arrangert i samarbeid med mellom
andre forsikringsbransjen.

Det haldningsskapande arbeidet er basert pa
risikovurderingar, slik at innsatsen kan setjast inn
der det synest 4 vere storst rom for 4 auke trygg-
leiken.

5.1.4 Maritim sikring (security)

Ansvaret for maritim sikring er delt mellom
Nearings- og fiskeridepartementet og Samferd-
selsdepartementet med hevesvis Sjefartsdirekto-
ratet og Kystverket som underliggjande etatar.

Sjefartsdirektoratet har ansvar for sertifise-
ring og kontroll av skip under norsk flagg og
kontroll med skip under framandt flagg som er
innom norsk hamn. Kystverket har godkjen-
nings- og tilsynsansvar for dei hamneanlegga
skipa er innom.

Sjofartsdirektoratet er gitt ei koordinerande
rolle som «competent authority for maritime secu-
rity» for verksemda til begge etatane pa omradet, i
samsvar med EU-forordning 725/2004. Dette
inneber mellom anna 4 utarbeide eit nasjonalt pro-
gram for omradet, analysere korleis regelverket
blir brukt pd innanlands trafikk, og & behandle
ankomstmeldingar.

ISPS-koden (International Ship and port Faci-
lity Security Code) blei vedteken av IMO i 2002
som felgje av terrorhandlingane mot USA 11. sep-
tember 2001. Regelverket stiller krav til bered-
skap og tiltak pa skip i internasjonal fart og krav til
hamneterminalar som tek imot desse skipa, med
det mal 4 hindre terrorisme.

Hovudelementa i koden er at alle passasjer-
skip og elles alle skip (med nokre unntak) over
500 BT som opererer internasjonalt, og hamne-
anlegga som tek imot dei, skal innfore eit sikrings-
regime. ISPSkoden inneheld i hovudsak funk-
sjonskrav, og tiltaka pa det enkelte skipet og det
enkelte hamneanlegget skal samanfattast i ein sik-
ringsplan basert pd ein sikringsrisikoanalyse.
Denne sikringsplanen skal godkjennast av styres-
maktene (eventuelt delegerast til eit klasseselskap
for skip) og leggjast til grunn for utferding av

International Ship Security Certificate (ISSC) for
skipet eller Statement of Compliance (SoC) for
hamneanlegget.

Regelverket har no vore i kraft i over 13 ar, og
gjennomferinga pa hamnesida har auka i omfang
og kvalitet i hele perioden. Stadig fleire hamne-
anlegg har late seg sertifisere, og etterlevinga av
regelverket er blitt betre.

I aukande grad har systema om bord pa skipa
samband med reiarlag og leveranderar, og IKT-
tryggleik vil bli stadig viktigare. I ytste konse-
kvens kan framande overstyre system om bord,
og det kan fore til alvorlege hendingar. IMO har
utarbeidd ei overordna retningslinje om emnet
«cybersecurity management», og Sjefartsdirekto-
ratet forer tilsyn med korleis reiarlaga folgjer opp
risikoen.

I den raske teknologiske utviklinga vi star
overfor, er det viktig & ha fokus pa & gjere oss
mindre digitalt sarbare. Det er derfor avgjerande
4 kunne peike pa spesifikke element der det er
behov for regelverk, identifisere ansvarsomrade
og utarbeide ein konkret plan/strategi for dette
arbeidet. Ein slik strategi vil gi ei totaloversikt og
sergje for at ein ser heile den maritime neeringa
under eitt, og sikre at alle grenseskilje mellom
ansvaret til dei ulike akterane blir dekt. Sjofarts-
direktoratet i samarbeid med Kystverket skal
saman med andre sentrale maritime akterar utar-
beide forslag til ein overordna strategi for digital
tryggleik i dei maritime naeringane.

5.2 Ulykker med neeringsfartay

Sjefartsdirektoratet skal vere ein attraktiv sjo-
fartsadministrasjon med heg tryggleik for liv,
helse, milje og materielle verdiar. For 4 danne
seg ei oppfatning av om direktoratet nar mal-
setjinga om heg sjotryggleik, er det formals-
tenleg mellom anna 4 sji pa ulykkestal og annan
statistikk.

Sjefartsdirektoratet forer statistikk over ulyk-
ker pa norske naeringsfartey og utanlandske far-
toy som trafikkerer norske farvatn. I statistikk-
arbeidet sitt skil direktoratet mellom skipsulyk-
ker og personulykker. Ei skipsulykke er definert
som ei hending som involverer sjolve skipet, til
demes ei grunnsteyting eller ein kollisjon, mens
ei personulykke er ei hending der éin eller fleire
personar er innblanda, men som ikkje medferer
skade pa skipet, til demes fall eller klemskadar.
Béde skipsulykker og personulykker kan med-
fore personskadar og omkomne. Vidare forer
Sjefartsdirektoratet statistikk over dedsulykker i
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Figur 5.1 Omkomneii alt
Kjelde: Sjofartsdirektoratet

samband med bruk av fritidsfartey. Sjefartsdirek-
toratet sine data om ulykker og fartey blir brukte
til ulike analyseformal i offentleg og privat regi.
Dedsulykker knytte til fritidsfartey er omtalte i
kapittel 8.

Statens havarikommisjon for transport (SHT)

SHT undersokjer sjoulykker. Til liks med ulyk-
ker i dei andre transportformene har under-
sekingar av sjoulykker til formal 4 kartleggije
omstende som er viktige for 4 kunne forebyggje
nye ulykker og alvorlege hendingar og betre sjo-
tryggleiken generelt. Undersekingane skal ikkje
ha til forméal a fordele strafferettsleg skuld og
ansvar. SHT skal undersekje alle sjoulykker med
norske passasjerskip og sjoulykker med andre
norske skip, ogsa fiskefartoy, der mannskap,
skipsferar eller nokon annan som felgjer med
skipet, har eller truleg har mista livet. Vidare kan
kommisjonen undersegkje ulykker med utan-
landske skip som forulykkar i norsk territorial-
farvatn, og ulykker med utanlandske skip som
forulykkar i andre farvatn nar flaggstaten sam-
tykkjer eller det etter folkeretten kan utevast
norsk jurisdiksjon. Havarikommisjonen kan og
undersokje andre ulykker som ulykker med fri-
tidsbétar, nar kartlegginga kan bidra til betre sjo-
tryggleik.

Hendinga med cruiseskipet Viking Sky i mars
2019 har aktualisert spersmal knytte til sjotrygg-
leik, sjoredning og beredskap. SHT har sett i verk

undersekingar etter hendinga, og USA og Stor-
britannia har meldt seg som statar saka vedkjem,
og deltek i undersegkingane med sine respektive
havarikommisjonar. Det er klokt & avvente ulyk-
kesrapporten fra SHT for det eventuelt vert fremja
forslag om nye krav i IMO.

Ulykkesbiletet for naeringsfartay 2018

Det er blitt tryggare a jobbe pa norske skip. Det
har vore ein markant nedgang i talet p4 omkomne
over tid fra 1990 fram til i dag, sja figur 5.1.

1 2017 registrerte Sjofartsdirektoratet 204 per-
sonulykker og 244 skipsulykker. I 2018 er det
registrert 199 personulykker og 240 skipsulykker.
Gjennomsnittet for den siste feméarsperioden var
462 ulykker per ar (bade person- og sKips-
ulykker), sja figur 5.2.

Det er ein positiv trend med nedgang i det
samla ulykkestalet. Talet pa brannhendingar, kon-
taktskadar og arbeidsulykker gir ned. Sjelv om
det dessverre skjer dedsulykker pa norske skip,
viser trendar over tid at det blir kKlart feerre av dei
mest alvorlege ulykkene.

Personskadar

Den siste femarsperioden har Sjofartsdirektoratet
registrert 1 200 personskadar. Dei fleste person-
skadane stammar fra personulykker (90 %). Den
store majoriteten av personskadane skjer i norsk
farvatn (76 %). I 2018 registrerte Sjofartsdirekto-
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ratet 226 skadar pd personar, mot 231 person-
skadar i 2017. Av dei 226 personskadane i 2018
skuldast 204 reine personulykker, mens 22 skul-
dast skipsulykker. I gjennomsnitt har det vore
240 personskadar kvart av dei siste fem ara, sja
figur 5.3.

Dei aller fleste personskadane direktoratet har
registrert i perioden 2014-2018, har skjedd med
personar som arbeidde om bord pé farteyet, og den
vanlegaste arsaka er stoyt- og klemskadar eller fall

om bord. Hendingane er noksa jamt fordelte mel-
lom fiskefartoy, lasteskip og passasjerskip.

Av deii alt 1 200 personskadane dei siste 5 ara
har 51 medfert at den forulykka omkom. Talet pa
omkomne pa naeringsfartey auka fra 71 2017 til 10
i 2018. Bade i 2017 og i 2018 skjedde alle deds-
ulykkene pa norskregistrerte fartey. 7 av i alt 10
hendingar fann stad pa mindre fartey under 15
meter. 7 av hendingane med omkomne i 2018 fann
stad pa fiskefartey, 3 pa lasteskip.
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Figur 5.3 Utvikling i personskadar fordelt pa ulykkestype, 2014-2018

Kjelde: Sjofartsdirektoratet
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Skipsulykker

Ei skipsulykke er ei hending som involverer sjslve
skipet, og kan omfatte personskade og omkomne.
Dei siste fem ara har direktoratet registrert 1 241
skipsulykker. Figur 5.4 viser talet skipsulykker
fordelt pa ulykkestype fra 2014 til 2018.

Talet pa grunnsteytingar har halde seg ganske
stabilt den siste femdarsperioden, mens talet pa
kontaktskadar er redusert frd 58 i 2014 til 34 i
2018.

I 2018 har Sjefartsdirektoratet registrert 33
ulykker med miljoutslepp — anten som reine
utslepp eller som utslepp som folgje av ei anna
ulykke, til demes grunnsteyting. Det er hovudsak-
leg snakk om mindre utslipp (5-200 liter) av olje
eller diesel, men direktoratet har 0g registrert
nokre sterre hendingar. Eit eksempel pa dette var
utslepp av 217 tonn raffinerte oljeprodukt i sam-
band med ein kontaktskade, eit anna var utslepp
av 10 000 liter diesel i samband med ein kollisjon.

Grunnstgyting
Kontaktskade, kaiar, bruer osb.
Miljeskade/Forureining
Brann/Eksplosjon

Anna ulykke

Kollisjon

Lekkasje

Maskinhavari

Kantring

Hardvérskade
Stabilitetssvikt utan kantring

Fartgyet er sakna, forsvunne
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Figur 5.4 Ulykkestype
Kjelde: Sjofartsdirektoratet
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6 Kystberedskap og sjgredning

Justis- og beredskapsdepartementet har det over-
ordna administrative samordningsansvaret for
land,- luft- og sjeredning. Leiing og koordinering
av redningsaksjonar blir utfert av to hovudred-
ningssentralar i hevesvis Bode og Sola. 13 under-
liggjande lokale redningssentralar driv verksemda
si frd politidistrikta og frd Sysselmannen pa
Svalbard. Hovudredningssentralane leier og koor-
dinerer sjo- og luftredningsaksjonar, mens leiing
og koordinering av redningsaksjonar pa land
normalt blir delegert til ein av dei lokale rednings-
sentralane.

Redningstenesta

Det offentlege har ei redningsplikt overfor perso-
nar i naud. Organisering, ansvar og oppgaver for
redningstenesta er fastsett i kgl.res. 19. juni 2015
Organisasjonsplan for redningstjenesten. Organisa-
sjonsplanen definerer redningstenesta slik:

Offentlig organisert oyeblikkelig innsats fra flere
samvirkepartnere for a redde mennesker fra dod
eller skade som folge av akutte ulykkes- eller fare-
situasjoner, og som ikke blir ivaretatt av scerskilt
opprettede organer eller ved scerskilte tiltak. Red-
ningstjenesten utoves som et samvirke mellom
offentlige organer, frivillige organisasjoner og
private virksomheter og personer, under ledelse

og koordinering av to hovedredningssentraler og
underovdnede lokale redningssentraler.

Redningstenesta er ei integrert teneste, noko
som inneber at ho omfattar alle typar rednings-
aksjonar knytte til land-, sjo- og luftredning.
Redningstenesta er ikkje ein organisasjon pa
same maéaten som til demes politiet eller Sivil-
forsvaret. Redningstenesta er ei nemning pa
samarbeid (gjerne omtalt som samvirke) mellom
ulike etatar og organisasjonar, bade offentlege,
frivillige og private. Redningstenesta fyller en
funksjon som ingen enkeltorganisasjon har kapa-
sitet til & vareta pa eiga hand. Kva for ein akter
som blir mobilisert i kvar enkelt sek- og red-
ningsaksjon, er avhengig av type hending og kva
for ressursar som trengst og er tilgjengelege i
omradet.

Alle offentlege organ som har kapasitet, infor-
masjon eller kompetanse som er eigna til red-
ningsformal, pliktar & bidra i redningstenesta med
tilgjengelege kapasitetar, kompetansar og fullmak-
ter. Samvirkeprinsippet inneber 0g at alle akterar
har eit sjolvstendig ansvar for 4 sikre eit best mog-
leg samvirke bade i det ferebyggjande arbeidet og
ved redningsaksjonar. Av dei offentlege etatane i
Noreg er det berre hovudredningssentralane og
redningshelikoptertenesta som har rednings-
teneste som primaeroppgave.

Samvirkeprinsippet

Redningstenesta er eit samvirke mellom offent-
lege organ, frivillige organisasjonar, private
verksemder og personar. Alle offentlege organ
som har kapasitet, informasjon eller kompe-
tanse som er eigna til redningsformal, pliktar a
bidra i redningstenesta med det dei til kvar tid
har tilgjengeleg av kapasitetar, kompetanse og
fullmakter. Samvirkeprinsippet inneber at alle

Boks 6.1 Prinsipp

akterar har eit sjolvstendig ansvar for 4 sikre
best mogleg samvirke bade i det ferebuande
arbeidet og under redningsaksjonar.

Ansvarsprinsippet

Organet som har ansvar for funksjonar eller opp-
gaver til dagleg, har og ansvaret for desse under
ein redningsaksjon, uavhengig av omfanget og
arsaka til aksjonen.




2018-2019

Meld. St. 30 25

Samhandling for betre sjotryggleik

I tillegg til norsk territorium med Svalbard er
det geografiske ansvarsomradet til rednings-
tenesta dei sjo- og havomrada og det luftrommet
der Noreg gjennom internasjonale overeins-
komstar har forplikta seg til 4 yte redningsteneste.
Ansvarsomrédet er stort og dekkjer havomrade
fra Skagerak i ser og heilt opp til Nordpolen.

Hovudredningssentralane

Noreg har to hovudredningssentralar med kvart
sitt geografiske ansvarsomrade. Sentralane har
det overordna koordineringsansvaret for all sjo-,
luft og landredningsteneste. Sjo- og luftrednings-
tenesta blir alltid leia og koordinert direkte fré ein
av hovudredningssentralane. Koordineringa av
hendingar pa land blir i dei aller fleste tilfelle dele-
gert til ein av dei lokale redningssentralane.

Hovudredningssentralen for Ser-Noreg (HRS
SN) er plassert i narleiken av Stavanger Luft-
hamn Sola, og Hovudredningssentralen for Nord-
Noreg (HRS NN) ligg i Bode. Begge hovudred-
ningssentralane blei oppretta 1. september 1970.
Kvar sentral er ei sjolvstendig organisasjonseining
direkte underlagd Justis- og beredskapsdeparte-
mentet og driv kvart sitt operasjonsrom. Sentra-
lane er organiserte slik at dei skal kunne stotte
kvarandre operativt under redningsaksjonar og
skal overta for kvarandre dersom den eine sentra-
len blir sett ut av spel.

Leiinga av hovudredningssentralane i nord og
ser er hevesvis politimeisteren i Nordland politi-
distrikt og politimeisteren i Ser-Vest politidistrikt.
Funksjonen som leiar av dei respektive hovudred-
ningssentralane kjem i tillegg til rolla som leiar av
politidistriktet.

Redningshelikoptertenesta

Redningshelikoptera er ein dedikert beredskaps-
ressurs for redningstenesta og er til disposisjon
for hovudredningssentralane. Dagens flate pa tolv
Sea King redningshelikopter er for tida i bered-
skap pa fem basar (Rygge, Sola, Orland, Bode og
Banak) og har ei reaksjonstid pa 15 minutt som
maltal. Redningshelikoptera har heg medisinsk
kapasitet med lege og medisinsk utstyr om bord.

Justis- og beredskapsdepartementet har gatt
til innkjep av mellombels sivil redningshelikopter-
kapasitet pa Flore-basen, som starta opp i 2017.
Dette vart gjort for at Forsvaret skal kunne fri-
gjere ressursar til & kunne handtere programmet
for innfering av nye helikopter.

Sea King redningshelikopter blir erstatta av 16
nye redningshelikopter (av typen AW 101) som er

under innfasing. Anskaffinga inneber ei vesentleg
forbetring av redningskapasiteten i Noreg. Dei
nye helikoptera fiar hegare fart og vesentleg
storre rekkevidde enn dagens Sea King. Kabinen
vil vere stor og fleksibel og ha plass til fleire men-
neske. Betre navigasjons- og sekjeutstyr vil leggje
til rette for at folk kan oppsporast raskare og meir
effektivt.

Redningsinnsats til sjos (RITS)

For a yte bistand til skip ved ulykker i rom sjo har
DSB inngétt avtale med sju brann- og rednings-
vesen med sazrleg kompetanse og trening for
bistand til skip.

Branntryggleiken pa eit skip er primeert
avhengig av at det er gjennomfort forebyggjande
tiltak om bord, og at skipets eigen beredskap fun-
gerer. Desse forholda er vesentleg forbetra dei
seinare ara. Bistand frd brann- og redningsvesen
vil vere ein sekundeer innsats, ettersom det er
skipsbesetninga sjolv, saman med forebyggjande
tiltak, som skal utgjere beredskapen.

Etter oppmoding har brann- og rednings-
vesenet plikt til 4 yte innsats ved brannar og andre
ulykkessituasjonar i sjpomrade innanfor eller
utanfor den norske territorialgrensa. Plikta er
generell og gjeld alle brann- og redningsvesen
med kysttilheyr. Grunnlaget for plikta géar fram av
lov om brann og eksplosjonsvern § 11, inndelinga
i hamnedistrikt og ei geografisk avgrensing som
normalt fell saman med kommunegrensene. Ei
seerskild ordning med beredskap til sjos for a yte
innsats ved brannar og ulykker utanfor hamne-
distriktet dannar behovet for ei fastsett regule-
ring.

DSB har ein avtale med Oslo brann- og
redningsetat, Larvik Brannvesen, Rogaland brann
og redning IKS, Bergen brannvesen, Alesund
brannvesen KF, Salten Brann IKS og Tromse
brann og redning. Beredskapen er elles kjenne-
teikna ved at det arleg blir gjennomfert trening
saman med redningshelikopter, hovudrednings-
sentralane, Kystvakta, Redningsselskapet og
reiarlag. Trening blir gjennomfert ved at RITS-
mannskap blir sette om bord pé ferjer fra helikop-
ter eller bat, i tillegg til at det blir gjennomfert
kurs og samtrening med skipsmannskapet.

Vidare har Kystverket inngatt beredskaps-
avtalar med RITS-styrkane i Oslo brann- og
redningsetat og Bergen brannvesen. Desse to
RITS-styrkene kan sta til teneste med kjemikalie-
vern i aksjonar over heile landet. Brannvesenet i
desse to byane gjennomferer arlege kjemikalie-
pvingar.
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Det er hovudredningssentralane som anviser
RITS-innsats. I tillegg til RITS-korps har fleire
brannkorps med omfattande sjobasert aktivitet,
som ikkje har serskild avtale med staten, bygd
opp beredskap for & mete det lokale risiko- og sar-
barheitsbiletet.

Kystvakta

Kystvakta (KV) er ein del av Sjeforsvaret. Hovud-
oppgéava er & produsere og stille maritime kapasi-
tetar til beredskap og innsats i fred, krise og krig,
nasjonalt og i utlandet. Kystvakta har hovudkvar-
ter pa Sortland. Kystvakta disponerer totalt 13 far-
toy. Atte av dei er havgdande og utgjer Ytre kyst-
vakt (YKV). Fire av desse igjen er helikopter-
forande. Fem mindre fartey som opererer Kkyst-
neert, utgjer Indre kystvakt (IKV). Oppgévene til
Kystvakta er definerte i lov om Kystvakta av
13. juni 1997. KV har mellom anna som lovpélagd
oppgave a4 delta i og gjennomfere sok- og
redningsaksjonar til sjgs.

Oppgavene til Kystvakta er suverenitetshev-
ding i norske farvatn, fiskeri-, toll- og miljeoppsyn,
anlepskontroll, redningsteneste og bistand til
havs. Sjefartsdirektoratet og Kystvakta har avtale
om at Kystvakta kan utfere sertifikatkontrollar og
ISPS-kontrollar ute pa havet. Kystvakta opererer i
tillegg etter eigne heimlar og rapporterer til Sjo-
fartsdirektoratet ved mistanke om utilberleg prak-
sis, og gar om bord og undersekjer skip ved mis-
tanke om manglar. Ein stor del av sakene der Sjo-
fartsdirektoratet vurderer gebyr for regelbrot, har
utspring i rapportar fra Kystvakta.

Kystvakta er ein viktig ressurs og bidragsytar
ogsd under statlege aksjonar mot akutt forurei-
ning, og har gjennom KYBAL (kystberedskap og
aksjonsleiing) mynde til & uteve aksjonsleiing i
situasjonar som normalt fell inn under primaeeran-
svaret til andre etatar, inntil primeretaten tek over
aksjonen. Ein kystberedskapsplan er utarbeidd
for & sikre hurtig aksjonering i tilfelle ansvarleg
fagetat ikkje har organisasjon eller ressursar til-
gjengeleg til 4 gripe inn straks. Forsvaret har eit
mynde som er utfyllande og subsidieert til etaten
som har primaermynde.

Kystradiotenesta

Noreg er ein del av Global Maritime Distress and
Safety System (GMDSS), det internasjonale mari-
time naud- og tryggleikssystemet. Det er mellom
anna utarbeidd globale standardprosedyrar for
korleis ein skal bruke VHF-radio og anna radiout-
styr til sjos, internasjonale reguleringar om naud-

kanalar, lytteplikt, naudalarmering og prosedyrar
for varsling av naud.

Kystradiostasjonane i Fastlands-Noreg har
mellom anna lyttevakt 24/7/365 pa internasjonale
naudfrekvensar (VHF/MF), tek imot meldingar
og opprettar samband med fartey i naud og bidreg
til effektiv sambandsavvikling under sek og red-
ningsaksjonar. I ein naudsituasjon vil kystradio-
stasjonen alarmere hovudredningssentralane og
varsle skip og eventuelle andre einingar som kan
bidra med redningsressursar. Kystradiostasjo-
nane bistar i naud- og assistansesituasjonar, sam-
arbeider tett med hovudredningssentralane og
kommuniserer med akterar i redningstenesta.
Kystradiostasjonane sender 0g ut meldingar som
er viktige for trygg seglas og navigasjon, og for-
midlar legerdd (MEDICO). Levering av kystradio-
teneste er ei av dei samfunnspélagde oppgavene
til Telenor, og i samsvar med St.prp. nr. 70 (1995-
96) blei det bestemt at Telenor kostnader til kyst-
radiotenesta skulle dekkjast som statleg Kjop over
Justis- og beredskapsdepartementets budsjett, og
departementet har ein avtale med Telenor om
levering av tenesta. Telenor har dei siste ara gjen-
nomfert ei oppgradering og modernisering av
infrastruktur og wutstyr i tilknyting til Kkyst-
radiotenesta for & sikre ei robust og effektiv
teneste. I samband med denne moderniseringa
reduserte Telenor talet pa kystradiostasjonar fra
fem til to bemanna stasjonar. Moderniseringa har
resultert i ei teneste som er meir funksjonell, flek-
sibel og robust. Kystradiostasjonane er samlokali-
serte med hovudredningssentralane pa Sola og i
Bode. Dette legg til rette for effektivt samvirke.

Nadnett

Nodnett er det landsdekkjande digitale kommuni-
kasjonsnettet for naudetatar og andre beredskaps-
akterar. Nodnett var ferdig utbygd i heile landet i
2015 og vil vere ein viktig berebjelke i norsk
beredskap i mange ar framover. Nodnett blir
brukt av dei tre naudetatane —brann- og red-
ningstenesta, helsetenesta og politiet — og mange
andre Dberedskapsakterar, deriblant hovud-
redningssentralane, redningshelikoptertenesta,
frivillige organisasjonar (til demes Rednings-
selskapet), Tollvesenet og Forsvaret. Akterane
bruker Nodnett i sitt daglege virke, under gvingar
og ved storre hendingar. Nednett gir heve til
sveert rask oppkopling i gruppesamtalar og med-
verkar til at akterane kan koordinere innsats og
dele informasjon pa tvers av organisatoriske og
geografiske grenser og sileis samverke meir
effektivt. Det er over 50 000 brukarar i Nednett i
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dag, og det gér om lag 1,4 millionar samtalar kvar
manad i nettet.

Nodnett er robust oppbygd, har heg oppetid og
er avlyttingssikra. Nednett har naer 100 prosent
befolkningsdekning og dekkjer 86 prosent av Fast-
lands-Noreg, og det har dekning for luftfartey og i
vegtunellar. Neodnett har 0g dekning over trafik-
kerte saltvassareal i kystnaere strek og blir dermed
ogsd brukt ved aksjonar langs kysten som krev
kommunikasjon mellom styrkar pa land og til sjos.

Noreg, Sverige og Finland er dei forste landa i
verda som har laga bru mellom sine nasjonale
naudnett. Nodnett blei kopla saman med svenske
Rakel i 2017 og med finske Virve i 2018. Naud-
etatane har delteke i ferebuingane, og det er lagt
til rette for at nordiske naud- og beredskapsakto-
rar kan samvirke i felles talegrupper pa tvers av
landa og ved innsats i nabolanda.

Behovet for sikre mobile kommunikasjonsley-
singar for akterar med viktige beredskapsopp-
gaver er i utvikling. Arbeidsmetodar og brukar-
behov er i endring, og den teknologiske utviklinga
gir nye moglegheiter. Korleis loysingar for naud-
og beredskapskommunikasjon kan og ber realise-
rast med grunnlag i kommersielle mobilnett i
framtida, er for tida under utgreiing hos DSB og
Nasjonal kommunikasjonsmyndigheit (Nkom).
Robustheit, tryggleik og dekning er sentrale
sporsmal i arbeidet.

Redningsselskapet

Redningsselskapet er ein landsdekkjande frivillig
og humaniteer organisasjon som har til formal &
redde liv, berge verdiar og ferebyggje for a gjere
sjovett til allemannseige. Organisasjonen er ein
viktig beredskapsressurs og utferer sek-, red-
nings- og hjelpeteneste langs norskekysten og i
tilsteytande havomrade. Gjennom verksemda si
styrkjer Redningsselskapet tryggleiken for bade
skips- og fritidsbéattrafikken.

Redningsselskapet har i dag ein flate pa 57 red-
ningsskeyter, halvparten av dei fast bemanna med
degnkontinuerleg beredskap heile aret. Dei reste-
rande redningsskeytene er bemanna heile aret av
dei om lag 1300 frivillige i sjoredningskorpsa. I
2018 redda Redningsselskapet 27 menneskeliv pa
havet. Redningsskeytene hjelpte og assisterte 5 860
batar og gjennomferte til saman 8 365 oppdrag.

Det er hovudredningssentralane som kallar ut
og koordinerer nedvendige ressursar frd Red-
ningsselskapet. Ansvaret for statens tilskot til Red-
ningsselskapet er fra 1. januar 2019 overfort fra
Samferdselsdepartementet til Justis- og bered-
skapsdepartementet.

Kartverket

Pilitelege og gode sjokart er avgjerande for sik-
ker og effektiv navigasjon for bade profesjonelle
og ikkje-profesjonelle brukarar. Kartverket er sjo-
kartmyndigheit og har ansvaret for & gi ut dei offi-
sielle sjokarta for norske farvatn. Sjekarta blir gitt
ut bade som papirkart og som elektroniske navi-
gasjonskart (ENC). Forholda til sjgs og pa land er
i stadig forandring. Fyr og merke blir endra, opp-
drettsanlegg blir flytta, og det blir bygd pa land og
i sjgen. Kartinformasjonen mé derfor haldast ved
like. I utforminga av sjekart til bruk for navigasjon
blir det lagt vekt pd informasjon som er sarleg
viktig for effektiv og trygg seglas, mellom anna
djupne, landkontur og informasjon om fyr og
merke. Kartverket prioriterer a4 oppdatere karta
med den mest navigasjonskritiske informasjonen.
Sjemaling og kartproduksjon er ei ressurs-
krevjande oppgéve med dagens teknologi, og det
vil ta mange ar for heile norskekysten er sjomalt
etter dagens standard og karta er oppdaterte med
dei moderne malingane. Kartverket er derfor
neydd til & prioritere kva omrade som skal kart-
leggjast forst. Omrada med sterst forventa sam-
funnsnytte skal prioriterast. For & vere i stand til &
vurdere samfunnsnytten er det viktig at Kart-
verket har ein tett dialog med brukarane. Kart-
verket samarbeider med Sjofartsdirektoratet,
Kystverket, Kongelig Norsk Batforbund, Red-
ningsselskapet og politiet om informasjon og fere-
byggjande arbeid for tryggleik pa sjoen.

BarentsWatch-tenesta «Felles ressursregister»

BarentsWatch er eit tverretatleg program som eta-
blerer og vidareutviklar digitale tenester for data-
deling og samhandling. Formalet er 4 bidra til at
norske hav- og kystomrade blir brukte og forvalta
pa ein effektiv, berekraftig og godt koordinert
mate. Kystverket er vertsetat og leier gjennom-
foringa av programmet.

I ein naudsituasjon er det avgjerande at ope-
rative etatar med ansvar for liv, helse, miljo og
materielle verdiar har tilgang til kvalitetssikra
informasjon om tilgjengelege ressursar som kan
nyttast i ei hending. Gjennom BarentsWatch-
tenesta «Felles ressursregister» jobbar ulike
beredskapsakterar saman om eit verktey som gir
betre oversikt over kva ressursar som er tilgjenge-
lege. Informasjon fra offentlege etatar, frivillige
organisasjonar og private verksemder er regi-
strert i ein database. Dette gjeld bade type res-
surs, kapasitet, posisjon, kontaktinformasjon og
tilgjengelegheit. Ambisjonen er at all denne infor-
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masjonen vil kunne gjerast tilgjengeleg for alle Hovudredningssentralane er blant dei aktive
beredskapsakterar tilpassa behov og samfunns-  brukarane av registeret og medverkar til & utvikle
oppdrag. tenesta.
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Saerskilt om nordomrada
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7 Nordomrada

Nordomrada er Noregs viktigaste strategiske
ansvarsomrade. Noreg har eit sarskilt ansvar
som flagg-, kyst- og hamnestat for & leggje til
rette for ein sikker og miljevennleg skipstrafikk i
norske farvatn. Vi skal vere til stades og levere
god overvaking, tryggleik og beredskap i havom-
rada.

Den maritime aktiviteten i nordlege havom-
rade er aukande. Dei norske omrada har sterste-
parten av skipstrafikken i Arktis. Nar det gjeld
nordaustpassasjen, er det destinasjonstrafikk
som dominerer i dag, mens transitten mellom
Europa og Asia er marginal. Potensialet for nye
ruter mellom Europa og Asia gjennom nordaust-
passasjen medferer 0g auka interesse i store
skipsfartsnasjonar i Asia som Kina, Ser-Korea og
Japan. Issmelting og olje- og gassutbyggingar
bade pé land og pa russisk kontinentalsokkel i
Arktis gjer sitt til at ein kan forvente ein ytter-
legare auke i skipstrafikken i dra som kjem. Ein
auke i aktiviteten i nord gir utsikter til vekst og
verdiskaping, men aukar samtidig risikoen for
ulykker med konsekvensar for liv, helse og milje.
Ekstreme veerforhold, periodevis merketid, man-
gelfulle kart og kommunikasjonssystem og
islagde farvatn utgjer ei konstant utfordring for
skipstrafikken i nordomrada. Omrada ligg avsi-
des til, noko som gjer vidare sok- og rednings-
arbeid og beredskap mot akutt forureining van-
skeleg og kostbhart.

Sjetryggleik i nordomréada er eit innsatsom-
ridde i den nordomridestrategien regjeringa la
fram i 2017. Det er viktig for regjeringa & sikre
forsvarleg aktivitet i desse omrida og framleis
styrkje tryggleik og beredskap knytt til auka
aktivitet i nord. Regjeringa vil utarbeide ei ny
nordomrademelding som skal leggjast fram
hausten 2020. I 2020 skal det og leggjast fram ei
ny stortingsmelding om samfunnstryggleik.

Utanriksdepartementet koordinerer nord-
omradepolitikken til regjeringa. Det faglege
ansvaret for & folgje opp politikken for sjotrygg-
leik ligg i fagdepartementa, slik det gér fram av
kapittel 2.

7.1 Internasjonalt og regionalt
samarbeid

Internasjonalt samarbeid i IMO og Arktisk rad om
sjotryggleik og berekraftig skipsfart i nordom-
rada er viktig for a sikre eit hegt tryggleiksniva i
polare omrade og for 4 hevde norske interesser i
nordomrada. Noreg tek ofte ei leiarrolle og er ein
aktiv padrivar i det globale og regionale arbeidet i
det maritime omradet. Regjeringa vil vidarefore
padrivarrolla Noreg har hatt i det internasjonale
samarbeidet for 4 finne optimale loysingar pa vik-
tige spersmal knytte til sjotryggleik og milje i
nordomrada.

IMO

Rolla til FNs sjefartsorganisasjon IMO som regel-
verksutviklar for sjetryggleik, ogsa i nordomrada,
er naermare omtalt i kapittel 7.2.

Arktisk rad

Skipsfart har lenge hatt hegt fokus i Arktisk rad.
Det er spesielt to arbeidsgrupper som dekkjer
skipsfartssaker: PAME (Protection of the Arctic
Marine Environment) for skipsfart og milje, og
EPPR (Emergency Prevention Preparedness and
Response) for forebygjing av akutt forureining og
beredskap.

Arbeidsgruppa PAME har ei eiga ekspert-
gruppe for skipsfart. Noreg har ei aktiv padrivar-
rolle i gruppa og har hatt ansvar for fleire prosjekt
og tiltak. Gruppa har utvikla eit godt samarbeid
med internasjonale organisasjonar og den mari-
time naeringa, og samarbeider mellom andre med
IMO, World Metereological Organisation, Inter-
national Association of Lighthouse Authoritites
(IALA), International Chamber of Shipping,
Cruise Lines International Association (CLIA) og
Association of Arctic Expedition Cruise Operators
(AECO). Dette har gjort til at PAME dei siste ara
har etablert seg som eit godt forum for diskusjon
av arktisk skipsfartspolitikk, noko deltaking fra
nye observaterland til Arktisk rad som Singapore,
Kina og Ser-Korea 0g vitnar om. Noreg vil arbeide
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aktivt for & bevare og vidareutvikle dette sam-
arbeidet.

Mandatet til arbeidsgruppa EPPR omfattar
mellom anna ansvar for & felgje opp og implemen-
tere den arktiske oljevernavtalen (2013) og den
arktiske sok- og redningsavtalen (2011). I mai
2019 fekk IMO observaterstatus i Arktisk rad.

7.2 Fgrebyggjande og
haldningsskapande arbeid

For a sikre ei berekraftig utvikling i nordomrada
og hindre ulykker og skadelege utslepp er det vik-
tig at skipsfarten opererer med hege tryggleiks-
og miljestandardar. Seerskilde forhold rar i nord-
omrada, og det er viktig at regelverket er tilpassa
dette. MyKje er gjort dei siste ti ara for 4 auke sjo-
tryggleiken i nord. Det aller viktigaste er arbeidet
for 4 forebyggje ulykker. Regjeringa arbeider
nasjonalt og internasjonalt for & sikre at fartey og
utstyr er eigna for operasjon i polare farvatn, og at
mannskapet har nedvendig kompetanse. I tillegg
kjem arbeidet med trafikkovervaking og kontroll
av trafikken gjennom norske farvatn.

Det viktigaste foerebyggjande arbeid som kan
gjerast, er a sikre at skip er bygde og utrusta i
samsvar med forholda dei skal operere under, at
mannskapet er opplerde til & handtere utfordrin-
gane dei kan komme ut for, og at skipet opererer i
pakt med dette.

Regelverk

Hovudutfordringane i Arktis er grenseoverskri-
dande og kan berre handterast gjennom tett inter-
nasjonalt samarbeid. Vi har i dag eit godt globalt
juridisk rammeverk for & regulere skipsfarten i
nordomrada.

Havrettskonvensjonen

Skipstrafikken i Arktis er i utgangspunktet
underlagd det same rettslege rammeverket som
skipstrafikken elles. Det er prinsippa som felgjer
av havrettskonvensjonen, som dannar det over-
ordna rettslege rammeverket. Prinsippa er i stor
grad rekna som folkerettsleg sedvane og blir i
stor grad respekterte av statar som ikkje har rati-
fisert traktaten, til demes USA. Konvensjonen
har reglar om skipsfart som varetek det interna-
sjonale samfunnets ulike interesser til havs gjen-
nom 4 sekje ein balanse mellom rettane, pliktene
og jurisdiksjonen til flaggstatar, kyststatar og
hamnestatar.

FNs sjofartsorganisasjon IMO

Skipsfart er ei global nzring, og det er viktig for
regjeringa & sikre ei global regulering av skips-
farten. Som i andre farvatn er skipstrafikken i
Arktis omfatta av internasjonale reglar om stan-
darden pa skipet og kvalifikasjonane til mann-
skapet, og arbeidsrett fastsett av IMO og ILO
gjeld.

Polarkoden

Det er viktig & sikre at design og utstyr er eigna
for drift i polare farvatn, og at miljgomsyna blir
tekne rett hand om. Med aukande skipstrafikk i
dei polare farvatna og eit regelverk som ikkje var
tilpassa dei spesielle forholda som rar der, var det
viktig for regjeringa & fa pa plass globale koyre-
reglar for skipsfart i polare farvatn. Arbeidet som
IMO gjorde med Polarkoden, er noko av det vik-
tigaste som er gjort for 4 sikre ei berekraftig utvik-
ling i skipsfarten i nord. Noreg var padrivar i dette
arbeidet og leia arbeidsgruppa i IMO. Polarkoden
blei vedteken av IMO ved resolusjon november
2014 om tryggleik og mai 2015 om milje, og
tredde i kraft 1. januar 2017.

Polarkoden omfattar skip i internasjonal fart
som opererer i polare farvatn i Antarktis og Ark-
tis. I Antarktis er grensa for verkeomradet til
Polarkoden trekt ved 60 grader ser. I nord (Ark-
tis) gar grensa i utgangspunktet ved 60 grader,
men pa bakgrunn av Golfstraumen og heilars
isfrie farvatn er omréade ved m.a. Island og Fast-
lands-Noreg unnatekne. Omrada fra Bjerneya og
nordover er ikkje omfatta av koden. Ved Grenland
er grensa trekt ser til 58 grader pa grunn av dei
spesielle isforholda som er der. Skip som opererer
i desse farvatna, m3 tilfredsstille krava i Polar-
koden og sertifiserast for operasjon i omrada.
Polarkoden er delt i to: ein tryggleiksdel som
gjeld tekniske standardar for skip, kvalifikasjonar
for mannskap og operasjonar i polare strek, og ein
miljedel som skal medverke til & hindre forurei-
ning. Krava i tryggleiksdelen er formals- og funk-
sjonsbaserte og gir reiarlaga heve til & velje mel-
lom & oppfylle preskriptive reglar eller & finne
andre loysingar som oppfyller forméla med
koden. Det er sentralt at reiarlaget analyserer det
onskte operasjonsomrédet for skipet, slik at even-
tuelle operasjonsinnskrenkingar for skipet sam-
svarer med forholda som rar i operasjonsomradet.
Polarskipsertifikatet og operasjonsmanualen skal
reflektere dette og eventuelle operasjonelle
avgrensingar. Polarkoden vil medverke til 4 gjere
uonskte hendingar mindre sannsynlege og der-
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med auke tryggleiken for skip og mannskap, og
skal beskytte det sarbare miljoet i desse omréda.

7.3 Spesielt om Svalbard

Skipstryggleikslova er gjord gjeldande for norske
skip same kvar dei er. Lova er og gjord gjeldande
for utanlandske skip i norsk territorialfarvatn,
ogsa ved Svalbard og Jan Mayen, i norsk ekono-
miske sone og pa norsk kontinentalsokkel.

Dagens regelverk nér det gjeld tryggleik for
fartey, er bygd opp rundt farteytype og fartsom-
rade som skipet skal segle i. For dei fleste far-
toytypar er det ikkje sett eigne krav for fart i far-
vatnet rundt Svalbard og Jan Mayen. For passa-
sjerskip er det derimot eigne foresegner for fart
pa Svalbard, likeins er det fastsett seerreglar for
fartey som transporterer inntil tolv passasjerar.
Svalbard er ein del av Noreg, men i skipsfarts-
regelverket er fart mellom fastlandet og Svalbard
rekna som utanriksfart. Skip som opererer mel-
lom fastlandet og Svalbard, skal derfor ha interna-
sjonale sertifikat.

Fartoy som skal operere i innanriksfart mellom
hamner pa Svalbard i dag, méa felgje reglar fast-
sette av Sjefartsdirektoratet i rundskriv RSV 01-
2017. Rundskrivet krev at farteya skal ha interna-
sjonalt tryggleikssertifikat for passasjerskip
(SOLAS), tryggleikssertifikat for passasjerskip i
innanriksfart i samsvar med direktiv 2009/45/EF
klasse A, B eller C eller nasjonalt passasjersertifi-
kat som opnar for fart i territorialfarvatnet ved
Svalbard. Polarkoden gjeld per i dag berre for far-
toy med internasjonale sertifikat. Det betyr 0g at
norske passasjerskip som ikKje er sertifiserte etter
SOLAS, kan operere utan & oppfylle Polarkoden.

Svalbard ligg innanfor det geografiske inn-
slagspunktet for Polarkoden, og regjeringa vurde-
rer det slik at omsyna som ligg bak innferinga av
Polarkoden, 0g gjer seg gjeldande for skip som
opererer mellom hamner pa Svalbard. Sjofarts-
direktoratet har pa bakgrunn av dette vurdert
behovet for 4 innfere krava i Polarkoden ogséa for
desse skipa og fastsette 7. juni 2019 nye reglar om
passasjerskip i norsk territorialfarvatn ved Sval-
bard. Forskrifta trer i kraft i 2020 og vil erstatte
rundskriv RSV 01-2017.

Verneomrdda pd Svalbard

I verneomréada pa Svalbard gjeld eigne krav til
skipstrafikk, jf. forskrift 4. april 2014 nr. 377 om
sterre naturvernomrader og fuglereservater pa
Svalbard viderefort fra 1973 §§ 4 og 16. Skip som

gar innom naturreservata pa Aust-Svalbard eller
dei tre store nasjonalparkane, skal ikkje bruke
eller ha om bord anna drivstoff enn kvaliteten
DMA i samsvar med ISO 8217 Fuel Standard (dvs.
lett marin diesel). Skip i reservata pa Aust-Sval-
bard kan heller ikkje ha fleire enn 200 passasjerar
om bord. Dei aktuelle verneomrada omfattar det
meste av territorialfarvatna pa Svalbard. Dette er
saleis viktige forebyggjande tiltak, badde med
tanke pa sok og redning og risiko for skade som
folgje av akutte utslepp av bunkersolje.

Los

Statleg losteneste og losplikt blei innfert pa Sval-
bard i 2012 med tilsvarande ordningar som pa fast-
landet. Losane har god kjennskap til lokale farvatn
og brei navigasjonskompetanse som medverkar til
trygg og sikker segling i kystnaere farvatn rundt
Svalbard.

Tilsyn

Sjofartsdirektoratet har hatt fast neerver med
inspektorar i Longyearbyen fra sesongen 2014 og
utferer desse inspeksjonstypane:

— sertifikatinspeksjonar

— umelde tilsyn (norske fartey)

— hamnestatskontrollar (framande fartey)

— havariinspeksjonar, grunnsteytingar o.L

— miljekontrollar

— tilsyn basert pa uromeldingar

Inspeksjonar pa Svalbard har si langt vore
avgrensa til fartey som gar innom Longyearbyen.
Ein del av skipstrafikken gar ikkje innom denne
hamna og har derfor ikkje blitt kontrollerte av Sjo-
fartsdirektoratet pa Svalbard. Ny Alesund og
Hornsund er stader med stor aktivitet. Det blir for
tida arbeidd med & sikre eit tettare samarbeid mel-
lom Kystvakta og Sjefartsdirektoratet. Funn
under inspeksjonane pa Svalbard viser at det er
viktig for Sjofartsdirektoratet a vere til stades der.
Manglar ved redningsutstyr, radio og utstyr for
brannslokking er gjengangarar.

Direktoratet gjennomferer tilsyn pa norske og
utanlandske skip. Sjefartsdirektoratet har dei
siste ara hatt eit saerleg fokus pa transport av pas-
sasjerar pa mindre batar (mindre enn tolv passa-
sjerar). Et slikt fokus over tid har hatt ein positiv
effekt pa tryggleiken pé desse batane. Forstdinga
og etterlevinga av gjeldande krav har blitt betre.
Sommaren 2018 hadde Sjofartsdirektoratet og eit
utvida fokus pa denne gruppa fartey. Dette blei
gjort som felgje av innspel fra naeringa. Resultatet
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viser at dei fleste tek godt hand om tryggleiken,
men vi finn og fleire eksempel der dette ikkje er
tilfelle. Dette gjer det desto meir nedvendig for
direktoratet & vere til stades, og det ma framleis
fokuserast pa denne gruppa.

Det er eit godt samarbeid mellom Sjofarts-
direktoratet og Sysselmannen pa Svalbard, og dei
motest jamleg. Sysselmannen held direktoratet
informert om hendingar pa Svalbard, og det er
tett dialog etter ulykker og hendingar.

Vidare er det god dialog i konkrete saker med
tilknyting til Svalbard. Eksempel pa viktige
omrade er orientering om eventuell ulovleg verk-
semd pa sjeen, endra operasjonsmenster og ope-
rasjonsomrade for skip, beredskap og kommuni-
kasjon. Sjefartsdirektoratet har medverka med
oppleering og rettleiing i samband med hand-
heving av tungoljeforbodet.

7.4 Utfordringar og trendar

Det knyter seg sarlege utfordringar til skipsope-
rasjonar i polare farvatn. Omrada ligg avsides til,
og krevjande klimatiske forhold og auka aktivitet
gjer at det er behov for forbetringar i mellom anna
infrastruktur og sek og redning. A finne gode loy-
singar pé fleire av desse utfordringane krev godt
internasjonalt samarbeid. Noreg vil framleis
arbeide aktivt bade i IMO, Arktisk rad og andre
relevante internasjonale forum.

Sikre harmonisert og effektivimplementering av Polar-
koden

Det er viktig 4 fa implementert Polarkoden og
sekje ei mest mogleg harmonisert fortolking.
IMO og Arktisk rad har ei viktig rolle i dette arbei-
det, og fleire prosjekt er allereie sette i gang.
Arktisk radd ved arbeidsgruppa PAME eta-
blerte i 2017 eit Arctic Shipping Best Practice Infor-
mation Forum. Forumet bestar av representantar
for mellom andre dei arktiske statane, observater-
statar til Arktisk rad, internasjonale organisasjo-
nar knytte til skipsfart og naeringsakterar. Foru-
met skal leggje til rette for informasjonsutveksling
for & sikre betre forstding for arktiske forhold og
erfaringsutveksling med Polarkoden. Dette vil
medverke til ei betre praktisering og harmonisert
fortolking av Polarkoden globalt og gi styresmak-
tene den nedvendige bakgrunnen for 4 vurdere
effektiviteten til Polarkoden. Store og viktige glo-
bale skipsfartsorganisasjonar som IMO, Worlds
Meterological Organisation, Lloyds, International
Association of Classification Societies (IACS),

Boks 7.1 Database om Polarkoden

For & medverke til ei effektiv gjennomfering
av Polarkoden etablerte PAME i mai 2018 ein
database for informasjonsutveksling om Polar-
koden. Databasen er utvikla i samarbeid med
internasjonale organisasjonar og inneheld spe-
sifikk informasjon om ulike tema i samband
med sikker og miljevennlig arktisk skipsfart.
Saman med organisasjonane o0g narings-
akterane arbeider vi vidare med innhaldet i
databasen.

Meir informasjon om webportalen finn du
her: https://pame.is/arcticshippingforum

International Chamber of Shipping (ICS) og orga-
nisasjonane til dei store cruiseoperaterane er med
i forumet. Mote blir haldne kvart ar, og det forste
var i juni 2017.

Vidare har PAME starta eit prosjekt som ser
nermare pd gjennomferinga av Polarkoden i dei
arktiske statane, mellom anna regelverket og utfor-
dringane naeringa meter i etterlevinga av krava.

Sjofartsdirektoratet har gjennom IMO teke
initiativ til & utvikle nedvendige retningslinjer,
ytings- og testkrav som skal sikre effektiv og har-
monisert fortolking og implementering av Polar-
koden. Det finst relativt lite forsking som kan
medverke til & klargjere kva krava i Polarkoden
inneber nar dei skal omsetjast i praksis. Dette
gjeld seerleg overlevings- og redningsmiddel, og
det har vist seg utfordrande & fastsetje aksept-
kriterium ved sertifisering av skip i samsvar med
Polarkoden.

SarEx-gvinga

Universitetet i Stavanger og Kystvakta har gjen-
nomfoert tre store evingar pa Svalbard, i 2016, 2017
og 2018, med hovudfokus pd bruk av rednings-
middel i polare farvatn. Fleire statlege etatar var
representerte i evingane. Resultata fri evingane
viser mellom anna at redningsutstyret treng opp-
gradering, og at kompetansen til sjefolka om bord
ma styrkjast. Rapportane er lagde fram for IMO
og Arktisk rad og vil vere viktig bakgrunnsmateri-
ale i det vidare arbeidet med regelverk. Gjennom-
foring av samhandlingsevingar med ulike offent-
lege instansar og private akterar gir store mogleg-
heiter for leering og styrking av sjotryggleiken i
Arktis.



2018-2019

Meld. St. 30 35

Samhandling for betre sjotryggleik

Skipsutstyr

Den auka skipsaktiviteten i nordomrada og imple-
menteringa av Polarkoden viser behovet for tes-
ting av utstyr til bruk i polare omrade. Dette kan
vere utstyr som redningsmiddel, skipssystem og
tryggleiksutstyr for skip, i tillegg til klede anna
teknisk skipsutstyr. Med meir koordinert testing
kan produsentar av utstyr til bruk i polare farvatn
fa prevd ut dei operative funksjonane til skiputsty-
ret og sja kor palitelig det er under kontrollerte
forhold. Slike testar kan identifisere svake punkt
og behov for forbetringar parallelt med at ein utvi-
klar nye kommersielle produkt og tenester for
polar skipsfart. Allereie i dag gér det fore seg ei
rekkje slike testar ved Svalbard pa grunn av den
sentrale plasseringa og miljoet.

Regelverket for redningsmiddel er i hovudsak
prega av tekniske og funksjonsmessige krav til
utstyr, med lite fokus retta mot dei menneskelege
elementa. Erfaringane frd evingar viser at tek-
niske krav til redningsmiddel ikkje er nok i seg
sjelv, men at overlevingsevne er knytt til fleire
menneskelege faktorar i tillegg til dei ytre fakto-
rane som spelar inn ved ei ulykke. Sjofartsdirekto-
ratet har gjennom det pigiande arbeidet i IMO
foreslatt ei rekkje risikoreduserande tiltak som
skal vareta grunnleggjande menneskelege fakto-
rar som er vesentlege for & overleve fleire degn i
polart klima. Dette er mellom anna tiltak mot
hypotermi og tiltak for a bevare eit leveleg mikro-
klima i ein lukka redningsfarkost. For & sikre
motivasjonen for & overleve er det 0g foreslatt til-
tak som mellom anna skal motverke fatigue.

Den auka interessa for det menneskelege ele-
mentet framfor einsidig fokus pa tekniske spesifika-
sjonar kan pé sikt fere fram til ein heilt ny metode
for vurdering av skip og redningsarrangement.
Framfor & vurdere kvart redningsmiddel isolert ser
direktoratet for seg at dei kan utvikle ein heilskap-
leg framgangsmate der ein vurderer kombinasjo-
nen av redningsmiddel pé skipet (eigenskapane til
redningsmidla) som ein heilskap ut fra gitte
parametrar og akseptkriterium for overleving. Sjo-
fartsdirektoratet har medverka i IMO for 4 fa pa
plass ein slik modell for & vurdere mikroklima i ein
redningsfarkost, og enskjer & jobbe vidare med ein
liknande modell for vurdering av varmetap.

Regulering av fartay som ikkje fell inn under Polar-
koden

Polarkoden regulerer berre fartey som fell inn
under IMO-konvensjonane SOLAS og MARPOL.
Eit tiltak pa arbeidsprogrammet til IMO er & vur-

dere behovet for sarskilde reglar for skip som
opererer i polare farvatn, og som ikkje fell inn
under Polarkoden. I IMO har Sjefartsdirektoratet
foreslatt 4 gjere delar av Polarkoden gjeldande for
enkelte ikkje- konvensjonsskip.

7.5 Kunnskap og opplering

Sjefolk med heg kompetanse er eit viktig element
for & sikre god sjotryggleik og gjere hendingar
mindre sannsynleg. Drift av skip i polare farvatn
medferer store utfordringar for bade skip og
mannskap, da slike avsidesliggjande omrade med
sa krevjande klimatiske forhold som her stiller
serskilde krav til kompetanse.

Polarkoden stiller krav til seerskild oppleering
av navigaterar. Det er ingen sarskilde krav til
generell kompetanseoppbygging for resten av
mannskapet, utover kjennskap til prosedyrar og
utstyr som er sarskilt beskrive i operasjons-
manualane for skipet.

Forsvarleg, berekraftig og effektiv drift av skip
i polare farvatn krev god og oppdatert maritim
arktisk kompetanse. Det er derfor viktig 4 sikre ei
generell kompetanseoppbygging for alle som ope-
rerer i polare farvatn. Auka aktivitet i nordomrada
medferer eit tilsvarande stoerre behov for arktisk
maritim kompetanse. Forkunnskapane om risi-
koen ved operasjonar i arktiske farvatn varierer
hos mannskapa. I denne samanhengen er det
onskeleg & kople utdanningsinstitusjonar tettare
til industrien, slik at oppleeringa i sterre grad til-
fredsstiller dei behova naeringsakterane har.

Som oppfelging av den maritime strategien til
regjeringa utferte Sopra Sterial i 2015 pa opp-
drag frd Nerings- og fiskeridepartementet og
Utanriksdepartementet ei utgreiing om behovet
for & etablere eit arktisk maritimt kompetanse-
senter. I rapporten blei det papeikt at arenaer og
akterar som samordnar og mobiliserer ressursar
mot felles mél, er nedvendig for & skape sam-
arbeid som stimulerer til utvikling og vekst. Rap-
porten og dei mottekne heyringsuttalane tilseier
at det er behov for & betre koordineringa mellom
dei ulike utdanningsmiljea og neeringa ved & eta-
blere ei samhandlingsplattform - ein sédkalla
arktisk maritim kompetansenode. Sopra Steria?
fekk i 2017 i oppdrag frd Nerings- og fiskeri-
departementet & utfere ei tilleggsutgreiing av
konkrete brukarbehov og mogleg innretning av

1 Utgreiing av behovet for & etablere eit arktisk maritimt

kompetansesenter.

2 Utgreiing av modell for styrkt arktisk maritim kompetanse.
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ei samarbeidsplattform for maritim arktisk kom-
petanse. Regjeringa vil etablere ein arktisk mari-
tim kompetansenode under leiing av Maritimt
Forum. Ein styringsmodell og finansierings-
mekanisme vil bli utarbeidd i samarbeid med
Kunnskapsdepartementet.

Infrastruktur

Ein velfungerande infrastruktur er ein premiss for
auka verdiskaping, betra tryggleik og redusert
miljerisiko. Dei siste dra er det gjennomfoert ei
rekkje forebyggjande tiltak som har styrkt sjo-
tryggleiken i nordomrada.

Trafikkseparasjonssystem og tilradde seglingsleier

Trafikkseparasjonssystem og anbefalte seglings-
ruter utanfor territorialfarvatnet blei etablerte pa
strekninga Varde-Rest i 2007. Tiltaket har med-
verka til 4 flytte skipstrafikk ut frad kysten, sepa-
rere motgaande trafikkstraumar og etablere eit
fast seglingsmenster. Trafikkseparasjonssystema
reduserer risikoen for kollisjon, forenklar trafikk-
overvakinga og gir sjetrafikksentralane betre tid
til 4 assistere fartey ved behov.

Overvaking av skipstrafikk

Overvakinga av skipstrafikk i norske havomrade
er blitt vesentleg styrkt. Varde sjetrafikksentral,
som blei oppretta i 2007, overvaker skipstrafikken
i heile norsk ekonomisk sone og i farvatnet rundt
Svalbard, med spesielt fokus pa tankskips- og
annan risikotrafikk. Trafikksentralen sender 0g ut
navigasjonsvarsel til skipstrafikken i nordomrada.
Utbygging av infrastruktur for mottak av sig-
nal frd antikollisjonssystemet Automatic Identifi-
cation System (AIS) har og fort til ei styrking av
overvakinga. I samarbeid med Forsvaret opererer
Kystverket ei kjede av AlIS-mottakarar langs kys-
ten, og denne er bygd ut sidan 2009. AIS-mottaka-
rar blir no bygde ut pa Svalbard. Sidan 2010 har
Noreg 0g hatt satellittbaserte AlS-mottakarar.
AlS-satellittane gjer det mogleg & fange opp posi-
sjonssignal fra fartey ogsa langt til havs og gjer at
norske styresmakter lettare kan gripe inn ved
hendingar til sjgs. Samla sett har vi eit langt meir
detaljert maritimt situasjonsbilete enn tidlegare.
Skipsrapporteringssystemet Barents SRS har
og medverka til betre oversikt over skipstrafikken
og kva last farteya forer i nordomrada. Systemet
blir drive i samarbeid med Russland og er god-
kjent av FNs sjofartsorganisasjon IMO. Sterre far-
toy og fartey med farleg og forureinande last plik-

tar 4 rapportere gjennom systemet for dei seglar
inn i omradet mellom Lofoten og grenselinja mel-
lom Noreg og Russland.

BarentsWatch er eit tverrfagleg program som
etablerer og vidareutviklar digitale tenester for
datadeling og samhandling. Formalet er & bidra til
at norske hav- og kystomrade blir brukte og for-
valta pa ein effektiv, berekraftig og godt koordinert
maéte. Kystverket er vertsetat og leier gjennom-
foringa av programmet, og tenestene blir etablerte
og vidareutvikla i samarbeid med andre etatar.
BarentsWatch har ei rekkje tenester som mellom
anna er med og skaper auka sjotryggleik. Tenes-
tene «Bglgevarsel» og «Varsel om polare lavtrykk»
gir auka informasjon til skip om vérforhold i omra-
det som kan ha betydning for ferdselen og trygg-
leiken til havs. Tenesta «FiskInfo» medverkar til
auka tryggleik for fiskarar, ogsd i Kkystnaere far-
vatn, ved at tenesta leverer AIS-data som fiskarar
bruker til 4 folgje kameratbétar. Dei kan dermed
oppdage og varsle om faresituasjonar og forlis.

Med «Felles Ressursregister» har Barents-
Watch utvikla ei samla ressursoversikt til bruk i
sek, redning og beredskap. Systemet er integrert
hos hovudredningssentralane og gir betre og ras-
kare tilgang til nedvendige ressursar nar ulykker
skjer. BarentsWatch har o0g utvikla havover-
vakingstenester for dei operative i etatane med
ansvar for ferdsel i havomrada. Dette arbeidet gar
fore seg i fellesskap med Fiskeridirektoratet, For-
svaret, Kystverket, politiet, Sjefartsdirektoratet,
skatteetaten og Tolldirektoratet. Tenestene inklu-
derer ei sikra samhandlingsleysing som gjer at
uenskte situasjonar kan oppdagast og hindrast
raskare, og gir samla sett eit felles situasjonsbilete
over aktiviteten i havomrada vére.

Sjokart

Pilitelege og gode sjokart er avgjerande for sikker
og effektiv navigasjon. Pa austsida av Svalbard er
det framleis store omrade som ikkje er kartlagde,
og det finst ikkje brukbare djupnemaélingar for Jan
Mayen. Regjeringa vil arbeide vidare med a dekkje
Svalbard med oppdaterte sjgkart pa grunnlag av
moderne arealdekkjande djupnemaélingar.

Breibandskommunikasjon i Arktis

Velfungerande kommunikasjonssystem er viktige
for sikker navigasjon og for effektiv og sikker red-
ningsteneste og naudkommunikasjon. Satellitt-
basert infrastruktur spelar ei stor og aukande
rolle for 4 handtere dei spesielle utfordringane i
samband med maritim aktivitet i nord. Samtidig er
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det i dag avgrensa tilgang til breibandskommuni-
kasjon i nordomréda.

Space Norway AS har sidan 2015 jobba med
eit prosjekt for 4 etablere eit system med to satel-
littar som skal gi dekning 24 timar i degnet i
omradet nord for 65. breiddegrad. For & loyse
kommunikasjonsutfordringane i nord foreslar
regjeringa i Prop. 55 S (2017-2018) Space Nor-
way AS og prosjekt for satellitthommunikasjon i
nordomradene at det blir gitt tilsegn om eigen-
kapital til Space Norway AS pa visse vilkar for &
realisere prosjektet. Det vil seie at staten som
eigar vil ga inn med ein eigenkapital pa rundt éin
milliard kroner dersom selskapet klarer a for-
handle fram gode avtalar og eit forretnings-
messig lennsamt prosjekt.

Kystverket har installert maritim breibands-
radio (MBR) pa alle statlege fartey med oljevern-
utstyr om bord. Maritim breibandsradio er eit
radionettverk der alle fartey som har fitt MBR
installert, kan dele data med kvarandre, uavhengig
av om dei har tilgang til internett. Foresetnaden er
at farteya er innanfor dekningsomrida til kvaran-
dre. Sysselmannsskipet MS «Polarsyssel» er blant
farteya som har fatt MBR installert. I tillegg er
MBR installert om bord i dei to overvakingsflya
som Kystverket disponerer saman med Norsk Olje-
vernforening For Operatorselskap og Kystvakta,
og om bord i Lufttransport sitt Dornier-fly som gér
i rute mellom Longyearbyen og Ny-Alesund. I til
legg til farteya som har fatt MBR installert, har
Kystverket 0g installert MBR pa AlS-basestasjonar
pa Svalbard. Dette MBR-nettverket gjer at andre
einingar som har MBR, kan kople seg til nettverket
og saleis fa tilgang til internett. Nettverket gir 0g
hove til & dele data med landbaserte MBR-einingar.
I praksis gjer dette det enklare a etablere felles
situasjonsbilete og situasjonsforstding og styrkje
evna til & styre aksjonar i eit omrade med avgrensa
kommunikasjonsinfrastruktur. Kystverket samar-
beider med Telenor Svalbard AS og Sysselmannen
om 4 knyte andre tenester til MBR- nettverket, som
LTE/4G basestasjonar og maritime VHF base-
stasjonar. Vidareutvikling og utviding av nettverket
pa Svalbard skjer i dialog og samarbeid med
akterane som er nemnde ovanfor.

Hamneinfrastruktur

Det er planlagt & byggje ny hamneinfrastruktur i
Longyearbyen som ein del av oppfelginga av
Meld. St. (2016-2017) Nasjonal Transportplan
2018-2029.

I dag er det avgrensa kapasitet i Longyearbyen
hamn. Utbetring av hamna vil gi dei statlege far-

Boks 7.2 Arktis 2030

Regjeringa lanserte i 2014 tilskotsordninga
Arktis 2030. Formaéilet med ordninga er &
fremje norske interesser og medverke til a
realisere dei prioriterte delane av nordomré-
desatsinga til regjeringa. Det inneber strate-
giske prosjekt med ulike samarbeidspartnarar
som kan medverke til auka samhandling over
grensene i nord, offensiv neeringssatsing, brei
kunnskapssatsing, vidareutvikling av infra-
struktur og styrkt miljevern, tryggleik og
beredskap. Ei rekkje prosjekt innanfor trygg-
leik og beredskap er blitt finansierte over til-
skotsordninga. Eksempel pa dette er SARex,
SARINOR 1 og 2 og prosjektet Arctic Operatio-
nal Emergency Agency Operation (ACOPE).
Hovudredningssentralen i Nord-Noreg leier
det sistnemnde prosjektet, som skal medverke
til kompetanseheving, betre informasjons-
utveksling og auka samhandling pa tvers av
landegrensene ved hendingar i Arktis.

toya «Polarsyssel» og «Kronprins Héikon» og
Kystvakta nedvendig plass. Utbetringa vil bli inn-
retta pa ein mate som styrkjer lokalsamfunnet og
maéla i svalbardpolitikken gjennom & stette opp
under eksisterande naeringsliv og leggje til rette
for framtidig utvikling. I Nasjonal transportplan
2018-2029 er det sett av inntil 300 millionar kro-
ner til ny hamneinfrastruktur i Longyearbyen, og
prosjektet blir framheva som eit viktig tiltak med
byggjestart i forste sekséarsperiode.

7.6 Hendingar, ulykker og statistikk

Sjofartsdirektoratet far rapport om hendingar og
ulykker fra norske fartey og fra utanlandske far-
toy i norsk farvatn. Statens havarikommisjon
undersekjer alvorlege hendingar.

Svalbard

Statistikken for passasjerskip i perioden 1993 til
2017 viser at det er meldt inn 34 hendingar med
passasjerskip pa Svalbard. Av desse hendingane
er 4 melde inn som nestenulykker. Ei av ulykkene
var kollisjon, og 24 var grunnsteytingar. Fleire av
grunnsteytingane var kontakt med umarkerte
grunner eller grunner som var markerte i feil
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posisjon pa kartet. Det har vore fleire hendingar  ging, utrusting og drift av skip som opererer i
med personskade og dedsfall i samband med pas-  norsk territorialfarvatn ved Svalbard, far innverk-
sasjertransport pd Svalbard. Dette har vore hen- nad pa sannsynet for at det skal oppsta ei alvorleg
dingar i samband med sightseeing i neerleiken av. hending, og pd kor store konsekvensane av ei
brear og isfijell og med mindre fartey som har kan-  alvorleg hending kan bli.

tra. Krava som Sjofartsdirektoratet fastset til byg-

Oversikt over ulykker i nordomrdda generelt
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Figur 7.1 Ulykker i nordomrada 2007-2018
Kjelde: Sjofartsdirektoratet
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7.7 Sokogredning

Den nasjonale sok- og redningsberedskapen er
omtalt i kapittel 6. Nordomrada er kjenneteikna av
lange avstandar og spreidde ressursar. Det har
derfor vore viktig for Noreg & ha gode rednings-
og beredskapsavtalar med nabolanda véare. Perso-
nell og utstyr i eit naboland kan vere naermare ei
ulykke enn dei nasjonale ressursane. Samarbeidet
med Russland om sek og redning i Barentshavet
har vore viktig i mange ar, og det vil framleis vere
viktig i tida som kjem. Samarbeidet i Arktisk rad
blei etablert ved ein avtale av 2011 om sek og red-
ning i samband med luft- og sjefart i Arktis. Dei
nordiske statane, Canada, Russland og USA er
partar. Avtalen tredde i kraft i 2013. Med denne
avtalen blei det norske redningsansvarsomradet
utvida bade austover og heilt nord til polpunktet.
Bakgrunnen for avtalen er at auka aktivitet og tra-
fikk i Arktis krev ei styrking av redningssamarbei-
det mellom landa som har ansvar for sek og red-
ning i arktiske farvatn. Ei arbeidsgruppe under
Arktisk rad, Emergency Prevention, Preparedness
and Response (EPPR), der Hovudredningssentra-
len Nord-Noreg (HRS NN) representerer Noreg,
folgjer opp avtalen. Eit anna viktig verkemiddel for
sek og redning er COSPAS-SARSAT, eit interna-
sjonalt satellittsystem med global dekning som
fangar opp signal frd naudpeilesendarar pa skip,
fly eller personar i naud. HRS NN har ansvar for
mottak og vidare varsling av desse naudsignala til
dei nordiske landa, Estland, Feereyane, Grenland,
Latvia og Litauen.

Svalbard og omkringliggjande havomrade ligg
innanfor norsk redningsansvarsomrade. Bade
plasseringa og redningsressursane gjer Longyear-
byen sveert sentral i sek- og redningsarbeidet i
Arktis. Landredningsaksjonar blir normalt leidde
av den lokale redningssentralen pa Svalbard ved
Sysselmannen.

Meld. St. 32 (2015-2016) Swvalbard inneheld
ein gjennomgang av sjotryggleikstiltak pa Sval-
bard. I innstillinga til meldinga heiter det: «Komi-
teen mener ogsa at regjeringen ber vurdere Long-
yearbyen som et nav for sgk og redning i Arktis.»

P& Svalbard har det dei seinare ara skjedd ei
betydeleg styrking pa rednings- og beredskaps-
omradet, bade nar det gjeld ressursar som nye
helikopter, nytt tenestefartey med auka seglings-
sesong og innfering av ferebyggjande tiltak som
statleg losteneste og at hamne- og farvasslova er
gjord gjeldande. Longyearbyen stir i dag fram
som ei plattform for redning og beredskap.

For & styrkje arbeidet med sok og redning pa
Svalbard og i dei neerliggjande havomrada vedtok

Stortinget at Sysselmannen fra 1. april 2014 skulle
fa store redningshelikopter. Det er inngétt kon-
trakt med Lufttransport AS om leige av to Super
Puma-helikopter med avansert utstyr. Dette inne-
ber ein stdande SAR-beredskap med hevesvis éin
og to timars beredskap. Det forste helikopteret
har alltid lege om bord. Det er 6g lagt opp til at det
til kvar tid skal vere minst eitt kystvaktfartoy pa
patrulje i vernesona rundt Svalbard. Sysselman-
nens tenestefartoy «Polarsyssel» er ein sentral
ressurs i samband med redning og beredskaps-
oppgaver som fare for skipsforlis, grunnsteyting,
oljeutslepp og personskadar. Det er svert viktig at
helikopter og fartey kan samvirke godt, og
tenestefartoyet har derfor eit helikopterdekk som
er stort nok for helikoptera til Sysselmannen. For
a styrkje og tilpasse oppgévene til Sysselmannen
pd rednings- og beredskapsomradet og for &
kunne utfere nedvendig inspeksjon og oppsyn
med den auka trafikken til havs og rundt
oygruppa, blei det loyvd 18 millionar kroner i 2016
til & utvide sesongen for tenestefartoyet fra 6 til 9
manader. Regjeringa foreslar i revidert nasjonal-
budsjett for 2019 & utvide seglingssesongen til 10
manader i 2019.

Etter forslag fra regjeringa auka Stortinget loy-
vinga til Sysselmannen pd Svalbard med 7 mill.
kroner i 2017. Formalet er & styrkje politiavde-
linga hos Sysselmannen med tre stillingar, mellom
anna til auka kontroll og naerveer ved Svalbard
lufthamn. Styrkinga vil 60g vere med og hegje den
generelle beredskapen pa eygruppa.

Fra 2018 er det etablert vaktordning for
anestesilegar knytte til Sysselmannens helikopter
kombinert med styrking av medisinteknisk utstyr
i Longyearbyen. Sysselmannen er i dialog med
andre relevante beredskapsakterar om a vurdere
samlokalisering av utstyr i Longyearbyen. Desse
tiltaka vil ytterlegare styrkje Longyearbyen som
eit nav for sgk og redning.

Regjeringa har som mal at befolkninga skal
oppleve stor grad av tryggleik for liv, helse og
materielle verdiar. Den geografiske plasseringa til
Svalbard, store avstandar og krevjande klima gir
seerskilde utfordringar pa samfunnstryggleiks- og
beredskapsomréidet. Den lokale beredskapen er
ikkje dimensjonert for & handtere sterre og/eller
samtidige hendingar over lang tid. I slike tilfelle er
Svalbard avhengig av & fa tilfert ressursar og
bistand fra fastlandet. Auka aktivitet i farvatn
rundt Svalbard og i nordomrdda generelt har
folgjer for sjotryggleiken pa Svalbard. Det er for-
venta at talet pa redningsaksjonar vil stige i takt
med auka turisme, fiskeri og generelt meir aktivi-
tet i farvatna rundt Svalbard. Regjeringa folgjer
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utviklinga og vurderer beredskapen fortlepande i
lys av aktiviteten pa eygruppa og endringar i risi-
kobiletet, jf. Innst. S. 88 (2016-2017), jf. Meld. St.
32 (2015-2016). Regjeringa vil og fortlepande vur-
dere forebyggjande tiltak i lys av utviklinga i akti-
vitet og erfaringar fra hendingar og evingar.

Akuttberedskap i andre nordlege havomrade

Ei uenskt hending i nordomrida er ofte meir
krevjande di lenger unna fastlandet, Bjerneya og
Svalbard det skjer.

Kystverkets BarentsWatch, sja kap. 6, har utvi-
kla eit nasjonalt ressursregister (FRR) som gir ei
god og effektiv oversikt over tilgjengelege bered-
skapsressursar i nordomrada. Det gér no for seg
eit arbeid i Arktisk rdd der landa skal informere
kvarandre om eksisterande system for ressurs-
register. Dette kan danne grunnlaget for & vur-
dere om det bor etablerast ein tilsvarande arktisk
database for aktuelle SAR- og oljevernressursar.
BarentsWatch har vidare utvikla eit sporings- og
samhandlingsverktoy for samarbeid mellom
offentlege styresmakter med operativt ansvar for
hav- og kystomrada. Verktoyet gir sikker elektro-
nisk kommunikasjon og utveksling av situasjons-
bilete mellom samvirkeakterar ved forskjellige
typar beredskapshendingar, mellom anna sek og
redning og oljevern.

Det gar fore seg ein del samarbeidsprosjekt
om sek og redning i nordomrada. HRS NN sam-
arbeider mellom anna med Nord universitet om
ulike evingar, workshops, seminar og prosjekt.
Vidare er det etablert eit samarbeid mellom HRS
NN og Island der det blir arrangert arlege table-
top-evingar i sek og redning. HRS NN har og fatt
innvilga ein seknad om stette fra EU innanfor
ramma av EU-programmet for samfunnstryggleik
(Horizon 2020 Secure Societies) til eit stort fem-
arig nettverksprosjekt, ARCSAR. Formaélet er &
utvikle ny teknologi og planverk og & bidra til
styrkt samarbeid om beredskap péa tvers av lande-
grensene.

Oljevernberedskap

Béde sok- og redningsberedskap og aksjonar mot
akutt forureining i nordomrada er krevjande.

Boks 7.3 SARINOR

Norsk maritim neering har pa fleire omrade
teke initiativ til tiltak som kan fremje ei bere-
kraftig utvikling i Arktis. SARINOR og SARi-
NOR?2 er to omfattande utgreiingsprosjekt om
beredskap i arktiske strok. SARINOR foku-
serer pa sek og redning av menneske etter
ulykker i arktiske farvatn, mens SARINOR2
gjeld beredskap mot akutt miljgforureining og
berging av verdiar pa skadestaden. SARINOR-
prosjekta er finansierte av Utanriksdeparte-
mentet og neeringa i fellesskap. I den fort-
lopande vurderinga av beredskapen pa Sval-
bard og i nord tek regjeringa omsyn til inn-
spela fra SARINOR.

Kystverket har i samarbeid med Syssel-
mannen etablert eit beredskapsdepot i Longyear-
byen, og noko beredskapsutstyr er lokalisert i
Ny Alesund.

Med utgangspunkt i miljerisiko- og bered-
skapsanalysen for Svalbard og Jan Mayen (2014)
er det gjennomfert fleire tiltak for & styrkje den
statlege beredskapen. Dette er neermare omtalt i
kapittel 4.

For a styrkje den samla kapasiteten til 4 hand-
tere eventuelle store utslepp i arktiske farvatn er
samarbeid med nabostatar om gjensidig
assistanse viktig. Samarbeidsavtalen mellom
Noreg og Russland er ein avtale om gjensidig
varsling, evingar og assistanse ved akutte oljeut-
slepp i Barentshavet. Som oppfelging av avtalen
blir det gjennomfert varslingsevingar kvart ar og
likeins «table-top-» og feltovingar. Avtale om sam-
arbeid om beredskap og aksjonar ved oljeforurei-
ning i Arktis er ein avtale om samarbeid, varsling
og assistanse ved oljeforureining i Arktis. Avtale-
partane er dei atte medlemsstatane i Arktisk rad.
Det er evingar annakvart ar som ein del av opp-
folginga.
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8 Tryggleiken pa fritidsbatar

I oppmodingsvedtaket frd Stortinget er det bedt
spesielt om ein omtale av ulykker i samband med
bruk av fritidsbatar. I Meld. St. 35 (2015-2016) gav
regjeringa ei oppdatert og heilskapleg vurdering
av det samla arbeidet med forebyggjande sjo-
tryggleik og beredskap mot akutt forureining.
Der gjekk det fram at spersmal om fritidsbatar
ikkje var nzermare omtalt. Grunngivinga var at
Stortinget i 2015 i Prop. 51 L (2014-2015) m.a.
hadde teke stilling til flytevest og promillegrense
til sjgs. I lovproposisjonen blei det og gitt ei
beskriving av fakta og statistikk.

Fleire departement med underliggjande etatar
har eit ansvar for tryggleiken til sjgs ved bruk av
fritidsbétar. Neerings- og fiskeridepartementet har
med Sjefartsdirektoratet ansvaret for krav til baten,
forarkrav og tryggleiksutstyr. Samferdselsdeparte-
mentet har med Kystverket ansvaret for farleier og
nasjonale fartsgrenser til sjos. Justis- og bered-
skapsdepartementet har med Politiets sjoteneste
m.a. ansvaret for kontroll til sjgs. Ogséa pa fritids-
batomradet er ansvarsfordelinga i utgangspunktet
klart definert, og rolleforstainga er god.

Bade offentlege styresmakter og eit stort tal
organisasjonar arbeider maélretta for 4 redusere
talet pa ulykker ved bruk av fritidsbat. Sentrale
akterar er Redningsselskapet, Kongelig Norsk
Batforbund, Seilforbundet, Padleforbundet, Nor-
Boat og andre. Det er etablert eit sakkunnig rad
for fritidsfartey under leiing av Sjefartsdirektora-
tet og Kystverket der organisasjonar og offentlege
styresmakter deltek.

Det er eit felles mal at talet pa ulykker ved
bruk av fritidsbat skal reduserast. Det har gjen-
nom fleire ar vore diskutert ulike tiltak som kan
vere med pa i redusere ulykkestalet. I Nasjonal
transportplan (2018-2029) har regjeringa formu-
lert ein visjon om at det ikkje skal skje ulykker
med drepne eller hardt skadde i transportsekto-
ren. Regjeringa vil i trdd med denne nullvisjonen
arbeide for 4 redusere risikoen ved bruk av fritids-
batar.

Statens havarikommisjon for transport (SHT)
gjennomforte i 2018 ei omfattande kartlegging av
ulykker med fritidsbétar i Noreg. Formalet med
kartlegginga er 4 etablere i sterre grad enn i dag

Bétlivsundersekinga 2018 er ei oppfelging av
batlivsundersekinga 2012. Begge undersekin-
gane er utarbeidde pd oppdrag fra Kongelig
Norsk Béatforbund (KNBF) i1 samarbeid med
offentlege styresmakter, batbransjen, leveran-
derar og organisasjonar.

Batlivsundersekinga presenterer nokre over-
ordna trendar og utviklingstrekk. Ho viser at fri-
tidsbétlivet er i vekst, og at talet pé fritidsbatar
har auka frd om lag 750 000 til 900 000. Den
sterke auken blir forklart med at det vert selt
fleire mindre batar som kajakkar, kanoar og sma
motorbatar. Fleire hushald er bateigarar, og det
er fleire som er péa battur i lepet av sesongen.
Eitt av atte hushald som har delteke i under-
sekinga, seier at dei planlegg & kjope ny bat i

Boks 8.1 Batlivsundersgkinga

lopet av dei neste fem ara. Det gar fram av
undersekinga at eigen tryggleik ser ut til 4 vere
betre vareteken enn tidlegare, og at det har vore
ei positiv utvikling i bruken av flytevest. Resul-
tata fra Batlivsundersekinga viser at pabodet om
redningsvest i batar under 8 meter som vart inn-
fort i 2015 har hatt ein effekt — nesten 2 av 3
seier at dei alltid bruker godkjent flyteplagg. Det
er ein auke fra litt over halvparten fra sist
maling. Bateigarar peiker pa meir synleg politi
som det viktigaste ulykkesferebyggjande til-
taket. Ein klar majoritet er einig i pastanden om
at det ber innferast pidbod om dedmannsknapp
for hurtiggdande batar, eit eige hurtigbatserti-
fikat og fartsrestriksjonar etter at det er morkt.
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eit faktagrunnlag om omfanget av og omstenda
rundt ulykker med fritidsbatar. Dette vil gi eit
betre kunnskapsgrunnlag om kva tiltak som kan
styrkje tryggleiken til sjos. Resultata fra kart-
legginga blei publiserte i april 2019.

Batlivsunderseokinga 2018 viser at talet pa
personar som bruker fritidsbat, har auka. Treff-
sikre tiltak for auka tryggleik krev eit godt kunn-
skapsgrunnlag, og alle akterar ma dele kunn-
skapen sin med kvarandre. Departementet mei-
ner at undersekinga gir eit heilskapleg bilete av
det norske fritidsbatlivet og kan fremje ei meir
kunnskapsbasert tilnzerming i diskusjonane om
haldningsskapande arbeid og regelverksutvik-
ling.

8.1 Ulykker og hendingar med
fritidsbatar

Det & utarbeide eit godt fakta- og statistikkgrunn-
lag er sentralt i arbeidet med & gjennomfore tiltak
som effektivt og malretta vil kunne forebyggje fri-
tidsbatulykker. Sjofartsdirektoratet har sidan 1981
utarbeidd érlege statistikkar over ulykker med
omkomne i fritidsbatflaten. Rapporteringa har dei
seinare ara blitt meir detaljert og omfattar infor-
masjon om type ulykke, type bét, type farvatn,
nasjonalitet, alder og Kkjenn, om det er brukt
flyteutstyr, eller om foraren var ruspaverka. Sam-
tidig gir statistikken inga fullstendig oversikt over
arsakene til at ulykker skjer.

Offentlege akterar, interesseorganisasjonar
og fritidsbatbrukarar har lenge meint at man-
glande kunnskap har gjort det vanskeleg & vur-
dere kva tiltak som effektivt og malretta vil
kunne forebyggje fritidsbatulykker. I «Rapport
om sikkerhet ved bruk av fritidsbat» fra 2012
peikte ei arbeidsgruppe pa at det var viktig a inn-
hente utfyllande informasjon om ulykker og
arsaksforhold, slik at kunnskapsgrunnlaget blir
omfattande nok til 4 fange opp dei problemstillin-
gane som har innverknad pa sjetryggleiken. Pa
denne maten kan ein gjennomfere treffsikre
tryggleikstiltak retta mot omrada med dokumen-
tert hegast risiko.

For & betre kunnskapen om fritidsbatulykker
har Statens havarikommisjon for transport
(SHT) i 2018 Kkartlagt ulykker med fritidsbatar.
Arbeidet er presentert i rapport: «Kartlegging av
fritidsbatulykker» (Sjg 2019/02) og bestar av to
delar. Den eine delen er ein analyse av relevant
og tilgjengeleg informasjon om alle fritidsbat-
ulykker med omkomne i 2018, den andre er ein
analyse av historiske opplysningar om fritidsbat-

Boks 8.2 Statens havarikommisjon
for transport

Statens havarikommisjon for transport (SHT)
er ein offentleg undersekingskommisjon. For-
maélet med undersekingane deira er a greie ut
forhold som ein trur kan ha betydning for a
forebyggje transportulykker.

Sjofartsavdelinga ved SHT blei operativ
1. juli 2008. Som for ulykker med andre trans-
portformer har undersekingar av sjoulykker
til formal & kartleggje forhold som kan vere
viktige for a forebyggje nye ulykker og alvor-
lege hendingar og for a betre sjotryggleiken
generelt.

12018 har SHT gjennomfert ei omfattande
kartlegging av ulykker med fritidsbatar i
Noreg. Formélet er 4 etablere i storre grad
enn i dag eit faktagrunnlag om omfang og
omstende i samband med ulykker med fritids-
batar. Dette vil betre kunnskapsgrunnlaget
om kva tiltak som kan styrkje tryggleiken til
sj@s.

ulykker, ogsd utan omkomne, for tidsrommet
2008-2017. Hovudkjeldene i den historiske kart-
legginga har vore loggferingane fra oppdrag til
Hovudredningssentralane (HRS) og Rednings-
selskapet (RS).

Havarikommisjonen si kartlegging og Sjofarts-
direktoratet sin statistikk over omkomne i fritids-
batulykker er litt ulik. SHT har innhenta fleire
opplysningar enn det Sjefartsdirektoratet tidle-
gare har gjort i sitt statistikkarbeid, og resultata
deira er derfor vurderte til & beskrive nyansane og
omstenda kring ulykkene betre. Nedanfor refere-
rer vi hovudfunna i SHT-rapporten.

8.1.1 Utvikling i fritidsbatulykker og

ulykkestypar

SHT har funne at det i perioden 2008-2017 har
vore omtrent 1 200 ulykker og hendingar med fri-
tidsbéat i snitt per ar. Her dreier det seg om hendin-
gar som har medfert skade, eller som har hatt
stort skadepotensial, og hendingar der det lag
fore spesielle omstende som kunne innebere ein
betydeleg skaderisiko. Det samla ulykkestalet
viser ein aukande trend i tidrsperioden. Tala er
ikkje a forstd som absolutte, men kan brukast til &
sja utviklinga over tid.
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Figur 8.1 Utvikling i talet pa fritidsbatulykker per ar 2008-2017

Kjelde: SHT

Framdriftshavari og grunnsteyting er regi-
strert som dei vanlegast ulykkestypane med
hoevesvis ~ 450 og 420 ulykker i gjennomsnitt per
ar, sja figur 8.2. Vidare star vassinntrenging, kan-
tring/forlis, brann og person over bord for ~ 40—
90 ulykker i gjennomsnitt per ar. Flest fritidsbat-
ulykker skjer med motorbéat (i snitt ca. 900 per &r)
og seglbatar (i snitt ca. 200 per éar), noko som er
forventa, da desse farteytypane dominerer fritids-
béatsegmentet. Auken i talet pa framdriftshavari og

grunnsteytingar over tidrsperioden blir delvis sett
i samanheng med at det har blitt fleire fritidsbatar
i det same tidsrommet.

Omkomne i fritidsbdtulykker

I 2018 omkom 23 personar i fritidsbatulykker. Det
er tydeleg faerre enn tidlegare ar. Havarikommi-
sjonen viser til at sommaren 2018 var rekordvarm
i Ser-Noreg, og at det kan ha vore storre bruk av
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% grunnstegyting
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2 300
g —e— kollisjon
E —a— kontaktskade
=200 —e— personskade
—e— person over bord
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Figur 8.2 Utvikling i talet pa fritidsbatulykker i Noreg per ulykkestype 2008-2017
Kjelde: SHT
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fritidsbat enn tidlegare. Det er heller ingen
tryggleiksforbetrande tiltak samanlikna med tid-
legare ar som kan forklare nedgangen. Ein del av
forklaringa kan vere at tidlegare statistikk ikkje
har gjort det klart om ei hending er rekna som ei
fritidsbatulykke eller ikKje, til demes ved fall mel-
lom bryggje og bat. I tidrsperioden 2018-2017 var
det 367 omkomne.

Kantring/forlis og fall over bord er dei ulyk-
kestypane med fritidshat som stir for flest
omkomne. Dei fleste ulykkene med omkomne
skjer med motorbat, men det har 0g vore ein del
ulykker med kajakk/kano, jolle, robat og seglbét.
SHT peiker pd at flest dedsulykker skjer med
batar under 8 meter (26 fot).
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Figur 8.4 Omkomne i alt fordelt per ulykkestype og farteytype 2008-2017

Kjelde: SHT
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Ulykker ved kantring og fall over bord

[ 2018 var halvparten av dei omkomne (11 av 21%)
personar som drukna etter at baten hadde kantra,
eller etter at dei hadde falle over bord. Ulykkene
skjedde i hovudsak med sma batar mens dei
keoyrde i lag fart (under 10 knop), og truleg utan
ruspaverknad. I dei fleste ulykkene tok det lang
tid, over 45 minutt, for andre blei klar over at per-
sonen var i naud. Omtrent halvparten av dei
omkomne i denne kategorien, og totalt kvar fjerde
omkomne i 2018 (5 av 21), var utanlandske
turistar som hadde leigd bat.

Grunnstaytingar og kollisjonar

Kvar femte omkomne i 2018 (4 av 21) deydde etter
at baten gjekk pa grunn eller kolliderte. SHT peiker
pa at desse ulykkene er kjenneteikna av tre fakto-
rar: heg fart (over 20 knop), moderat til tydeleg rus-
paverknad (i snitt 1,4 promille) og tussmerke. Gjen-
nomsnittsalderen for personane som er involverte i
denne typen ulykker, er ldgare enn for andre ulyk-
ker, og 1 2018 omkom berre personar under 45 ar.

Fall i sjigen mellom bdt og bryggje

Kvar femte omkomne i 2018 (4 av 21) deydde etter
4 ha falle i sjgen mellom forteygd bat og bryggje.
Dei fleste ulykkene hende om natta etter festing og
med personar som var tydeleg ruspaverka.

8.1.2 Betre fakta- og statistikkgrunnlag

Kartlegginga til SHT har avdekt at det er mogleg
for Sjefartsdirektoratet & forbetre grunnlaget for
den éarlege statistikkforinga. I rapporten «Skade-
bildet i Norge» strekar Folkehelseinstituttet
under at personskadar som folgje av ulykker fram-
leis er ei stor utfordring for folkehelsa, sjolv om
det har vore ein betydeleg nedgang i ulykkededs-
fall dei siste 40 ara. Piliteleg statistikkgrunnlag vil
vere ein berebjelke i det vidare arbeidet og danne
basis for kunnskap om skadar og ulykker. Opp-
datert kunnskap er nedvendig for 4 kunne plan-
leggje det forebyggjande folkehelsearbeidet.

I arbeidet med historiske fritidsbatulykker har
SHT innhenta oppdragsrapportar frd hovudred-
ningssentralane (HRS Ser-Noreg og HRS Nord-
Noreg) og frd Redningsselskapet. Til saman er
det innhenta over 60 000 oppdragsrapportar fra
tidsrommet 2008-2017. Det har vore eit sveert

L D3 det ikkje var tilstrekkeleg med informasjon er to av

ulykkene ikkje med i analysegrunnlaget.

omfattande arbeid & systematisere denne informa-
sjonen. Deretter er informasjon frd desse to
datakjeldene slatt saman.

SHT ser det som relevant & bruke desse to
kjeldene i kombinasjon for 4 fa ei meir heilskapleg
oversikt over kor mange fritidsbatulykker og
alvorlege hendingar det er i Noreg kvart ar. Dette
omfattar nir og kvar hendingane oppstar, type
hending, type fartey og kor mange ulykker som
forer til omkomne. Ved 4 samanlikne over fleire ar
vil det vere mogleg 4 identifisere trendar. For at
datakjeldene i framtida skal kunne takast i bruk
som eit paliteleg og effektivt arleg statistikk-
grunnlag, vil det vere nedvendig & justere formaé-
let med bruken av oppdragssystema og & rappor-
tere hendingane betre.

For a fa fleire og meir neyaktige opplysningar
kan det i framtida kanskje innarbeidast data fra
andre kjelder, til demes rapportar fra politiet og
skaderapportar fra forsikringsselskapa. Sjofarts-
direktoratet forer i dag statistikk over sjoulykker
med naringsfartey og fiskefartoy og fritidsbéat-
ulykker med omkomne. Dette kan vidareutviklast.
Regjeringa vil be om at Sjefartsdirektoratet i sam-
arbeid med relevante etatar/organisasjonar utar-
beider eit betre fakta — og statistikkgrunnlag knytt
til ulykker med fritidsbétar.

8.2 Krav til batfgrarar og fritidsbatar

I det offentlege arbeidet med sjotryggleik gar det
eit tydelig skilje mellom skipsfart og naeringsverk-
semd pa den eine sida og batliv og fritidsaktivitet
pa den andre. I del I i meldinga er det gjort gene-
relt greie for arbeidet med tryggleik til sjos, sar-
leg nar det gjeld neeringsfartoy.

Fritidsbatar, som folk flest gjerne bruker til
rekreasjon og forneyelse, stiller andre krav til
tryggleik og tilgjenge og er gjenstand for mindre
omfattande regulering. I motsetnad til neeringsfar-
tay, som er regulerte i skipstryggleikslova, er fri-
tidshatar regulerte i fritids- og smabatlova.2 Lova
med tilheyrande forskrifter inneheld feresegner
om mellom anna kompetansekrav, krav til bruk av
flyteutstyr og reglar om promillegrense.

Konkrete tiltak som er gjorde for a betre trygg-
leiken pa fritidsbatar dei seinare ara, er innferinga
av obligatorisk batferarbevis i 2010 og pidbodet om
bruk av flyteutstyr i 2015. Batferarbeviset aukar
kunnskapen og kompetansen til 4 fore bét, mens
redningsvesten er ei viktig sikring dersom ulykka

2 Lov 26. juni 1998 nr. 47 om fritids- og sméabater (smabat-
lova).



48 Meld. St. 30

2018-2019

Samhandling for betre sjotryggleik

skjer. For fritidsbatar under 15 meter har promille-
grensa lege fast pa 0,8 sidan 1999.

Skilje mellom fritidsbédt og naeringsfartey

Fritids- og smébatlova definerer ein fritidsbat som
«enhver flytende innretning som er beregnet pa og
i stand til & bevege seg pa vann med en storste
lengde péa inntil 24 meter, og som brukes utenfor
neeringsvirksomhet». Dette omfattar motorbat,
seglbét, robat, vasskuter, kano/kajakk og liknande.

I dei fleste tilfelle er det enkelt & konstatere om
ein béat blir brukt i eller utanfor nzeringsverksemd,
og om det er skipstryggleikslova eller fritids- og
smébétlova som gjeld. Samtidig kan det i nokre
samanhengar vere usikkert om det blir utevd
naringsverksemd, med den felgje at det og er
uklart kva lov som gjeld. Tvilstilfella dreier seg
typisk om béatar som ikkje blir brukte til fritidsfor-
mal, men der bruken heller ikkje naturleg kan kal-
last naeringsverksemd, til demes nar mindre batar
blir brukte i offentleg eller humanitaer verksemd,
oppleering, frivillig arbeid eller liknande.

I sin eigen praksis har Sjefartsdirektoratet lagt
til grunn at eit fartey er brukt i neeringsverksemd
sa lenge det blir betalt ei form for vederlag i sam-
band med aktiviteten, og bruken ikkje er a rekne
som fritidsaktivitet. Mellom anna er det & rekne
som neeringsverksemd nar barnehagar og skular
bruker bat i oppleringsaugemed, nér leirskular,
sjospeidarar eller frivillig redningsteneste (Rede
Kors) bruker bét til & transportere passasjerar, og
nar opne trefartey blir brukte til utflukter med
passasjerar. Sjefartsdirektoratet vurderer for tida
nermare korleis regelverket kan tilpassast dei
ulike bruksomréda. Felles i denne vurderinga er
eit onske om & utforme eit regelverk som ikkje
gjer det vanskelegare & uteve den aktuelle aktivi-
teten pa sjgen, men samtidig a vareta tryggleiken
om bord pé ein god mate.

Regjeringa vil revidere fritids- og smabétlova,
mellom anna for 4 klargjere skilnaden mellom
neringsfartey og fritidsbatar. Ogsa skipstrygg-
leikslovutvalet papeikte 1 NOU 2005: 14 Pa rett kjol
behovet for & revidere fritids- og smébétlova, sja
pkt. 7.11.2.2. Utvalet peikte mellom anna pa for-
holdsvis strenge straffebod og heve til & forenkle
lovstrukturen og oppheve skiljet mellom sméabatar
og fritidsbatar.

8.2.1

I Noreg har batferarbevis fra 1. mai 2010 vore obli-
gatorisk for & fore fritidsbatar med lengde over 8
meter eller motor med sterre effekt enn 25 hk. Da

Kompetansekrav

Boks 8.3 Norsk Test

Norsk Test AS, med hovudkontor i Kirkenes
med ni tilsette, har administrert ordninga med
batferarbevis pa oppdrag fra Sjefartsdirektora-
tet sidan 2010.

I denne perioden er det skrive ut ca.
175 000 batferarbevis, og rundt 350 000 perso-
nar er oppforte i batferarregisteret. Batforar-
beviset er eit anerkjent offentleg kompetanse-
bevis som skal sikre at kandidatane har viktig
teoretisk kunnskap som er nedvendig for eit
trygt batliv. I den kommande perioden vil ein
sorgje for ytterlegare profesjonalisering av
testgjennomferinga, mellom anna gjennom
auka fokus pa a avdekkje juks. Det er om lag
400 testsenter i Noreg.

regelverket blei innfert, blei det bestemt at ord-
ninga gjeld for personar fodde i 1980 og seinare.
Bétferarbeviset baserer seg pa ein teoretisk preve
og stiller ingen krav til praktisk kompetanse. I 2015
blei pensumet revidert for & auke merksemda om
godt sjpmannskap og farane ved heg fart.

Det norske béatferarbeviset er eit nasjonalt ser-
tifikat, og ved leige av bat i utlandet kan det hende
at norsk batferarbevis ikkje er tilstrekkeleg.
Noreg blei i 2011 med i organisasjonen for ICC —
International Certificate of Competency. Dette er ei
internasjonal ordning som gjer det enklare for
nordmenn 4 leige bat i utlandet. ICC er ein inter-
nasjonal standard for fritidsbatsertifikat. Kravet
for & fa utferda ICC-bevis er bestatt batferarprove,
bestatt praktisk utsjekk hos tilbydar godkjend av
Sjofartsdirektoratet og eigenerkleering om helse.
ICC-beviset gir dei same rettane som eit vanleg
norsk bétferarbevis.

For & fore fritidsbat fra 15 til 24 meter ma ein
ha fritidsskippersertifikat. Dette er eit meir omfat-
tande sertifikat som stiller krav til bade teoretisk
og praktisk kunnskap.

I tillegg til sertifikatkrava har Noreg krav om
minstealder. For 4 fore fritidsbat som kan oppna
storre fart enn 10 knop, eller som har motor med
storre effekt enn 10 hk, ma feraren ha fylt 16 ar.

Sverige

I Sverige er det krav til formell kompetanse der-
som fritidsfarteyet er over 12 meter langt og over
4 meter breitt. Foraren ma d& ha sertifikatet
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«kustskepparintyg». 1 tillegg vurderer dei 4 inn-
fore krav til sertifikat for & fore vasskuter.

Danmark

I Danmark er det krav til motorbéatsertifikat
(«speedbatkerekort») for ferarar av motorbatar
under 15 meter som planar. Aldersgrensa for &
fore desse batane er 16 ar. For batar under 4
meter gjeld krava dersom baten planar og har
motoreffekt over 19 kW.

Pa fritidsfartey mellom 15 og 24 meter ma
skipsferar og styrmann ha bevis. Da er kravet
minst yachtskipper av 3. grad. For & fere vassku-
ter er aldersgrensa 16 ér, og ein ma ha motorbat-
sertifikat (speedbéatkerekort). 1. januar 2018 inn-
forte Sefartsstyrelsen i tillegg eit «vandscooter-
kerekort» med szrlege kvalifikasjonskrav som
mellom anna medferer at ein méa ta ein praktisk
prove for & vise at ein er i stand til 4 fore vasskuter
pa forsvarleg vis.

Finland

Finland har ei generell foresegn om at ferarar av
fritidsbatar skal ha passande alder, kunnskap og
ferdigheiter. For registrerte motorbatar som er
lengre enn 5,5 meter og har sterre motorkraft enn
15 kW, er aldersgrensa 15 ar.

Island

P4 Island ma alle forarar av fritidsbéatar fra 6 til 24
meter ha gjennomfert opplaering og trening og ha
batferarsertifikat. Foraren ma leggje fram eit
helsesertifikat som bekreftar at vedkommande er
eigna til 4 navigere fartoyet. Foraren ma vere 16 ar.
Same krav gjeld for ferarar av speedbétar. Islandsk
batferarsertifikat blir berre utferda til islandske
borgarar og personar som er permanent busette
pa Island. Utanlandske borgarar ma leggje fram
dokumentasjon pa at dei oppfyller krava som gjeld
pa Island, dersom dei skal fore islandsk fritidsfar-
tey. For utanlandske fritidsfartey mé forarar doku-
mentere at forarkrava er oppfylte dersom farteyet
seglar i islandsk farvatn i meir enn 9 manader.

Vurdering av kompetansekrav

Sjelv om regjeringa vil arbeide for at fleire skal ta
batferarpreven, er det ikkje noko i faktagrunnla-
get som tilseier at batferarpreven ber gjerast obli-
gatorisk for alle fritidsbatbrukarar utan omsyn til
alder. Kartlegginga fra SHT gir ikkje grunnlag for
4 hevde at fritidsbatulykker generelt kjem av

manglande formell sjgkompetanse hos bétfora-
rane eller at batferarane har for lite erfaring med a
fore bat. I tidlegare undersekingar av sjoulykker
har SHT likevel peikt pa at det krevst spesielle fer-
digheter for & fore bat trygt i heg fart.

Hog fart gir sterre fare for alvorlege person-
skadar og utset andre for fare. Historiske data
viser at det er mange grunnsteytingar, men desse
inneheld ikkje opplysningar om fart.

Redningsselskapet har i sitt innspel til mel-
dinga mellom anna vist til at fritidsbétar far stadig
kraftigare motor. Batlivsundersekinga fra 2018
viser at det er om lag 900 000 fritidsbétar i Noreg,
og at den vanlegaste battypen er motorbat utan
overnattingsplass. Trenden er at det blir fleire fri-
tidsbatar med hegt farts- og skadepotensial.

SHT la i oktober 2018 fram «Rapport om sjo-
ulykke — Hugin, kollisjon i Harstad 16. februar
2017» (Sjo 2018/02) etter ulykka med ein RIB som
kolliderte med ei fontene i sjoen i Harstad. I si
tryggleikstilrading sa SHT at Sjefartsdirektoratet
burde innfore seerskilde kompetansekrav for fora-
rar av hurtiggdande fartey med inntil 12 passasje-
rar. Konkret anbefaler SHT eit eige kurs for fartey
som gjer over 35 knop. Sjelv om denne tryggleiks-
tilrddinga er retta mot ferarar av neeringsfartey,
kan det tenkjast at tilrddinga og ber fi felgjer for
forarar av fritidsbatar.

Regjeringa meiner at grensa eventuelt bor lig-
gje hegare for fritidsbatar. Fritidsbatar som kan
oppné ein fart pa over 50 knop, har sé stort skade-
potensial at det ber vurderast a stille strengare
kompetansekrav til forarane av slike batar.

Regjeringa vil vurdere om det ber innferast eit
eige teoretisk og praktisk kurs for ferarar av fri-
tidsbatar som kan oppna sterre fart enn 50 knop.

8.2.2 Tryggleiksutstyr

I Noreg skal alle fritidsbatar vere utstyrte med
eigna rednings- og flyteutstyr til alle om bord. I
2015 blei det vidare innfert eit krav om at alle om
bord i fritidsbatar under 8 meter skal ha pa seg
eigna flyteutstyr nar dei oppheld seg utanders
mens baten er i fart. For 4 sja pa effekten av pabo-
det blei det i 2016 gjennomfert ei evaluering av
lovferesegna. Rapporten viste mellom anna til at
pabodet har verka haldningsskapande, men det
var for tidleg 4 pavise om det hadde ein ulykkes-
redusarende effekt. Heller ikkje i SHT-kart-
legginga av historiske fritidsbatulykker er det nok
informasjon i datagrunnlaget til 4 vurdere kor
effektivt eller relevant bruk av redningsvest er.
Ifolgje Sjofartsdirektoratet er manglande bruk
av flyteutstyr ei medverkande éarsak til deds-
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Figur 8.5 Bruk av redningsvest registrert —
omkomne 2013-2017

Kjelde: SHT

ulykker. Ei oversikt fra 2017 viste at 18 av 29
omkomne ikkje hadde brukt flyteutstyr. For 2018
har SHT funne at nesten halvparten av dei som
drukna eller truleg drukna (9 av 19), ikkje brukte
flytemiddel. For dei som brukte flytemiddel og
drukna, var flytemiddelet ikkje rett tilpassa, eller
det sergde ikkje for frie luftvegar nar personen
mista medvitet eller pd annan maéte ikkje var i
stand til & ta vare pa seg sjolv.

Regjeringa vil per i dag ikkje foresld nokon
endringar i pdbodet om a bruke flyteutstyr. Det er
viktig & framleis ha fokus pa bruk av flyteutstyr i
det haldningsskapande arbeidet. Bruk av red-
ningsvest som er rett tilpassa og har skrittstropp
festa er det flytemiddelet som sergjer for frie luft-
vegar ogsa nar brukaren blir bevisstlaus. SHT pei-
ker pé at omgéande varsling om naud og posisjon,
i kombinasjon med bruk av redningsvest som er
rett tilpassa, kan medverke til at personar over-
lever etter fall i sjgen.

Sverige

Det er ingen obligatoriske krav til tryggleiksut-
styr pé fritidsfartey.

Danmark

I Danmark skal alle fritidsfartey som ikkje er for-
toygde i hamn, ha godkjende redningsvestar til
alle om bord. I tillegg er det eit generelt krav at

alle fritidsfartey skal vere utstyrte med tryggleiks-
utstyr som er nedvendig sett pd bakgrunn av ars-
tida og vérforholda, farteytypen, storleiken og
bruken av baten og lengda pa turen.

Finland

I fritidsfartey over 5 meter méa det vere godkjent
flyteutstyr til alle om bord. I tillegg er det krav om
lensepumpe (eller anna utstyr for a fa vatn ut av
baten) og arar eller anker for alle motorbatar og
seglbitar over 5 meter. Det er o0g krav til
brannslekkingsutstyr pa béatar med innanbords-
motor, eller utanbordsmotor med motorkraft
storre enn 25 kW, eller dersom det er kokeinn-
retning i baten.

Island
Det skal vere godkjent flyteutstyr til alle om bord.

Vurdering av tryggleiksutstyr

SHT-kartlegginga av fritidsbatulykker viser at
halvparten av dei omkomne i 2018 drukna etter at
baten kantra, eller etter fall over bord, og at det
ikkje blei brukt automatisk fiernstopp av motor
eller tryggleiksline. Historisk viser havarikommi-
sjonens underseking at to av tre omkomme har
deydd i ulykker med kantring og fall over bord.

Haldningsskapande arbeid kan vere innretta
pa a forhindre ulykker ved kantring og fall over
bord og & synleggjere ulike former for tidleg vars-
ling dersom ein kjem i naud.

Regjeringa vil vurdere & innfere eit krav om
dedmannsknapp og bruk av denne i motorbétar.
Fleire batar og motorar er utstyrte med ded-
mannsknapp, men det er truleg mange batferarar
som ikkje festar dedmannsknappen pa seg. Eit
pabod om bruk av dedmannsknapp kan vere et
fornuftig krav som til demes kan hindre ulykker
med «lopske» batar etter fall over bord.

Sjefartsdirektoratet har foreslatt & innfore eit
krav om dedmannsknapp pad mindre neerings-
fartey med utanders styreposisjon som stoppar
framdriftsmaskineriet dersom feraren av farteyet
fell over bord. Forslaget baserer seg pa anbefa-
lingane frd SHT i «Rapport om sjeulykke — RIB,
fall over bord i Olden 22. juli 2015» (Sjo 2017/
06). I denne ulykka var farteyet utstyrt med ded-
mannsknapp, men foraren brukte han ikkje da
han fall over bord. Ein passasjer fekk stoppa far-
toyet ved & trekkje ut dedmannsknappen. Hen-
dinga viser kor viktig dedmannsknappen kan
vere.
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8.2.3 Promillegrense

Promillegrensa for fering av fritidsbatar under 15
meter er 0,8 promille. Grensa blei innfert dd sma-
batlova tredde i kraft 1. januar 1999. I Prop. 51 L
(2014-2015) vurderte regjeringa ei skjerping av
promillegrensa. Etter ei samla vurdering blei det
konkludert med at det ikkje var tilstrekkeleg
grunnlag for 4 endre promillegrensa for fritidsbétar.

Det er uomtvista at eit hegt alkoholnivad er
negativt for tryggleiken ved bruk av fritidsbéatar.
Mellom anna ferer alkohol til nedsett reaksjons-
evne og reduserer evna til 4 tenkje klart og fornuf-
tig. Vidare blir det vanskelegare a4 bedemme
avstandar, og om ein er sa uheldig 4 falle i vatnet,
vil alkoholpaverknad gjere kroppen mykje mindre
i stand til 4 halde oppe kroppstemperaturen.

Havarikommisjonen si kartlegging viser at
ruspaverknad serleg blir sett i samband med
ulykkestypane grunnsteyting og kollisjon, og per-
sonar som har omkomme ved fall i sjgen mellom
bryggje og bat. I 2018 var 8 av 21 omkomne ruspa-
verka eller truleg ruspéaverka. Dei omkomne som
var ruspaverka, hadde i gjennomsnitt 1,7 i pro-
mille (median 1,5).

Sverige

Promillegrensa for ferarar av fritidsbatar som kan
oppna fart over 15 knop, eller som er over 10
meter, er 0,2 promille. Denne grensa gjeld og for
andre enn feraren dersom dei utferer oppgaver
om bord som er spesielt viktige for tryggleiken

om bord. For batar som er mindre enn 10 meter,
og som gar saktare enn 15 knop, er grensa 1,0
promille.

Danmark

I Danmark er promillegrensa 0,5 promille for fri-
tidsfartey over 15 meter og planande speedbatar og
liknande fartey (ogsa vasskuter) under 15 meter.

Finland

Promillegrensa er pa 1,0 promille ved foring av fri-
tidsbat. Promillereglane gjeld ikkje ved fering av
mindre fartey som robat, segljolle eller anna far-
toy som kan sidestillast med slike farkostar.

Island

Promillegrensa til sjos er 0,5 promille for fritids-
batar og skip.

I tillegg til eksplisitte promillegrenser har alle dei
nordiske landa fastsett generelle reglar om at fora-
ren ikkje ma vere uskikka til a fore farteyet. Desse
reglane rammar ogsa andre rusmiddel og situa-
sjonar der foraren ikkje er skikka.

Vurdering av promillegrensa

Regjeringa vil ikkje foreslda & endre dagens
promillegrense pa 0,8. Det blir vurdert som usik-
kert om ein reduksjon av promillegrensa vil ha
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Figur 8.6 Fordeling av hendingar med omkomne der rus og fart er registrert 2013-2017

Kjelde: SHT



o2 Meld. St. 30

2018-2019

Samhandling for betre sjotryggleik

den enskte effekten i form av feerre fritidsbatulyk-
ker og omkomne.

I Prop. 51 L (2014-2015) blei det konkludert
med at det ikkje var noko tilstrekkeleg fakta-
grunnlag som tilsa ei endring av promillegrensa
for fritidsbatar. Departementet meinte — ut fra den
generelle kunnskapen om korleis promille paver-
kar atferd og reaksjonsmenster — at det er grunn
til & tru at det hovudsakleg er promille over 0,8
som representerer ein reell fare pa sjoen.

Havarikommisjonen si kartlegging av fritids-
batulykker bekreftar dette inntrykket. I rapporten
diskuterer kommisjonen kva ruspaverknad har a
seie for foring av fritidsbat. SHT meiner at det er
behov for meir kunnskap om kvifor folk ferer bat
nar dei er moderat til tydeleg ruspaverka, for a
kunne setje i verk maélretta tiltak. Regjeringa vil
difor arbeide for et betre fakta- og statistikkgrunn-
lag, sja kap. 8.1.2.

Rapporten viser at rus hovudsakleg er ein fak-
tor ved ulykkestypane grunnsteyting/kollisjonar
og fall i sjpen mellom bryggje og bat, og nar
dreier seg om ein tydeleg ruspaverknad (mellom
1 og 2 i promille). SHT viser til at erfaringar fra
vegtrafikken med & redusere promillegrensa kan
ha positive resultat i form av feerre personskadar
og dedsulykker. Samtidig viser dei til ein studie
fra Skottland som konkluderer med at ein reduk-
sjon av promillegrensa (fra 0,8 til 0,5) ikkje med-
forte faerre trafikkulykker, da det ikkje blei innfort
andre tiltak samtidig, til demes auka promillekon-
troll. I Prop. 51 L (2014-2015) er det slatt fast at
ein allmennpreventiv effekt foreset eit auka kon-

trollniva, noko som krev sterre ressursbruk. Det
gér mellom anna fram at dei skonomiske ressur-
sane som blir stilte til disposisjon for politiet, ber
prioriterast pa ein slik méte at det gir mest mogleg
effektiv kamp mot kriminalitet og best resultat pa
alle omrade politiet har ansvaret for. Denne vurde-
ringa er aktuell ogsé i dag og er eit argument som
kan tale mot ein reduksjon av promillegrensa.

8.2.4 Batutleige

Det har vore ein stor framvekst av reiselivsbedrif-
ter langs kysten. Desse bedriftene legg til rette for
mellom anna turistfiske og medverkar til auka
aktivitet og sysselsetjing i ei rekkje lokalsamfunn.
Det er grunn til & tru at mange turistar manglar
nokre av dei grunnleggjande ferdigheitene i bruk
av bat, seerleg under dérlege veer- og sjeforhold og
i ukjent farvatn. Havarikommisjonens kartlegging
viser at kvar fierde omkomne i 2018 var ein utan-
landsk turist som hadde leigd bét, og at turistane
hadde lita eller inga erfaring med & fore bat under
dei radande forholda. I ein tidrsperiode har
omtrent 15 prosent av ulykkene med omkomne
vore knytte til utleige- eller fisketurisme. SHT stil-
ler spersmél ved om utleige av fritidsbatar i til-
strekkeleg grad gar for seg pa ein forsvarleg mate
som varetek tryggleiken til leigetakarane.

Vurdering av bdtutleige

Sjofartsdirektoratet har i fleire ar hatt fokus pa
denne gruppa og utarbeidd materiale pa fleire
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Figur 8.7 Tal pa omkomne per ar der utleige eller (fiske-)turisme er registrert
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sprak som blir distribuert til reiselivsbedrifter.
Innovasjon Noreg har og i fleire ar produsert bro-
sjyren «Sikkerhet ved friluftsliv ved kysten» i sam-
arbeid med mellom andre DNT, Rede Kors, For-
bundet Kysten, Virke, NHO Reiseliv, Rednings-
selskapet og Hanen. Vidare inneheld nettsida
visitnorway.com konkrete tips til kva som skal til
for & ha trygge opplevingar pa sjoen.

Utleige av fritidsbéatar er 4 sja pa som ei forbru-
karteneste som er regulert i produktkontrollova®.
Direktoratet for samfunnstryggleik og beredskap
(DSB) forer tilsyn med tilbydarar av batutleige og
har ei sentral rolle med 4 sja til at utleige av fritids-
bétar skjer pa forsvarleg vis. Utleigarar ma mel-
lom anna vise aktsemd og treffe rimelege tiltak for
4 hindre at utleigeverksemda medferer helse-
skade. Utleigarar skal gi informasjon slik at turis-
tar som leiger bétar, blir i stand til 4 vurdere trygg-
leiken og eventuelt sikre seg mot fare. Bade kom-
petansekrav og krav til utrusting gjeld for perso-
nar som skal leige bat.

SHT viser i sin rapport til tilsynet DSB gjorde
med tilbydarar av batutleige i 2011, som mellom
anna viste at kunnskapen om produktkontrollova
var lag. Fokus pa det haldningsskapande arbeidet
er framleis viktig, og regjeringa vil arbeide for at
NHO Reiseliv, Innovasjon Noreg, DSB, Sjofarts-
direktoratet og Fiskeridirektoratet skal vidarefere
det haldningsskapande arbeidet overfor akterar
som driv med utleige av fritidsbatar.

Regjeringa vil vurdere om det ber stillast seer-
skilde krav til bade leigar og utleiegar av fritids-
bétar. P4 Island ma til demes utanlandske borga-
rar leggje fram dokumentasjon pa at dei oppfyller
krava som gjeld pa Island, dersom de skal fore eit
islandsk fritidsfartey. Det kan til demes vere eit
internasjonalt batferarbevis.

8.2.5 Fart og ferdsel med fritidsbatar

Fartsrestriksjonar pa sjgen kan regulerast med
heimel i fleire lover, deriblant lov 17. april 2009
nr. 19 om havner og farvann (hamne- og far-
vasslova). Alminnelege reglar om fart er fastsette
i forskrift 15. desember 2009 nr. 1546 om
fartsbegrensninger i sjo, elv og innsje. Mellom
anna inneheld denne forskrifta aktsemdsreglar
for fartoy og fartsgrenser ved passering av
badande. 1 tillegg gir forskrifta kommunane
mynde til 4 fastsetje lokale fartsforskrifter. Det er
fastsett 125 slike lokale forskrifter fordelt pa 95
kommunar. Om lag ein fjerdedel av forskriftene

3 Lovav 11. juni 1976 nr. 79 om kontroll av produkter og for-

brukertjenester

er registrerte i Kystverkets digitale kartleysing
for registrering av lokale fartsforskrifter.* Farts-
forskriftene etter hamne- og farvasslova gjeld likt
for alle typar fartey, ogsa fritidsfartey. Vidare kan
kommunane med heimel i hamne- og farvasslova
regulere orden i og bruk av eige sjgomrade. Slik
regulering kan til demes vere regulering av bruk
av fritidsfartey. Enkelte kommunar har brukt til-
gangen til & regulere bruk av fritidsfartey til a
fastsetje seerskild regulering for bruk av vas-
skuter.

I Prop. 86 L (2018-2019) foreslar regjeringa
at det framleis skal vere heve til & regulere fart
og ferdsel med fritidsfartey med heimel i ny
hamne- og farvasslov. Regjeringa foreslar at
departementet kan fastsetje ferdselsreguleringar
i farvatnet, mellom anna om fart og ferdsel med
fritidsfartey. I tillegg blir det foreslatt ein eigen
heimel for kommunane til 4 regulere ferdsel med
fritidsfartey. Forslaget gir departementet hove til
a fastsetje generelle fartsgrenser for fritidsfartey.
Dersom slike generelle fartsgrenser blir fast-
sette, vil kommunane kunne justere fartsgrensa i
eige sjpomrade ut fra lokale behov. Om generelle
fartsgrenser skal innferast, vil bli vurdert der-
som det viser seg a vere behov for det. Stortinget
behandla lovproposisjonen 4. juni 2019.

8.2.6 Obligatorisk smabatregister

Smébatregisteret blei vedteke oppretta i 1994 og
sett i reguleer drift 1. januar 1998. Registeret samla
inn, samordna og systematiserte data om fritids-
batar. Registeret avleyste det tidlegare desentrali-
serte batregisteret som var administrert av dei
lokale politistyresmaktene, og som det var funne
betydelege manglar ved. Registeret var drive av
toll- og avgiftsetaten og hadde ei sentral eining
lokalisert i Fredrikstad. Bakgrunnen for at toll- og
avgiftsetaten blei vald som registreringseining,
var at etaten hadde under oppbygging tilgjenge-
lege datasystem som var serleg eigna til & vareta
ei registreringsordning. Vidare ville toll- og
avgiftsetaten vere ein betydeleg brukar av opplys-
ningar fra registeret, og etaten ville dessutan ha
interesse av opplysningane dersom Stortinget
skulle gnskje a innfore ei avgift pa batar.

Registeret blei avvikla av Bondevik Il-regje-
ringa. Redningsselskapet driv i dag eit frivillig
register av smabatar. Fritidsbatar mellom 7 og 15
meter kan frivillig registrerast i Sjefartsdirektora-
tets sitt skipsregister, og fritidsbatar over 15 meter
skal registrerast i skipsregisteret.

4 https://kart.kystverket.no/fartsforskrift
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Rédet skal medverke til & fremje tryggleik ved

bruk av fritidsfartey og koordinere initiativ mel-

lom akterane. Radet gir faglege rad i saker som

gjeld sjovett og fritidsfartey, og skal mellom

anna leggje vekt pa

— tryggleik for liv, helse, miljo og fartey

— forebyggjande arbeid overfor brukarar av
fritidsfartey

— kompetanse og sertifisering

Réadet bestér av

— Redningsselskapet

— Kongelig Norsk Batforbund
- NORBOAT

— NHO Reiseliv

— Norges Motorsportsforbund
— Norges Padleforbund

— Norges Seilforbund

Boks 8.4 Sakkunnig rad for fritidsfartey

Offentlege styresmakter med ansvar pa eller
knytt til fritidsbatomradet:

— Sjefartsdirektoratet

— Kystverket

— Politidirektoratet

- Miljedirektoratet

— Hovudredningssentralane

— Direktoratet for samfunnssikkerhet og

beredskap

— Neerings- og fiskeridepartementet (observa-
tor)

— Statens havarikommisjon for transport

(observater)

Regjeringa meiner at dagens ordning med
Redningsselskapet sitt smabatregister kombinert
med frivillig registrering av fritidsbatar over 7
meter i Skipsregistrene (NOR), der det er enske
om realregistrering, er ei formalstenleg loysing.
Regjeringen har derfor ikkje planer om & innfere
et obligatorisk smabatregister pa ndveerende tids-
punkt.

8.3 Haldningsskapande arbeid

Haldningsskapande arbeid er eit av dei viktigaste
tiltaket som kan medverke til & redusere talet pa
ulykker med fritidsbéatar, og Sjefartsdirektoratets
forebyggjande arbeid for 4 redusere ulykkestalet i
fritidsbéatflaten er ei sentral oppgéve.

Sjefartsdirektoratet etablerte i 2017 ein eigen
seksjon for fritidsfartey for & styrkje arbeidet pa
fagomradet fritidsfartey. Etableringa av ein eigen
seksjon har i sterre grad bidrege til 4 tydeleggjere
arbeidet Sjofartsdirektoratet gjer pd omréadet.
Kystverket deltek i relevante utval og samarbeids-
forum med eit spesielt fokus pa haldnings-
skapande arbeid og bevisstgjerande tiltak innan
sjotryggleik for fritidsbatbrukarar.

Den arlege Fritidsbatkonferansen bli arran-
gert av Sjofartsdirektoratet og er ein viktig mete-
plass for politikarar, offentlege akterar, kompe-
tansemilje, frivillige organisasjonar og naeringa.

Med konferansen enskjer Sjofartsdirektoratet &
medverke til betre tryggleik for fritidsbatbrukarar
gjennom dialog, erfaringsutveksling og idémyld-
ring. Nerings- og fiskeridepartementet har eta-
blert eit Sakkunnig rad for fritidsfartey. Arbeidet
er delegert til Sjofartsdirektoratet. Fra 2017 er
radet drive av Sjefartsdirektoratet og Kystverket i
samarbeid. Radet er eit samarbeidsorgan for
offentlege styresmakter med ansvar pa fritidshat-
omradet og frivillige organisasjonar som arbeider
for tryggleik pa fritidsbétar.

Nasjonal handlingsplan mot fritidsbdtulykker

Gjennomgangen i meldinga illustrerer ei rekkje
gode haldningsskapande tiltak, men det manglar
ei overordna tilnaerming - ein nasjonal handlings-
plan. Ein slik plan eksisterer pa vegtrafikkomra-
det. Den nasjonale handlingsplanen mot ulykker i
vegtrafikken inneheld ein nullvisjon, og utviklinga
viser at ulykkene i trafikken gar ned.

I stortingsmeldinga «P4 rett kurs» gar det fram
at nar det gjeld den ferebyggjande sjotryggleiken,
har regjeringa som sitt hovudmal & redusere trans-
portulykkene i trdd med nullvisjonen. Nullvisjonen
seier at det ikkje skal skje ulykker med drepne eller
hardt skadde i transportsektoren. Ein slik null-
visjon gjeld og pé fritidsbatomradet.

Offentlege styresmakter, organisasjonar og fri-
villigheten ber i enda sterre grad enn i dag sam-
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ordne innsatsen pa fritidsbatomradet. Regjeringa
har difor bedt Sjefartsdirektoratet i samarbeid
med Sakkunnig rad for fritidsfartey om & utar-
beide ein nasjonal handlingsplan mot fritidsbat-
ulykker.

Tilskotsordning for sjovettaktivitet

Den frivillige innsatsen i Noreg er uvurderleg, og
frivillige organisasjonar gjer ein viktig innsats for
a4 spreie kunnskap om godt sjevett. Sjofarts-
direktoratet har sidan 2014 lyst ut midlar til fri-
villige organisasjonar som driv sjevettarbeid blant
barn og unge, og nar gjennom det arleg ut til over
15 000 barn og unge. I 2018 har 79 lag og foreinin-
gar frd heile Noreg sokt om stotte, og det blir til-
delt i underkant av éin million kroner. Barn og
unge vil og kunne pédverke vaksne menn, den
gruppa som er mest utsett for fritidsbatulykker.

Redningsselskapet

Redningsselskapet har i dag sommarskular for
barn fra 9 til 13 ar ungdomsleirar for ungdom fra
14 til 18 ar, og dei arrangerer «Forebyggende Sei-
las», eit tilbod til 5.-7. klasse. Redningsselskapet
onskjer a styrkje dette tilbodet framover og vil 0g
mellom anna satse pa lokale markeringar langs
kysten og lansere eit interaktivt spel som skal
vere spennande og leererikt for barn og unge. Red-
ningsselskapet vil g i gang med sjovettkampanjar
og symjeopplaring for minoritetsgrupper. Arbei-
det med kunnskap og haldningar blant fritidsbat-
folket og fiskarar vil ogsa bli fornya og fa eit loft. I
tillegg tilbyr Redningsselskapet ei rekkje ulike
kurs, mellom anna i tryggleik til sjos, redning og
beredskap.

Sjovettkampanjer

Sjefartsdirektoratet sender ut gratis undervis-
ningsmateriell til skular. Undervisningsopplegget
med fokus pa sjovett og sikker bruk av fritidsbat
er populert og nér ut til mange elevar over heile
landet. Auka kunnskap i befolkninga er eit viktig
tiltak for 4 endre haldningar. Ulike malretta kam-
panjar er eit viktig ferebyggjande tiltak for auka
tryggleik. Sjofartsdirektoratet har i fleire &r
arbeidd kontinuerleg med at fleire skal bruke
flyteutstyr nér dei er ute i fritidsbét. Direktoratet
driv kampanjesida «Vis sjevett> pad Facebook og
Instagram. Brosjyremateriell om batferarpreven,
internasjonalt batferarsertifikat og fritidsskipper-
sertifikat blir delt ut p4 messer, og Sjefartsdirekto-
ratet er til stades for & informere om kor viktig det

er 4 opparbeide seg kompetanse. Informasjon om
batferarbevis, internasjonalt batferarbevis og fri-
tidsskippersertifikat blir og distribuert via nett-
sidene til Sjefartsdirektoratet og i trykt materiell.

«Klar for sjoen» er ein kampanje som har gatt
over fleire ar. Kjernebodskapen i kampanjen er
edru batfering. Sjefartsdirektoratet deltek i pro-
sjektgruppa og er med pa a planleggje, gjennom-
fore og evaluere kampanjen.

Alle landsdekkjande organisasjonar pé fritids-
batfeltet er med i «Klar for sjgen». Akterane er
Kongelig Norsk Batforbund, Kongelig Norsk Seil-
forening, Noregs Seilforbund, Sjefartsdirektora-
tet, Politidirektoratet, AV-OG-TIL, Rede Kors,
Redningsselskapet, Kystvakta, Kystverket, NOR-
BOAT, Oslofjorden bateierunion, Friluftsradenes
Landsforbund og Kartverket.

Kystverket samarbeider med ulike interesse-
organisasjonar for a betre sjotryggleiken gjennom
merking av skjer og grunner. Kampanjen «Merk
skjeeret», som er ein samarbeidskampanje mellom
Kystverket og Gjensidigestiftelsen der brukarane
og fritidsbateigarane har gitt tips om skjer som
burde merkjast, er eit eksempel pa dette. Kyst-
verket har mellom anna prioritert dei 1 500 tipsa
som kom inn, og merkt om lag 100 skjer og grun-
ner. Kampanjen har bade ei praktisk tryggleiks-
side gjennom merkinga og ei haldningsskapande
side gjennom utstrekt mediemerksemd. Kyst-
verket har 0g samarbeidd tett med sjodivisjonen i
Kartverket om & redusere tida det tek & fi nye
merke inn i sjgkarta.

Sjokart til fritidsfldten

Fritidsflaten er ei stor og viktig brukargruppe,
og Kartverket jobbar kontinuerleg for a levere
oppdaterte sjokart og visingstenester for denne
malgruppa. Sjekart pa papir er tilgjengelege i for-
skjellige format. Kartverket leverer rettingar til
sjokarta i «Etterretninger for sjefarende» kvar
fiortande dag. Fleire leveranderar tilbyr elektro-
niske sjokart tilpassa ulike kartplottarar og hand-
haldne satellittmottakarar. Dette er i praksis ofte
gode loysingar til sitt bruk, sjelv om leysingane
ikkje oppfyller krav fastsette av Den internasjo-
nale maritime organisasjonen (IMO) for naviga-
sjonssystem utan bruk av offisielle papirkart i
profesjonelle samanhengar. For 4 stimulere til
hyppigare oppdatering av kartdata til brukarane
endra Kartverket i desember 2016 vilkdra i
distribusjonsavtalen med leveranderane i fritids-
batmarknaden. Sjekart som tilsvarer bade papir-
karta og dei elektroniske karta, er tilgjengelege
via Kartverkets innsynsleysing noregskart.no.
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Denne maten a sja pa karta pa er best eigna til
ferehandsplanlegging.

8.4 Politiets sjgteneste

Saman med mellom andre Redningsselskapet,
Kystvakta, frivillige organisasjonar og kommunal
beredskap er politineerveer pa sjoen eit viktig inn-
slag i sjetryggleiken og kystberedskapen lokalt.
Med enkelte unntak heyrer det inn under politiet
4 handheve regelverket for atferd til sjos. I 2018
inngjekk politiet og Redningsselskapet ein bered-
skapsavtale. Den gir politiet heve til & bruke 50
redningsskeyter langs heile kysten. Avtalen vil
fore til styrkt beredskap og redusert responstid
ved politioperative aksjonar. Fersteprioriteten til
redningsskeytene er & levere sgk- og rednings-
beredskap (SAR) koordinert av hovudrednings-
sentralane. Gjennom beredskapsavtalen kan poli-
tiet rekvirere redningsskeyter i alle politidistrikta
i akutte situasjonar. Ved samtidskonflikt vil SAR-
oppdrag normalt ha fersteprioritet. Avtalen inne-
ber frakt av polititenestemenn til oppdrag pa eyar
eller stader der det er raskare eller meir praktisk &
komme sjovegen enn med bil. Det kan dreie seg
om fleire typar politioppdrag, men det er ikkje
snakk om & bruke redningsskeyter til eksempel-
vis promillekontroll eller kontroll med bruk av
redningsvest.

Politiet pa sjgen har i utgangspunktet same
oppgave som péa land. Det inneber 4 vere synleg til
stades for & medverke til 4 hindre uonskt og farleg
atferd og forebyggje ulykker og andre uenskte
hendingar. Vidare har politiet som rettshand-
hevande styresmakt til oppgéave & gripe inn mot
ulovleg verksemd. Politiet etterforskar saker og
hendingar der det er rimeleg grunn til & under-
sekje om det er gjort noko straffbart. Sidan poli-

tiet disponerer relativt sma batar, blir tenesta i
praksis utfert i fjordar og relativt naer land.

Politiet ser sjolv pa det a vere til stades og
drive kontrollverksemd som eit vesentleg bidrag
til god sjotryggleik. Innanfor dei eksisterande
skonomiske rammene og vilkéra enskjer politiet &
vere best mogleg representert pa sjoen, i fritids-
batmiljg og elles der sjotryggleik stir sentralt.
Politiet ma sja sjotenesta i samanheng med andre
oppgéaver og prioriteringar i politidistrikta. Ogsa
innkjep av materiell, til demes politibatar, kviler pa
prioriteringar i politidistrikta. Politidirektoratet
sender arleg ut eit eige disponeringsskriv for sjo-
tenesta der dei nasjonale prioriteringane for tene-
sta er fastsette. I tillegg til at fysisk neerveer er
rekna for 4 ha ein forebyggjande effekt, gjennom-
forer politiet kontroll av batferarar med omsyn til
bade alkoholpaverknad og bruk av andre rusande
eller bedevande middel, kvalifikasjonane til batfer-
arane og bruken av flyteutstyr. Politidirektoratet
har pélagt politidistrikta & rapportere om aktivite-
ten. Kvart politidistrikt har ansvaret for 4 organi-
sere sjotenesta pa grunnlag av disponeringsskriv
fra Politidirektoratet og lokale utfordringar. Poli-
tiet har stort fokus pa ferebygging retta mot fri-
tidsbatane. Vidare er det ein del av politiets sjo-
teneste & handheve regelverket for laksefiske og
fangst av hummar.

I ferebyggjande augemed samarbeider politiet
med Kystvakta og Skjeergardstenesta i Oslofjord-
omradet. I kontrollsamanheng samarbeider poli-
tiet med Kystvakta bade nar det gjeld handheving
av reglane om krav til fritidsbatar og fangstfere-
segnene (laks og krabbe). Statens naturoppsyn er
samarbeidspartnar nar det gjeld kontroll med
etterlevinga av feresegnene i smabatlova, lov om
laksefisk og innlandsfisk m.v. og naturmang-
foldslova.
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9 @konomiske og administrative konsekvensar

Regjeringa har i denne meldinga beskrive sam-
handling mellom akterane nér det gjeld ferebyg-
gjande sjotryggleik og kystberedskap. Meldinga
gir ein status pa omrade som blei omtalte i Meld.
St. 35 (2015-2016) Pa rett kurs — Forebyggende sjo-
sikkerhet og beredskap mot akutt forurensning, og
gér gjennom Sjofartsdirektoratets arbeid knytt til
neringsfartey og ulykker. Vidare omtaler mel-
dinga sjetryggleik i nordomrada og tryggleik pa
fritidsbétar.

Tiltaka som er beskrivne i meldinga, blir gjen-
nomferte innanfor gjeldande budsjettrammer og

far ikkje administrative konsekvensar & snakke
om.

Nerings- og fiskeridepartementet
tilrar:

Tilrading frd Neerings- og fiskerideparte-
mentet 21. juni 2019 om Samhandling for betre
sjotryggleik blir send Stortinget.
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