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AIS
DSB
IMO
IUA
LNG
NOFO

AIS:
Lettere destillater:

Kjemisk dispergering:

Oljetankere:
Produkttankere:
Tungolje:
Utseilt distanse:

Forkortelser

Automatic Information Systems

Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap
International Maritime Organization
Interkommunalt utvalg mot akutt forurensning
Flytende naturgass (Liquefied Natural Gas)
Norsk oljevernforening for operaterselskap

Ordforklaringer

Et antikollisjonssystem basert pa utsendelse av radiosignaler fra fartoy.
Fellesbetegnelse pa drivstoff som er mer tyntflytende enn tungolje, med en
viskositet lavere enn 180 centiStoke (cSt). Betegnelsen omfatter mellomtunge
drivstoff (Intermediate Fuel Oil — IFO) og lettere drivstoff som marin diesel og
marin gassolje.

Péforing av flytende kjemisk losning (dispergeringsmiddel) som fremskynder
oppdelingen av oljeflak og loser opp oljen til smé draper slik at den spres,
fortynnes og brytes ned i vannmassene.

Tankskip som transporterer raolje.

Tankskip som transporterer ulike raffinerte petroleumsprodukter.
Tyktflytende drivstoff (Heavy Fuel Oil - HFO) med viskositet over 180 cSt.
Tilbakelagt distanse i nautiske mil for alle fartey i et gitt tidsrom og geografisk
omrade.
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godkjent i statsrdd samme dag.
(Regjeringen Solberg)

1 Innledning

God maritim infrastruktur er viktig for effektiv
sjotransport og for verdiskaping og bosetting
langs hele kysten. Regjeringen vil legge til rette
for utvikling av en konkurransedyktig, sikker og
miljevennlig sjgtransport.

Sjoveien vil spille en viktig rolle for fremtidige
arbeidsplasser, og Norge skal forbli en viktig sjo-
fartsnasjon. Norsk naringsliv stadr overfor kre-
vende omstillinger. Regjeringen er opptatt av &
legge til rette for nedvendige omstillinger med
gode rammevilkar som sikrer vekstmuligheter.

Hayt sikkerhetsniva - ren kyst

En sentral del av regjeringens arbeid for & legge
til rette for sjotransport er 4 bidra til et hoyt sik-
kerhetsnivdi og en ren kyst gjennom forebyg-
gende tiltak og beredskap mot akutt forurens-
ning. Derfor har regjeringen valgt 4 legge frem
for Stortinget en oppdatering av St.meld. nr. 14
(2004-2005) «Pa den sikre siden - sjosikkerhet

og oljevernberedskap». Vi mé sikre trygg ferdsel
for skipsfarten, redusere risikoen for at ulykker
skjer og redusere omfanget av ulykken dersom
den oppstar.

Infrastruktur og tjenester

Denne meldingen vil fokusere pa utvikling av
nasjonal infrastruktur og tjenester av betydning
for en sikker seilas langs norskekysten og en god
beredskap mot akutt forurensning. Infrastruktur
og tjenester omfatter blant annet fyr og merker,
lostjenesten, sjotrafikksentraler, statlig slepebe-
redskap og utstyr for bekjempelse av akutt foru-
rensning.

Regjeringen vil med denne meldingen gi Stor-
tinget en oppdatert og helhetlig vurdering av det
samlede arbeidet med forebyggende sjosikkerhet
og beredskap mot akutt forurensning. Det er vik-
tig 4 se beredskapen mot akutt forurensning i naer
sammenheng med forebyggende sjosikkerhet, slik
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at vi far en riktig prioritering mellom de forebyg-
gende og de konsekvensreduserende tiltakene.

Regjeringen mener at sjotransport er en miljo-
vennlig og sikker transportform, og at sjosikker-
heten i norske farvann gjennomgéiende er hoy.
Forebyggende tiltak er viktige forutsetninger for
det haye sikkerhetsnivaet. Videre bidrar den stat-
lige beredskapen mot akutt forurensning til &
redusere risikoen forbundet med sjotransporten
gjennom & sette oss i stand til 4 handtere akutte
forurensningshendelser. Siden forrige stortings-
melding ble lagt frem i 2005, er det gjennomfert
en rekke forebyggende tiltak som har styrket sjo-
sikkerheten ytterligere. I samme periode har
beredskapen blitt betydelig styrket gjennom opp-
gradering av materiell, mer effektiv organisering
og kompetanseheving. Regjeringen mener at den
statlige beredskapen er godt rustet til & hindtere
dagens miljorisikoniva.

Spersmal knyttet til fritidsbater omtales ikke
naermere i meldingen. Stortinget behandlet i 2015
spersmal om sikkerhet ved bruk av fritidsfartey
ved behandlingen av Prop. 51 L (2014-2015)
«Endringer i smébéatloven (pdbud om bruk av
flyteutstyr i fritidsbater)». I den forbindelse tok
Stortinget stilling til blant annet flytevest og pro-
millegrense til sjgs. Neerings- og fiskerideparte-
mentet gjennomferer i 2016 en evaluering av
pabudet om flyteutstyr.

Miljgvennlig teknologi

Regjeringen forventer at overgangen til mer miljo-
vennlig teknologi vil fa stor betydning ogsé i mari-
tim neering, og at nye typer drivstoff vil bidra til &
gjore skipstrafikken mer miljevennlig. Det vil
igjen pavirke risikobildet knyttet til skipsfarten.
Globale klima- og miljeutfordringer krever omstil-
ling, ogsd innenfor arbeidet med forebyggende
sjosikkerhet og beredskap mot akutt forurens-
ning. Aktivitetsnivaet i vare naerliggende havomra-
der og i Arktis har ekt de senere ar, og endringer i
aktivitetsniva i nordomradene vil kunne bety nye
utfordringer med hensyn til sikkerhet for fartey
som ferdes i omradet og hindtering av eventuell
akutt forurensning. Vi ma vaere overbevist om at
vi kan handtere de fremtidige utfordringene pa en
adekvat méte.

For & styrke arbeidet med den overordnede
transportpolitikken, besluttet regjeringen a samle
ansvaret for de ulike transportformene i ett depar-
tement. Ansvaret for blant annet havne- og sjo-
transportpolitikken ble pad denne bakgrunn over-
fort fra tidligere Fiskeri- og kystdepartementet til

Samferdselsdepartementet fra og med 1. januar
2014.

Ansvarsomrader

Ansvaret for sikkerhet til sjos og beredskap mot
akutt forurensning er delt mellom flere departe-
menter og etater.

Samferdselsdepartementet har ansvar for &
legge til rette for sikker sjotransport og god frem-
kommelighet i norske farvann, samt statens
beredskap mot akutt forurensning.

Nearings- og fiskeridepartementet har ansva-
ret for sikkerhet til sjgs knyttet til skip og mann-
skap. Gjennom Sjefartsdirektoratet reguleres kon-
troll og sertifisering av norskregistrerte skip og
mannskap, samt havnestatskontroll av fremmede
skip som anleper norske havner. Naerings- og fis-
keridepartementet koordinerer blant annet Nor-
ges arbeid i FNs internasjonale sjofartsorganisa-
sjon IMO og FNs internasjonale organisasjon for
arbeidstakere ILO.

Klima- og miljedepartementet har ansvar for &
stille krav til privat og kommunal beredskap mot
akutt forurensning, samt miljeregelverket for nor-
skregistrerte skip. Kommunal- og modernise-
ringsdepartementet har ansvar for den nasjonale
kartproduksjonen i Norge. Justis- og beredskaps-
departementet har ansvar for koordinering av red-
ningstjenesten.  Forsvarsdepartementet  har
ansvar for den militaere overvakingen av havomra-
dene og skipstrafikken. Kunnskapsdepartementet
har ansvar for vaervarsler til skip i norske kyst- og
havomrader.

Denne meldingen fokuserer pa tiltak innenfor
Samferdselsdepartements ansvarsomrade.

Sammendrag

Oppsummering av kapittel 2 Forebyggende
sjosikkerhet og beredskap mot akutt forurensning —
mal og risikostyring

Kapittel 2 presenterer sjotransportens samfunns-
messige betydning og de gjeldende transportpoli-
tiske rammene. Deretter gjennomgas regjerin-
gens mal for sjetransport, forebyggende sjosik-
kerhet og beredskap mot akutt forurensning,
samt regjeringens tilnaerming til risiko innen sjo-
transporten.

Regjeringen vil legge til rette for utvikling av
en konkurransedyktig, sikker og miljevennlig sjo-
transport og en effektiv beredskap mot akutt foru-
rensning som forhindrer og begrenser miljo-
skade.
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Nar det gjelder den forebyggende sjosikker-
heten, er regjeringens hovedmal & redusere trans-
portulykkene i trdd med nullvisjonen. Nullvisjo-
nen sier at det ikke skal forekomme ulykker med
drepte eller hardt skadde i transportsektoren.
Regjeringen vil opprettholde og styrke det heye
sikkerhetsnivéet i sjotransporten og unnga ulyk-
ker med akutt forurensning.

Nar det gjelder beredskap mot akutt forurens-
ning, er hovedmalet & forhindre og begrense miljo-
skade ved akutt forurensning, eller fare for akutt
forurensning. Regjeringen vil oppna dette ved &
legge til rette for en god og effektiv beredskap.

Risikoen forbundet med sjotransport kan
pavirkes gjennom forebyggende sjosikkerhetstil-
tak og skadebegrensende tiltak (beredskap mot
akutt forurensning). Risikoanalyser er et viktig
kunnskapsgrunnlag for arbeidet. Regjeringen vil
legge til rette for at det jevnlig gjennomferes ana-
lyser for & vurdere risikonivaet, og at analysene
folges opp med tiltak dersom de viser at risikoni-
vaet er endret eller vil endre seg. For & prioritere
mellom ulike tiltak, vil regjeringen sa langt som
mulig ta utgangspunkt i samfunnsekonomiske
analyser.

Det vil ikke vaere mulig & eliminere all risiko
forbundet med sjotransport, selv med effektive
risikoreduserende tiltak. Hvor hey risiko vi er vil-
lige til & akseptere, setter rammer for arbeidet
med forebyggende sjosikkerhet og beredskap
mot akutt forurensning. Regjeringen vil arbeide
for at risikoen forbundet med sjotransporten ikke
oker sammenlignet med dagens niva, og vil seke &
redusere risikoen for liv, helse og milje.

Oppsummering av kapittel 3 om status og
prognoser for skipstrafikken og ulykker til sjgs

Risikoanalysene presentert i kapittel 3 gir et
grunnlag for 4 vurdere dagens risikoniva, forven-
tet utvikling i risikoen og behov for a videreutvikle
den forebyggende sjosikkerheten og beredskapen
mot akutt forurensning. Analysene bygger pa
prognoser for skipstrafikken frem mot 2040.
Videre kan blant annet teknologiutvikling og
endrede krav til skipsfarten pavirke sannsynlighe-
ten for ulykker og mulige konsekvenser.

Skipstrafikken i norske farvann har gkt siden
2005. I dag domineres trafikken av passasjerskip,
stykkgodsskip og fiskefartoy. Malt i utseilt dis-
tanse, har Vestlandet den mest omfattende trafik-
ken. Prognosen for utvikling i skipstrafikken frem
mot 2040 tilsier en samlet gkning i utseilt distanse
pa 41 prosent.

Sannsynligheten for ulykker er beregnet ut fra
trafikkmengde og foreliggende ulykkesstatistikk.
De fleste ulykkene far begrensede konsekvenser,
men enkelte ulykker resulterer i dedsfall eller
akutt forurensning. Den forventede ekningen i
skipstrafikken frem mot 2040 vil kunne fore til
flere ulykker, dersom det ikke iverksettes nye
forebyggende tiltak eller eksisterende tiltak utvi-
des. Den beregnede ulykkesfrekvensen er hoyest
pa Vestlandet, bade i 2013 og i 2040.

Analysen av arsaker til ulykker viser at
menneskelige feil, som feilhandlinger eller feilvur-
deringer, ofte er den direkte arsaken til ulykker.
Bildet av de bakenforliggende arsakene er kom-
plekst. Det er flere faktorer som pévirker naviga-
sjonsprosessen negativt, som mangelfull sam-
handling og koordinering pé farteyenes bro, for
lite bruk av tilgjengelig personell og mangelfulle
rutiner og prosedyrer. I tillegg forverres situasjo-
nen ofte av vanskelige ytre forhold som darlig vaer
og sikt eller sterk strom. De forebyggende sjosik-
kerhetstiltakene kan bidra til & motvirke en rekke
av faktorene som kan fore til menneskelige feil.

Miljerisiko er produktet av sannsynligheten
for ulykker med akutt forurensning og mulige mil-
jokonsekvenser av forurensningen. Gjennomferte
miljerisikoanalyser vurderer miljerisikoen knyt-
tet til skipstrafikken, og identifiserer flere omréa-
der langs kysten med forheyet miljerisiko. Fordi
sannsynligheten for skipsulykker med akutt foru-
rensning er hoyere i Ser-Norge enn i Nord-Norge,
er den beregnede miljerisikoen generelt hoyest i
ser. De mulige miljekonsekvensene av akutt foru-
rensning er imidlertid beregnet & vaere heyere i
nord. Forventet frekvens av ulykker med akutt
forurensning er langt lavere pa Svalbard og Jan
Mayen enn pa fastlandskysten. Mulige miljekon-
sekvenser av akutt forurensning er imidlertid
alvorlige pa grunn av det sarbare naturmiljoet.

Miljerisikoen vil trolig endre seg frem mot
2040. Okningen i skipstrafikken kan fore til flere
ulykker med akutt forurensning dersom det ikke
innferes nye forebyggende tiltak eller eksis-
terende tiltak utvides. Prognosene tar imidlertid
ikke heyde for teknologi- og regelverksutvikling,
som kan pavirke sjosikkerheten. Videre kan miljo-
ets sarbarhet forandre seg betydelig i perioden,
blant annet pa grunn av ekosystemendringer som
folger av temperaturekning og forsuring av havet.
Endringer i hva slags drivstoff fartey bruker kan
ogsa pavirke miljgkonsekvensene av akutte utslipp.
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Oppsummering av kapittel 4 om forebyggende
sjosikkerhet

Nullvisjonen sier at det ikke skal forekomme ulyk-
ker med drepte eller hardt skadde i transportsek-
toren. For den forebyggende sjosikkerheten har
regjeringen lagt til grunn et hovedmal om at antall
transportulykker skal reduseres i trdd med nullvi-
sjonen. Regjeringen vil oppnd dette gjennom &
opprettholde og styrke det heoye sikkerhetsnivaet
i sjetransporten, gjennom tiltakene som foreslas i
denne meldingen.

Forebyggende sjosikkerhetstiltak skal redu-
sere sannsynligheten for ulykker til sjos, og
beskytte samfunnet mot hendelser som kan fore
til tap av liv, personskade, miljgskader og ekono-
miske konsekvenser.

Eksisterende forebyggende sjasikkerhetstiltak

Det er etablert en omfattende maritim infrastruk-
tur og en rekke tjenester for a ivareta sjosikkerhe-
ten i norske farvann. Infrastrukturen bestir av
navigasjonsinnretninger, som er visuelle hjelpe-
midler for posisjonsbestemmelse og sikker navi-
gasjon, samt trafikkseparasjonssystemer som
separerer motgaende trafikk og leder trafikken ut
fra kysten. Det gjores ogsa fysiske utbedringer i
farledene for 4 bedre fremkommeligheten og sik-
kerheten.

Tjenestene omfatter losordningen, sjotrafikk-
sentralene, elektroniske navigasjonshjelpemidler
og ulike meldings- og informasjonstjenester. Det
er videre fastsatt trafikkreguleringer som stiller
krav og vilkér til seilas i bestemte omrader for &
styrke sikkerheten. For & gi relevante myndig-
heter oversikt over skipstrafikken, og styrke
muligheten for kontroll og inngrep for & hindre
farlige situasjoner, er det ogsa etablert maritim
trafikkovervaking.

I den forrige stortingsmeldingen om sjosik-
kerhet og beredskap mot akutt forurensning ble
det foreslatt en rekke tiltak som siden er fulgt opp,
og som har bidratt til & styrke sjosikkerheten.
Overvakingen av skipstrafikk i norske Kkyst- og
havomrader er betydelig styrket, og vi har i dag et
langt mer detaljert situasjonsbilde enn tidligere.
Dette gir bedre muligheter til 4 oppdage potensi-
elt farlige situasjoner, gripe inn for & forhindre
ulykker og gjennomfere redningsaksjoner. Det er
opprettet trafikkseparasjonssystemer og anbefalte
seilingsruter som leder storre fartey ut fra land.
Systemene reduserer sannsynligheten for grunn-
stetinger og kollisjoner, og gir bedre tid til 4 rea-
gere ved hendelser. Videre er den statlige slepe-

beredskapen bygd ut, og det er innfort statlig los-
tjeneste og losplikt pa Svalbard.

Regjeringens forslag til tiltak for G styrke den
forebyggende sjosikkerheten

Risikoanalysen peker pa at risikoen knyttet til sjo-
transporten vil eke frem mot 2040 som felge av
forventet trafikkekning, dersom det ikke iverkset-
tes tiltak. For 4 ivareta malene om & redusere
transportulykkene i trad med nullvisjonen, og for-
hindre akutt forurensning, vil regjeringen styrke
innsatsen innen forebyggende sjosikkerhet.

Regjeringen vil prioritere forebyggende sjosik-
kerhetstiltak i omrader der skipstrafikken repre-
senterer en relativt hey risiko. For a prioritere
mellom ulike tiltak, vil regjeringen si langt som
mulig ta utgangspunkt i samfunnsekonomiske
vurderinger.

Regjeringen vil vurdere 4 utvide tjenesteomra-
det til sjetrafikksentralene. I forste omgang kan
farvannet mellom Fedje og Kristiansund bli inn-
lemmet i tjenesteomrédet til sjotrafikksentralene
pd Vestlandet. Driftskostnader som folge av en
eventuell utvidelse pa Vestlandet vil bli finansiert
av sjetransportneeringen gjennom sikkerhetsav-
gifter.

Regjeringen vil bygge ut landbaserte AIS-base-
stasjoner pa Svalbard for & styrke den maritime
trafikkovervakingen og gi Kystverkets sjotrafikk-
sentral i Varde og andre etater et kontinuerlig opp-
datert maritimt situasjonsbilde.

Regjeringen vil videreutvikle og modernisere
den eksisterende infrastrukturen, slik at den risi-
koreduserende effekten optimaliseres og drifts-
og vedlikeholdskostnadene reduseres. Et aktuelt
moderniseringstiltak er 4 oppgradere fyrlyktene
med LED-baserte lyskilder og utstyre dem med
GSM-basert fijernovervaking. 1 tillegg til redu-
serte drifts- og vedlikeholdskostnader, gir tiltaket
bedre presisjon i navigasjonsveiledningen og
bedre driftssikkerhet.

Regjeringen vil legge til rette for utvikling og
implementering av intelligente transportsystemer
(ITS) for sjofarten. Utvikling av dynamisk risi-
koovervéaking for a4 styrke sjotrafikksentralenes
trafikkovervaking er et aktuelt tiltak. Formalet
med systemet vil veere 4 avdekke farlige situasjo-
ner si tidlig som mulig, slik at ulykker kan avver-
ges. Arbeidet i FNs sjofartsorganisasjon IMO med
modernisering av maritime navigasjons-, kommu-
nikasjons- og informasjonssystemer (e-naviga-
sjon) vil ogsa bli fulgt opp. Regjeringen vil stotte
opp under samarbeid mellom norske maritime
myndigheter, rederier og utstyrs- og tjenesteleve-
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randerer med sikte pa 4 utvikle nye tjenester som
er tilpasset naeringens behov og som eker sikker-
heten til sjos.

Oppsummering kapittel 5 om beredskap mot akutt
forurensning

Hovedmalet for den statlige beredskapen er & for-
hindre og begrense miljeskade ved akutt foru-
rensning, eller fare for akutt forurensning. Regje-
ringen vil oppna dette ved 4 legge til rette for en
effektiv beredskap. Organisering og dimensjone-
ring av beredskapen er viktige forutsetninger for
4 oppna effektiv handtering av akutt forurensning.

Samferdselsdepartementet har det overord-
nede ansvaret for statens beredskap mot akutt for-
urensning, mens Klima- og miljedepartementet
har det overordnede ansvaret for & stille krav til
privat og kommunal beredskap mot akutt foru-
rensning. Ansvar og roller er fastsatt i forurens-
ningsloven. Forurensningslovens grunnleggende
prinsipp er at den som driver virksomhet som kan
medfere akutt forurensning skal serge for en ned-
vendig beredskap for & hindre, oppdage, stanse,
fierne og begrense effektene av forurensningen.
Kommunen har subsidieer tiltaksplikt. Staten forer
tilsyn med private og kommunale aksjoner mot
akutt forurensning, og kan overta aksjonsledelsen
dersom situasjonen ikke blir tilstrekkelig ivaretatt
av ansvarlig forurenser eller kommune. Kystver-
ket kan kreve utgiftene tilknyttet aksjoner refun-
dert fra ansvarlig forurenser.

Kystverket ivaretar statens beredskap mot
akutt forurensning og har personell og materiell i
beredskap. Statens beredskap er innrettet mot a
héndtere fare for, og bekjempelse av, storre tilfel-
ler av akutt forurensning som ikke er dekket av
privat eller kommunal beredskap. Fartey som sei-
ler i norske farvann er ikke palagt & holde egen
beredskap mot akutt forurensning. Beredskapen
mot akutt forurensning er derfor innrettet mot
akutt forurensning fra skipsfarten, saerlig mot
akutte oljeutslipp. Statens beredskap folger ogsa
opp risiko for akutte utslipp fra skipsvrak, jf.
omtale i kapittel 6.

Dagens statlig beredskap mot akutt forurensning

Den statlige beredskapen mot akutt forurensning
er dimensjonert og lokalisert pd grunnlag av
kunnskap om miljerisiko for akutte oljeutslipp fra
skipstrafikken i norske farvann. For & innrette
beredskapen pé best mulig méte, blir det gjen-
nomfert miljerisiko- og beredskapsanalyser.

Beredskapen mot akutt forurensning omfatter
flere ulike virkemidler, som alle har til hensikt &
hindre eller begrense miljgskade. Under en statlig
aksjon, prioriteres tiltak som kan skjerme sarbare
miljeressurser. Virkemidlene omfatter blant annet
statlig slepeberedskap, utstyr for 4 temme fartey
for oljeprodukter (nedlosseutstyr), ulike typer len-
ser, opptagere og strandrenseutstyr. Utstyret opp-
bevares bade pa land og péa fartey til Kystverket
og Kystvakten. I tillegg er organisering, kompe-
tanse og utstyr for & sikre et godt situasjonsbilde
viktig for beredskapen.

I den forrige stortingsmeldingen ble det pekt
pé flere tiltak innen beredskap mot akutt forurens-
ning som 1i all hovedsak er blitt fulgt opp. Bered-
skapen har de siste ti drene blitt betydelig oppgra-
dert; statens oljevernmateriell er fornyet og sup-
plert med blant annet nedlosseutstyr, oljevern-
utstyr er utplassert pa kystvaktfartey og statens
slepeberedskap er styrket med flere fartoy. Kyst-
verkets overvakingsfly er fornyet, fliten av olje-
vernfartey er utvidet med tre nye multifunksjons-
fartoy og etatens beslutningsstetteverktey under
aksjoner er videreutviklet. Videre har 29 inter-
kommunale utvalg mot akutt forurensning fatt til-
fort statlig oljevernutstyr for a fremme kommune-
nes kapasitet til & bistd under statlige aksjoner.
Det er ogsé inngatt avtaler med 36 mindre fartoy
om 4 bistd under statlige aksjoner.

Under en statlig aksjon vil flere akterer, som
kommuner, Sivilforsvaret og private, bista aksjons-
ledelsen. For 4 legge til rette for god samhandling,
blir det gjennomfert felles ovelser og trening. For
a styrke samhandlingen, har Kystverket, Direkto-
ratet for samfunnssikkerhet og beredskap (DSB)
og Miljedirektoratet utformet og innfert ensartet
organisering og ledelse av aksjoner. Det er ogsa
laget en nasjonal leereplan for oppleering i 4 hand-
tere akutt forurensning.

Regjeringens forslag til tiltak for G styrke statens
beredskap mot akutt forurensning

For & sikre at statens beredskap mot akutt foru-
rensning er tilpasset det til enhver tid gjeldende
risikobildet, vil regjeringen seorge for at arbeidet
med beredskapen er basert pd oppdatert kunn-
skap om miljerisiko langs kysten.

I Kystverkets miljerisiko- og beredskapsana-
lyse for fastlandet (2011) er det anbefalt at det eta-
bleres en statlig dispergeringsberedskap. Med
dispergering menes her pafering av et kjemisk
middel som loser opp oljen i sma driaper som
spres, fortynnes og brytes ned i vannmassene. En
utredning, som bygger pa resultater fra laboratori-
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etester, viser at dispergering kan ha god effekt pa
utslipp av tyngre bunkersoljer, og kan vere et
effektivt virkemiddel for & redusere omfanget av
oljepéslag langs kysten. Virkningene pa fisk, lar-
ver og sjofugl er ogsa vurdert. Regjeringen vil pa
denne bakgrunn vurdere & etablere en statlig dis-
pergeringsberedskap for kystnaere utslipp av bun-
kersolje.

En miljerisiko- og beredskapsanalyse for Sval-
bard og Jan Mayen viser at det er behov for mer
kunnskap om blant annet hvordan marin diesel
forvitrer ved utslipp i kaldt vann. Det er ogsa
behov for & teste ut hvordan oljevernutstyr og
ulike metoder, inkludert kjemisk dispergering og
brenning av lettere destillater (drivstoff som er
mer tyntflytende enn tungolje), virker under ark-
tiske forhold. Analysen avdekker ogsa behov for
tilgang til mer utstyr og personell lokalt. Regjerin-
gen vil pd denne bakgrunn vurdere tiltak for &
bedre beredskapen mot akutt forurensning i
omradet.

Kystverket har utredet ulike alternativer for
organisering og lokalisering av de statlige depo-
tene for lagring av oljevernmateriell. Utredningen
viser at den statlige beredskapen kan styrkes
gjennom & samle utstyret i feerre og mer mobile
depotlesninger. Kystverket anslar at den mest
effektive lesningen vil oppnés gjennom & sette ut
lagring, drift og transport av det statlige oljevern-
materiellet til private akterer. Regjeringen vil pa
denne bakgrunn gi Kystverket i oppdrag & inn-
hente anbud for lagring, drift og transport av det
statlige beredskapsmateriellet.

Oppsummering kapittel 6 om skipsvrak

Statens ansvar for beredskap mot akutt forurens-
ning innebarer ogsa a folge opp skipsvrak som
utgjer en risiko for akutt forurensning. Kystverket
har videre myndighet til 4 treffe palegg om fjer-
ning eller opprydding av skipsvrak som faller inn
under forurensningslovens forbud mot forsepling.

De fem skipsvrakene fra annen verdenskrig
som var vurdert & utgjore en fare for akutt oljeut-
slipp, er blitt temt for gjenvaerende olje. Dagens
overvaking av skipsvrak med risiko for akutt foru-
rensning vil videreferes. Avhengig av resultatene
av pagaende kartleggingsarbeid, vil regjeringen
vurdere videre oppfelging.

Nar det gjelder oppfelgingen av ubatvraket U-
864, er Kystverkets forprosjekter for miljetiltak
mot kvikkselvforurensning til vurdering i Sam-
ferdselsdepartementet. Regjeringen vil komme til-
bake til Stortinget om saken pa egnet mate.

Oppsummering kapittel 7 om Kystverkets
organisering

Kapittel 7 redegjor for omorganisering og effekti-
visering av lostjenesten, som Stortinget sluttet seg
til gjennom behandlingen av Prop 65 L. (2013-
2014) «Lov om losordningen (lostjenesten)». Der-
etter presenteres regjeringens vurdering av omor-
ganisering av sjetrafikksentralene. Det er gjen-
nomfort en analyse av kostnadseffektiviteten i
ulike alternativer til dagens organisering og lokali-
sering. Dessuten har det veert konsultasjoner med
bererte organisasjoner, naeringsliv og andre inter-
essenter. P4 denne bakgrunn har regjeringen
kommet frem til at dagens organisering av sjotra-
fikksentralene vil viderefores.

Regjeringen vil gjennomfere en nermere vur-
dering av organiseringen av Kystverket, herunder
Kystverkets regionstruktur, i forbindelse med at
omleggingen av lostjenesten skal evalueres.
Regjeringen vil komme tilbake til saken i Nasjonal
transportplan (2018-2029).

Oppsummering kapittel 8 om forskning, utvikling
og kunnskapsbehov

Det er behov for mer kunnskap innen forebyg-
gende sjosikkerhet og beredskap mot akutt foru-
rensning. Det er i dag ikke satt av ressurser seer-
skilt til forskning og utvikling innenfor disse
omradene. Nar det gjelder forebyggende sjosik-
kerhet, er det behov for mer kunnskap om trafikk-
og ulykkesutvikling, risikoreduserende effekt av
forebyggende tiltak og om arsaker til ulykker. Det
bor ogsa legges vekt pa & bidra til utvikling av tek-
nologi som kan redusere sannsynligheten for
ulykker.

Skipsfarten gar i retning av 4 benytte andre
drivstofftyper enn tungolje, slik som marin diesel.
Dette innebeerer et behov for kunnskap om bered-
skapsutfordringer knyttet til lettere oljetyper,
inkludert seerlige utfordringer i kaldt vann og sjo-
omrader med is. Videre er metoder og utstyr som
brukes i strandrenseoperasjoner kostnads- og tid-
krevende, og de har utviklet seg lite sammenlig-
net med metoder og utstyr for opptak av frittfly-
tende olje pa sjo. Det er blant annet behov for a
utvikle bedre metoder for testing av ulike produk-
ters egenskaper og effektivitet.

Regjeringen vil legge til rette for forskning og
utvikling innen forebyggende sjosikkerhet og
beredskap mot akutt forurensning, og blant annet
i samarbeid med Forskningsradet se pa innretnin-
gen av eksisterende forskningsprogram.
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Oppsummering kapittel 9 om internasjonale
rammebetingelser, avtaler og samarbeid

Regelverk for internasjonal skipsfart blir utarbei-
det i FNs sjofartsorganisasjon IMO. Videre legger
EU foringer for drift av norske havner og trygg og
fremkommelig ferdsel i norske farvann. Arbeidet
som pagar i organisasjonen IALA (International
Association of Marine Aids to Navigation and
Lighthouse Authorities) og Arktisk rad er ogsa av
betydning for Norges arbeid med forebyggende
sjosikkerhet og beredskap mot akutt forurens-

ning. Hendelser til sjgs kan medfere s omfat-
tende forurensning at det er behov for internasjo-
nal assistanse. Norge har derfor flere avtaler med
naboland om bistand ved akutt forurensning.

Regjeringen vil fore en aktiv politikk for &
fremme norske interesser i IMO, arbeide for at
relevante EU/E@S-beslutninger og regelverk utvi-
kles i samsvar med norsk politikk og prioritere
oppfelging av arbeidet som pagéar innenfor ram-
men av de internasjonale avtalene om beredskap
mot akutt forurensning som Norge er part i.
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2 Forebyggende sjgsikkerhet og beredskap mot akutt
forurensning - mal og risikostyring

2.1 Sjetransport og transportpolitiske
rammer

Sjetransport omfatter all nyttetrafikk, sd som
lastefartoy, tankfartey, supplyskip, fiskefartoy og
passasjerfartoy. Bruk av fritidsbat er i denne sam-
menheng ikke en del av sjetransporten. Sjotrans-
port betyr mye for norsk neeringsliv og utenriks-
handel, og er et viktig transportmiddel for befolk-
ningen mange steder langs Kkysten.

Sjetransporten star for omtrent 80 prosent av
det samlede godstransportarbeidet i Norge, og er
ofte eneste alternativ ved transport av store volu-
mer over lange avstander. Norsk eksport av petro-
leumsprodukter, malm, kull, mineraler og knust
stein blir transportert pa skip. Det samme gjelder
oversjoisk import av gods til Norge. Malt i utseilt
distanse gar i underkant av 70 prosent av trafik-
ken mellom norske havner, i underkant av 20 pro-
sent gir mellom norske og utenlandske havner,
mens gjennomgangstrafikken (transitt) utgjer i
overkant av 10 prosent av trafikken.

Skipstrafikken i norske farvann péavirkes av
globale og regionale konjunkturer. Konjunktu-
rendringer kan fere til store svingninger i trans-
portbehovet. Svingninger i ravaremarkeder pavir-
ker ogsa i stor grad transportbehovet. Etterspor-
selen etter olje gker nar oljeprisen gar ned, mens
aktiviteten offshore avtar. Fall i oljeprisen kan der-
med fore til bade okt oljetransport og redusert
offshore-rettet transport. Hvis situasjonen med lav
oljepris vedvarer, vil dette pavirke den ekono-
miske aktiviteten i Norge generelt, noe som igjen
vil ha betydning for utviklingen i skipstrafikken.
Videre vil utbygging av rerledninger og valg av
utskipningshavn kunne péavirke trafikkmensteret i
norske farvann.

Det er vanskelig & ansld neyaktig hvordan
skipstrafikken vil utvikle seg, men sjotransport vil
fortsette & veere en viktig transportform i Norge.
Prognoser viser at sjotransporten i norske far-
vann vil ske med 41 prosent i utseilt distanse fra
2013 til 2040, jf. kapittel 3.

Regjeringen vil legge til rette for utvikling av
en konkurransedyktig, sikker og miljevennlig sjo-
transport, med effektive havner og transportkorri-
dorer samt en god beredskap mot akutt forurens-
ning. Miljehensyn skal ivaretas i den lepende
kystforvaltningen.

Regjeringen har beerekraftig vekst og verdi-
skaping som et hovedmal i sin maritime strategi.
Som en del av dette hovedmalet vil regjeringen sti-
mulere til grenn vekst for norsk maritim naering
med ekt bruk av miljeteknologiske lesninger og
mer miljgvennlig drivstoff for skip.

De overordnede transportpolitiske rammene
for sjotransporten er forankret i Meld. St. 26
(2012-2013) «Nasjonal transportplan 2014-2023».
Nasjonal transportplan for perioden 2018-2029
skal legges frem for Stortinget varen 2017.

2.2 Mal for forebyggende sjasikkerhet
og beredskap mot akutt
forurensning

Sjetransporten er en relativt sikker transportform.
Sannsynligheten for ulykker er lav og det skjer fa
ulykker. Konsekvensene av en ulykke kan imidler-
tid vaere sveert alvorlige, med tap av menneskeliv,
skader pd milje og ekonomiske konsekvenser.
Forebyggende sjosikkerhetstiltak og beredskap
mot akutt forurensning er nedvendig for & holde
sannsynligheten for ulykker lav og redusere milj-
okonsekvensene ved akutt forurensning.
Regjeringen vil legge vekt pd mal- og resul-
tatstyring i statens arbeid med forebyggende sjo-
sikkerhet og beredskap mot akutt forurensning.
Malene er presentert i figur 2.1. Hovedmaélene
peker fremover mot en ensket tilstand uten &
vare tidfestet, mens delmdlene sier hvordan
regjeringen vil nd hovedmalene. Hovedmalet og
det forste delmalet som gjelder forebyggende sjo-
sikkerhet er behandlet av Stortinget i forbindelse
med Meld. St. 26 (2012-2013) «Nasjonal trans-
portplan 2014-2023». De ovrige maélene er nye,
men bygger pd malene uttrykt i St.meld. nr. 14
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= Q Redusere transportulykkene i trad Forhindre og begrense miljgskade ved akutt
' med nullvisjonen forurensning, eller fare for akutt forurensning
- Opprettholde og styrke det haye Effektiv handtering av akutte
m sikkerhetsnivaet i sjgtransport forurensningshendelser
<
,32" Unnga ulykker med akutt Forhindre og begrense miljgskadelige utslipp fra
forurensning skipsvrak

Figur 2.1 Malstruktur

(2004-2005) «Pa den sikre siden — sjosikkerhet
og oljevernberedskap». Statens beredskap mot
akutt forurensning inngar ikke i Nasjonal trans-
portplan.

For den forebyggende sjosikkerheten har
regjeringen lagt til grunn et hovedmaél om at antall
transportulykker skal reduseres i trad med nullvi-
sjonen. Nullvisjonen sier at det ikke skal fore-
komme ulykker med drepte eller hardt skadde i
transportsektoren. For & nd dette maélet, vil regje-
ringen opprettholde og styrke det heye sikker-
hetsnivaet i sjotransport gjennom tiltakene som
foreslas i denne meldingen. Det er et mal 4 unnga
de mest alvorlige ulykkene med tap av liv og alvor-
lige personskader. Videre er det et mal 4 unnga
ulykker med akutt forurensning.

Selv med en rekke effektive forebyggende sjo-
sikkerhetstiltak, vil vi aldri kunne forsikre oss mot
at det skjer ulykker med akutte utslipp. Uavhen-
gig av dimensjoneringen av de forebyggende tilta-
kene, méa vi derfor ha en beredskap for & forhin-
dre og begrense miljgskade ved akutt forurens-
ning.

Det er ikke realistisk at beredskapen mot
akutt forurensning kan forhindre alle negative
konsekvenser som folge av utslipp. Hovedmalet
for den statlige beredskapen er a forhindre og
begrense miljgskade ved akutt forurensning, eller
fare for akutt forurensning. Regjeringen vil oppna
dette ved 4 legge til rette for en effektiv beredskap
mot akutt forurensning. Organisering og dimen-
sjonering av beredskapen er viktige forutsetnin-
ger for en effektiv handtering av akutte tilfeller av
forurensning.

For & kunne vurdere maéloppnéelse, ma det
utvikles indikatorer som hjelpemiddel til 4 vur-
dere tilstand og 4 male resultater. For etappemaé-
lene innen forebyggende sjosikkerhet, vil indika-
torer som omfatter antall omkomne, antall hardt
skadde, antall ulykker med akutt forurensning og
antall grunnstetinger og kollisjoner i sjotranspor-
ten veere relevante. For mélene innen beredskap

mot akutt forurensning vil antall avvergede ulyk-
ker med akutt forurensning, andel av utslipp som
er samlet opp og miljeskade som felge av akutt
forurensning veere blant de relevante indikato-
rene.

Indikatorene innen forebyggende sjosikkerhet
utvikles gjennom arbeidet med Nasjonal trans-
portplan. Parallelt med dette, vil det utformes indi-
katorer innen beredskap mot akutt forurensing.
Indikatorene vil brukes til rapportering om
maéloppnaelse i de arlige budsjettproposisjonene.

2.3 Sjotransport ogrisiko

Sjetransport er, i likhet med all annen menneske-
lig aktivitet, forbundet med risiko. Risiko handler
om forholdet mellom sannsynlighet for en uen-
sket hendelse og mulige konsekvenser av at
denne hendelsen inntreffer. Fordi risiko handler
om hva som kan skje i fremtiden, vil det alltid
veere usikkerhet forbundet med beregninger av
risiko. Det er ofte usikkerhet knyttet til bide sann-
synligheten for at en uensket hendelse inntreffer
og til de mulige konsekvensene av hendelsen.

Med uenskede hendelser menes i denne mel-
dingen skipsulykker, seerlig grunnstetinger, kolli-
sjoner og skipsulykker med pafelgende akutt for-
urensning.

Sannsynligheten for skipsulykker avhenger av
en rekke forhold, blant annet trafikkmengde, tra-
fikkmenster, farteyenes design og utrustning og
mannskapenes kompetanse. Konsekvensene av
skipsulykker kan veere dedsfall, personskade, mil-
joskade og ekonomiske tap. Konsekvensene er
ogsd avhengig av en rekke faktorer, som for
eksempel hvor mange passasjerer farteyet har om
bord, om ulykken medferer akutte utslipp og hvor
sarbart naturmiljeet er i det aktuelle omrédet.

Risiko forbundet med sjotransport kan pavir-
kes gjennom forebyggende og skadebegrensende
tiltak. De forebyggende sjosikkerhetstiltakene er
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22.- julikommisjonen, som blant annet gjennom-
gikk myndighetenes hindtering av terrorangre-
pene pa regjeringskvartalet og AUF-leiren pa
Uteya 22. juli 2011, leverte den mest omfattende
gjennomgangen og vurderingen av forebygging,
beredskap og krisehdndtering i Norge i nyere
tid. Kommisjonens hovedkonklusjon har rele-
vans for forebyggende arbeid og beredskap pa
alle samfunnsomrader. Kommisjonen peker pa
holdninger, kultur og lederskap, og hvordan
mennesker utever den myndigheten de er gitt,
som avgjerende for god handtering av krisehen-
delser og ulykker. P4 denne bakgrunn gis fol-
gende generelle anbefaling:

«Kommisjonens viktigste anbefaling er at
ledere pa alle nivéer i forvaltningen systema-
tisk arbeider med 4 styrke sine egne og orga-
nisasjonenes grunnleggende holdninger og
kultur knyttet til:

— risikoerkjennelse,

— gjennomferingsevne,

— sambhandling,

— IKT-utnyttelse, og

— resultatorientert lederskap»

Boks 2.1 Oppfelging av 22.-julikommisjonens anbefalinger

Hovedkonklusjonen og den generelle anbefalin-
gen har fatt betydning for arbeidet med forebyg-
gende sjosikkerhet og beredskap mot akutt for-
urensning, og er lagt til grunn for regjeringens
arbeid med denne stortingsmeldingen.

Det er lagt mer vekt pa risiko- og sarbar-
hetsanalyser for & vurdere risikoen forbundet
med sjotransport og avdekke eventuelle svakhe-
ter ved tiltakene som skal forebygge og
begrense skadene. Oppdaterte risikoanalyser
presenteres i kapittel 3. Det gjennomferes flere
ovelser av beredskapen mot akutt forurensning
basert pa storulykkescenarioer. Det gjennomfe-
res ogsa evelser med relevante akterer og
myndigheter for & teste og utvikle samhandling
ved akutte forurensningsaksjoner. Evalueringer
av bade ovelser og aksjoner brukes for fortle-
pende & forbedre planverk og styrke beredska-
pen. Planverket for samhandling med myndig-
heter, private akterer og andre stater er videre-
utviklet og formalisert. Kystverket har videreut-
viklet sine IKT-verktoy for a fa bedre situasjons-
oversikt ved ulykker og aksjoner og for a4 kunne
formidle informasjon effektivt til aksjonsorgani-
sasjonen.

Forebyggende barrierefunksjoner
Sannsynlighetsreduserende tiltak

Fyr og merking

Los og farledsbevis

Reaktive barrierefunksjoner
Konsekvensreduserende tiltak

Tap av liv

Oljeutslipp

Sok og redning

Oljevernbe;redskap

Figur 2.2 Modell for hendelsesforlgp ved skipsulykke (Bow tie-modell). Forebyggende tiltak pa venstre

side, skadebegrensende pa hoyre side.
Kilde: DNV GL/Menon Business Economics
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rettet inn mot & forhindre, og dermed redusere
sannsynligheten for ulykker. Den samlede innsat-
sen bygger pa kunnskap om arsaker til ulykker,
sannsynlighet for ulykker i ulike kystomrader og
mulige konsekvenser for liv, helse og miljo.

De skadebegrensende tiltakene omfatter red-
ningsberedskapen, som er rettet mot & unnga tap
av liv og personskade ved ulykker, og beredska-
pen mot akutt forurensning, som skal hindre eller
begrense miljeskade.

Som péd andre samfunnsomrader er statens
beredskap mot akutt forurensning risikobasert,
og ikke dimensjonert med utgangspunkt i de
verst tenkelige hendelser. Grunnlaget for dimen-
sjoneringen er miljerisikoanalyser, som tar
utgangspunkt i sannsynlighet for akutt forurens-
ning, kunnskap om hvor sarbart miljeet i ulike
kystomréder er og vurderinger av mulige miljeko-
nsekvenser. Beredskapen har begrensninger nar
det gjelder responstid og effektivitet under kre-
vende operasjonelle forhold. For eksempel vil
sterk vind, stor belgehoyde og kulde hindre effek-
tiv handtering av akutt forurensning, og i noen til-
feller gjore det umulig & aksjonere.

Akseptert risiko

Det vil ikke vaere mulig & eliminere all risiko for-
bundet med sjotransport, selv om vi har effektive
tiltak som reduserer risikoen. Samfunnet ma med
andre ord akseptere en viss grad av risiko. Hvor
hey risiko vi som samfunn er villige til & akseptere
setter rammer for arbeidet med forebyggende sjo-
sikkerhet og beredskap mot akutt forurensning.
Samfunnets risikoaksept endres over tid og er et
spersmal om ressursfordeling.

Maélene for forebyggende sjosikkerhet og
beredskap mot akutt forurensning, som er presen-
tert over, setter rammer for hva regjeringen anser
som akseptabel risiko.

Hovedmalet og det forste delmalet som gjelder
forebyggende sjosikkerhet innebaerer at risikoen
forbundet med sjotransporten ikke skal oke i for-
hold til dagens niv4, og at regjeringen vil seke a
redusere risikoen.

Det er ikke realistisk & forhindre alle akutte
utslipp til tross for de forebyggende sjosikkerhets-
tiltakene. Hovedmalet innen beredskap mot akutt
forurensning innebzerer at det serges for at bered-
skapen er organisert og dimensjonert slik at den
effektivt begrenser miljoskade.

Risikohdndtering og -styring

Grensene for hvor hey risiko samfunnet er villige
til & akseptere, er utgangspunktet for risikohand-
tering og -styring. For 4 kunne handtere dette, ma
det utarbeides risikoanalyser som sier noe om for-
ventet utvikling i risikoen. Risikoanalyser gir
kunnskap om mulige ulykker, arsaker til ulyk-
kene, sannsynlighet for ulykker og mulige konse-
kvenser. Dersom risikoanalysen tyder pa at risiko-
nivaet er eller vil bli heyere enn det samfunnet er
villige til &4 akseptere, ber det vurderes & iverk-
sette nye forebyggende og skadebegrensende til-
tak eller utvide eksisterende tiltak.

Sannsynligheten for en ulykkeshendelse
beregnes som forholdet mellom ulykkesfrekvens
og trafikkmengde. Ved & benytte prognoser for
trafikk- og ulykkesutvikling, kan fremtidig ulykkes-
sannsynlighet beregnes. Risikoanalysene gir
grunnlag for 4 vurdere dagens risiko og, ved bruk
av prognoser, forventet utvikling i risiko. Dette
kan brukes som grunnlag for 4 vurdere dimensjo-
nering og videreutvikling av tiltak som skal redu-
sere risikoen. Regjeringen vil tilrettelegge for at
det jevnlig blir gjennomfert analyser for a vurdere
risikonivdet og forventet utvikling i risiko. Der-
som analysene tyder pa at risikonivaet har endret
seg eller vil endre seg, vil regjeringen vurdere
endringer i den forebyggende innsatsen og bered-
skapen mot akutt forurensning.

Oppdaterte analyser av risiko for liv og helse
og miljerisiko knyttet til sjgtransporten presente-
res 1 kapittel 3. Regjeringen presenterer sine for-
slag til tiltak for 4 handtere risikoen i kapittel 4 og
5.

Nar vi vurderer 4 iverksette risikoreduserende
tiltak, kan vi ikke basere vurderingen uteluk-
kende pa nytteeffekten (tiltakets beregnede risi-
koreduserende effekt). Vi mé ogsa se pa kostna-
der ved innfering av tiltaket, medregnet investe-
ringskostnader, driftskostnader og eventuelle
ulemper for berorte akterer, i forste rekke sjo-
transportneeringen. Samfunnsekonomiske analy-
ser er et sentralt verktey for & systematisk vur-
dere nytteeffekter og kostnader. Slike vurderinger
gir ogsa mulighet for & sammenligne ulike tiltak,
og a se forebyggende og skadebegrensende tiltak
i sammenheng. For & prioritere mellom ulike til-
tak, vil regjeringen si langt som mulig ta utgangs-
punkt i nytte- og kostnadsvurderinger. Det inne-
beaerer at tiltakenes anslatte risikoreduserende
effekt skal vurderes opp mot kostnader og andre
nyttevirkninger. Tiltak med stor risikoreduse-
rende effekt og lav kostnad vil bli prioritert.
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2.4 Virkemidler innen forbyggende
sjosikkerhet og beredskap mot
akutt forurensning

Et heyt sjesikkerhetsnivd og en god beredskap
mot akutt forurensning avhenger av en rekke fak-
torer. Samferdselsdepartementet, med Kystverket
som underliggende etat, forvalter folgende virke-
midler:
Forebyggende tiltak:
— navigasjonsinnretninger (fyr, lykter, staker)
— farledsutbedringer
— trafikkseparasjonssystemer og anbefalte seilings-
leder
— losordningen
— sjotrafikksentraler
— meldings- og informasjonstjenester
— elektroniske navigasjons- og meldingstjenester

— trafikkregulering
— maritime overvakingssystemer

Konsekvensreduserende virkemidler:

— statlig slepeberedskap

— statens beredskapsorganisasjon med personell
og oljevernressurser i beredskap

— samordning av kommunal, privat og statlig
beredskap mot akutt forurensning

— samordning av internasjonal assistanse

Sammen med ovrige departementer, etater og
myndigheter med ansvar for sjosikkerhet og
beredskap mot akutt forurensning i Norge, bidrar
Samferdselsdepartementet og Kystverket pa
denne maten til 4 sikre trygg ferdsel i norske far-
vann og en god beredskap mot akutt forurens-
ning.
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3 Status og prognoser for skipstrafikken og ulykker til sjgs

De forebyggende sjosikkerhetstiltakene og den
statlige beredskapen mot akutt forurensning skal
vaere basert pa kunnskap om risiko. Regjeringen
har innhentet et omfattende kunnskapsgrunnlag
for 4 kunne vurdere risiko for liv og helse og milje-
risiko knyttet til skipstrafikken i dag og i arene
fremover.

Kystverket har i 2015, med bistand fra DNV
GL, utarbeidet en analyse av forebyggende sjosik-
kerhet langs norskekysten (sjosikkerhetsanaly-
sen), med prognoser for skipstrafikken frem mot
2040 og analyser av ulykkesstatistikk, arsaker til
ulykker, sannsynlighet for ulykker og vurdering
av effekten av ulike forebyggende sjosikkerhets-
tiltak. Det er videre utarbeidet miljerisiko- og
beredskapsanalyser for fastlandskysten (2011) og
for Svalbard og Jan Mayen (2014). Disse analy-
sene vurderer sannsynlighet for akutt forurens-
ning fra skipstrafikken, miljesarbarhet og mulige
miljekonsekvenser i ulike geografiske omréader
samt beredskapstiltak for & handtere risikoen.

De nye analysene skiller seg vesentlig fra risi-
koanalysen som ble gjennomfert i forbindelse
med forrige stortingsmelding. De nye analysene
bygger pa bedre og mer omfattende data for bade
trafikk og ulykker, og metodikken er videreutvi-
klet. Resultatene fra den tidligere analysen kan
derfor ikke sammenlignes direkte med de nye
analysene. Samlet sett gir analysene et solid og
detaljert grunnlag for & vurdere dagens risikoniva
og a dimensjonere og videreutvikle bade forebyg-
gende tiltak og tiltak som reduserer konsekven-
sene av en ulykke. De viktigste funnene er presen-
tert under.

3.1 Teknologiutvikling og trender
innen skipsfarten

Prognosene som presenteres i dette kapittelet tar
ikke heyde for eventuelle teknologiske endringer
av betydning for sikkerheten til sjos, nye krav til
skipsfarten eller okt bruk av ny fremdriftstekno-
logi som gass og batteri. Slike endringer kan fa
stor betydning for utviklingen i risikobildet i nor-
ske farvann.

Utvikling av navigasjonshjelpemidler og andre
systemer for & stette brobesetningen, vil for
eksempel kunne forenkle navigeringen av fartey
og dermed redusere sannsynligheten for ulykker.
De siste 15 arene har naeringen blant annet tatt i
bruk antikollisjonssystemet Automatic Identifica-
tion System (AIS), elektroniske sjokart, elektro-
niske kartmaskiner (Electronic Chart Display and
Information System, ECDIS) og brovaktalarm.
Utvikling av navigasjonshjelpemidler og stette-
systemer vil fortsette i drene fremover, og nye
hjelpemidler som tas i bruk av hele eller deler av
nearingen vil kunne redusere sannsynligheten for
ulykker sammenlignet med i dag.

I regi av FNs sjofartsorganisasjon (IMO)
pagar det et lopende arbeid med a videreutvikle
de internasjonale regelverkene om sikkerhet for
skip, mannskap, last og milje. Arbeidet i IMO har
betydning for risikoen for skipsulykker i norske
farvann. For eksempel har kravet om dobbelt
skrog for tankfartey, som fra 2016 gjelder alle
tankfartey, bidratt til 4 redusere sannsynligheten
for akutte utslipp. Tilsvarende vil kravet om at
skip fra 2010 eller nyere skal ha dobbel beskyt-
telse av bunkerstanker, bidra til 4 redusere sann-
synligheten. Av nye internasjonale regelverk og
prosesser som vil pavirke sikkerheten sjos, kan
nevnes regelverket for skipsfart i polare strok
(Polarkoden), nytt regelverk for fartey som benyt-
ter LNG og andre lettantennelige drivstofftyper,
IMO og EUs gjennomgang av stabilitetskrav til
passasjerskip og EUs gjennomgang av sine sik-
kerhetskrav til passasjerskip (REFIT).

For a redusere utslipp til luft av svovel, ble det
i 2015 innfert krav om redusert svovelinnhold i
bunkersoljer i utpekte omrader. Det er blant annet
etablert slike omréader i Ostersjoen, Nordsjeen og
Den engelske kanal. Krav om redusert svovelinn-
hold har fert til at flere fartey har gatt over til
marin diesel som drivstoff. Bruk av lettere destil-
later, slik som marin diesel, medferer lavere sann-
synlighet for motorstopp. Tilsvarende vil kvalite-
ten ogsa pa tyngre drivstofftyper ha betydning for
driftssikkerhet, fordi urenheter i drivstoffet kan
medfere tilstopping og stans i maskineriet. Driv-
stoff av god kvalitet gir lavere sannsynlighet for
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motorstopp. Dette reduserer ogsa sannsynlighe-
ten for ulykker. Videre vil akutte utslipp av marin
diesel gi andre miljgekonsekvenser enn utslipp av
tungolje, og det kan fa betydning for innretningen
av beredskapen mot akutt forurensning.

@kt bruk av annen fremdriftsteknologi, som
gass og batteri, kan ogsa fa betydning for arbeidet
med forebyggende sjosikkerhet og beredskap
mot akutt forurensning. Utviklingen i dette mar-
kedet vil avhenge av flere faktorer, som teknologi-
utviklingen p& omradet, kostnadsutviklingen pa
alternativ energi samt fremtidige reguleringer.
Skip har forholdsvis lang levetid, hvilket har
betydning for tempoet i et eventuelt skifte.

Norge er i dag ledende i utvikling og bruk av
blant annet gassdrevne skip og batteridrevne fer-
ger. Miljevennlig skipsfart er et av regjeringens
prioriterte innsatsomrader i Kklimapolitikken.
Dette kommer klart til uttrykk i regjeringens
maritime strategi «Maritime muligheter — bla
vekst for grenn fremtid», og i klimameldingen
Meld. St. 13 (2014-2015) «Ny utslippsforpliktelse
for 2030 — en felles lesning med EU».

Vindkraft kan ogsa bli et tema med betydning
for sikkerheten til sjos. Norges vassdrags- og
energidirektorat (NVE) har kartlagt hvilke omréa-
der som kan egne seg for vindkraft til havs, og
regjeringen tar sikte pa a klargjere hvilke omra-
der det kan veaere aktuelt & dpne for seknader om
konsesjon. Ved en eventuell utbygging av vind-
kraft til havs vil det matte iverksettes nedvendige
tiltak for 4 unngé ekt risiko for skipstrafikken i de
aktuelle omradene.

3.2 Trafikkbildet

Utvikling siden 2005

Den maritime aktiviteten i norske farvann er
omfattende og variert. Omfanget av bade gods- og
persontransport har ekt over tid, og dette gjen-
speiles i gkningen i skipstrafikken.

Antall havneanlep og det totale godsomslaget i
norske havner har okt de siste ti drene. Antallet
personer som er transportert med passasjerfartoy
har okt med 11 prosent fra 2004 til 2013, og antall
passasjerkilometer har ekt med 19 prosent i
samme periode.

St.meld. nr. 14 (2004-2005) «Pa den sikre
siden - sjosikkerhet og oljevernberedskap» pre-
senterte prognoser som tilsa betydelig vekst i sjo-
transport av rdolje og petroleumsprodukter fra
Nordvest-Russland. Dette ble antatt 4 gi stor
okning av transittrafikk med farlig gods utenfor
kysten av Norge. @kningen i transittrafikken ser

imidlertid ut til & ha stoppet noe opp og volumet
av transport av petroleumsprodukter fra Nord-
vest-Russland var i 2013 omtrent pd samme niva
som i 2005. Samtidig har raoljetransporten fra
norsk kontinentalsokkel til fastlandet blitt redu-
sert med 17 prosent og samlet oljetransport langs
kysten er redusert med 55 prosent i lepet av de
siste ti arene.

Statistikk fra Varde sjetrafikksentral viser en
betydelig ekning bade i antall tanktransporter og i
mengde transportert raolje fra Russland i 2015.
Omlastingen av raolje fra oljefelt i Nordvest-Russ-
land som na foregar i Bokfjorden ved Kirkenes,
bidrar til ekningen i antall seilaser med tankskip
utenfor kysten av Troms og Finnmark. Nortermi-
nal, som er ansvarlig for omlastingen, er pa kort
tid blitt Norges nest storste oljeterminal malt i
oljemengde som handteres, og det planlegges okt
aktivitet i 2016. En ytterligere okning i antall tank-
transporter i drene som kommer vurderes pa
denne bakgrunn som sannsynlig. Erfaringene
med tidligere prognoser tilsier samtidig at det er
vanskelig & forutse utviklingen i denne trafikken
over tid.

Skipstrafikken i dag

I Kystverkets sjosikkerhetsanalyse er dagens
skipstrafikk og trafikkmenstre analysert med
utgangspunkt i AIS-data fra 2013. Kvaliteten pa de
innsamlede AlS-dataene er gradvis blitt bedre de
siste ti arene som felge av utbygging av AlS-base-
stasjoner langs kysten og innfasing av AlS-satellit-
ter fra 2010. Dette resulterer i langt mer presise
analyser av trafikkbildet enn vi tidligere har hatt
tilgang til. Analysen av trafikkbildet i 2013 danner
utgangspunkt for prognosene og sannsynlighets-
beregningene som presenteres nedenfor. Analyse-
omradet omfatter norske farvann, som her define-
res som alle farvann innenfor 200 nautiske mil fra
grunnlinjen, samt farvannet innenfor grunnlinjen.
Analysen er geografisk inndelt i regionene som
fremgér av figur 3.1.

Figur 3.2 viser at skipstrafikken domineres av
passasjerskip, stykkgodsskip og fiskefartoy med
henholdsvis 21, 20 og 18 prosent av den totale
utseilte distansen i 2013. Passasjerfartoy er den
farteygruppen som har mest utseilt distanse neer
kysten. Offshoreskip, raoljetankere og bulkskip
utpeker seg med mest utseilt distanse i dpen sjo.
Hovedtyngden av skip som seiler i norske farvann
har en sterrelse pa under 5 000 bruttotonn (BT).
Fartay over 50 000 BT utgjor bare tre prosent av
skipstrafikken.



2015-2016

Meld. St. 35
Pé rett kurs

21

Jan Mayen

Troms og Finnmark

Nordland

Figur3.1 Analyseomradet oppdelt i regioner.

Kilde: Kystverket
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Figur3.2 Arlig utseilt distanse (nautiske mil) i norske farvann i 2013, etter fartgystype.

Kilde: Kystverket, data bearbeidet av DNV GL

Marin diesel er den typen drivstoff som har
lengst utseilt distanse i norske farvann med en
andel pa 60 prosent, mens resten bestar av ulike
typer oljer. Ved Svalbard gjennomferes en storre
andel av den utseilte distansen med marin diesel
som drivstoff enn langs fastlandskysten.

Figur 3.3 og 3.4 viser hvordan den utseilte dis-
tansen fordeler seg langs kysten. Malt i utseilt dis-

tanse, har Vestlandet storst trafikk. Sett i1 forhold
til de andre regionene, er trafikkmengden rundt
Svalbard markant lavere, og trafikkmengden
rundt Jan Mayen er sveert lav.

Trafikken av offshore supplyskip og skip som
transporterer petroleumsprodukter, raolje og gass
er storst pad Vestlandet. Transport av miljefarlig,
radioaktiv og eksplosjonsfarlig last foregar hoved-

Svalbard

Jan Mayen

Troms og Finnmark

Nordland

Midt-Norge

Vest

Sorgst

0 2000 000 4 000 000

6 000 000

8 000000 10000000 12000000 14 000 000

Figur 3.3 Arlig utseilt distanse (nautiske mil) i norske farvann i 2013, etter region.

Kilde: Kystverket, data bearbeidet av DNV GL
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Figur3.4 Tetthetsplott over skipstrafikken i norske farvann i 2013, basert pa AlS-data.

Kilde: Kystverket
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sakelig i Oslofjorden, Grenland og langs vest-
landskysten. Nord-Norge har sterre innslag av
fiskefartey enn Ser-Norge, og skipstrafikken
rundt Svalbard og Jan Mayen domineres av fiske-
fartoy.

Vestlandet har den mest omfattende trafikken
med passasjerfartoy, etterfulgt av Midt-Norge og
Nordland. Cruiseskip har et annet seilingsmen-
ster enn bilferjer og hurtigbéater. Det er Vestlandet
som har den storste andelen utseilt distanse, men
Svalbard har ogsa en betydelig andel pa 18 pro-
sent av den totale cruisetrafikken.

Skipstrafikken frem mot 2040

Pa bakgrunn av TOIs grunnprognoser for god-
stransporten og analysen av sjotrafikken i 2013,
har DNV GL utarbeidet prognoser for skipstrafik-
ken fram mot 2040. Trafikkprognosene anslar
fremtidig utvikling i sjetrafikken, og tilferer viktig
kunnskap om mulig utvikling i ulykker og risiko
samt et grunnlag for & vurdere behov for & iverk-
sette risikoreduserende tiltak. Prognoser er imid-
lertid alltid usikre fordi det ikke er mulig & ta hen-
syn til alle faktorene som kan komme til 4 pavirke
utviklingen. Usikkerheten blir sterre jo lenger
tidshorisont prognosene har, og en prognose for
utviklingen 25 ar frem i tid er forbundet med stor
usikkerhet. Prognosene og sannsynlighetsbereg-
ningene som presenteres nedenfor ma derfor tol-
kes med varsomhet.

DNV GLs prognoser tilsier en gkning i utseilt
distanse pa 41 prosent sammenlignet med 2013.
Det er forventninger om gkonomisk vekst og
befolkningsvekst som i hovedsak forklarer den
anslatte transportvekst. Det er ventet gkt aktivitet
for de fleste farteystyper, med unntak av offshore-
fartey og fiskefartoy, som er ventet 4 fi redusert
trafikk. Gasstankere og konteinerskip antas a fa
den storste prosentvise veksten. Dette er basert
pa en forutsetning om at issmeltingen i Arktis vil
fortsette, og at det pa sikt vil bli kommersielt lenn-
somt & gjore storre bruk av den nordlige sjorute
og tilstetende omréder. Trafikken eker i alle regio-
ner bortsett fra Jan Mayen. Veksten vil vaere storst
i Serest-Norge, med en ekning pa 57 prosent. Der-
etter folger Midt-Norge, Nordland og Svalbard,
med henholdsvis 47, 45 og 41 prosent vekst.

Figur 3.5 viser beregnede endringer i den
utseilte distansen for norske farvann, fra 2013 til
2040, fordelt pa farteytype. Beregningene viser at
stykkgodsskip vil std for den storste ekningen i
utseilt distanse. Det ventes vekst i skipstrafikken
knyttet til eksport av petroleumsprodukter fra
Nordvest-Russland, og dette kan gi stor ekning i
tanktrafikken utenfor kysten av Troms og Finn-
mark. Det er imidlertid, som tidligere nevnt, stor
usikkerhet knyttet til utviklingen i petroleumsek-
sporten fra Russland. I DNV GLs prognose er det
antatt at skipstrafikken mellom Asia og Europa
gjennom Polhavet (transpolar trafikk), saerlig med
konteiner- og bulkfartey, vil eke. Ogsa her er
prognosene serlig usikre.

Offshore supply skip
Fiskefartay

Andre offshore service skip
Kjemikalietankere
Ro-Ro last

Bulkskip
Raoljetankere
Ukjent skipskategori
Konteinerskip
Kjele-/fryseskip
Cruise

Andre aktiviteter
Gasstankere
Passasjer
Produkttankere
Stykkgodsskip
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Figur 3.5 Forventet endring i den utseilte distansen i norske farvann fra 2013 til 2040, fordelt pa fartoy-

type.
Kilde: Kystverket, data bearbeidet av DNV GL
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Cruiseskiptrafikken forventes 4 gke betydelig,
med 130 prosent ekning i utseilt distanse. Cruise-
trafikken til Norge har veert i vekst i lengre tid. P4
globalt niva er det anslatt en betydelig vekst i
turistnaeringen generelt, og innenfor cruisenaerin-
gen spesielt. Den utseilte distansen for gvrige pas-
sasjerskip antas 4 oke med 25 prosent. Nedgan-
gen i utseilt distanse for fiskefliten skyldes blant
annet en forventet omstrukturering til feerre, men
storre, fiskefartoy.

3.3 Utvikling i ulykker og akutt
forurensning siden 2005

I denne meldingen defineres ulykker som uen-
skede hendelser pa skip som kan fere til tap av liv,
personskade, akutt forurensning og materielle
skader. Sjofartsdirektoratets ulykkesdatabase
skiller mellom personulykker uten skade pa skip,
blant annet arbeidsulykker om bord pé fartey, og
skipsulykker med skade pa skip. De forebyg-
gende sjosikkerhetstiltakene som Samferdselsde-
partementet har ansvaret for, er rettet inn mot a
redusere sannsynligheten for navigasjonsrela-
terte skipsulykker, som grunnstetinger, skipskol-
lisjoner og kontaktulykker med kai, bro eller lig-
nende. Gjennomgangen under fokuserer derfor
pa slike skipsulykker.

Ulykkesutvikling

Siden St.meld. nr. 14 (2004-2005) «P4 den sikre
siden — sjosikkerhet og oljevernberedskap» ble
lagt frem, er det innfert flere nye tiltak for & styrke
den forebyggende sjosikkerheten. Blant annet er
det innfert trafikkseparasjonssystemer og anbe-
falte seilingsleder som flytter risikotrafikk ut fra
kysten, okt overvéking av skipstrafikken i norske
havomrader fra sjotrafikksentralen i Varde og en
forbedret statlig slepeberedskap. Disse tiltakene
er szrlig rettet inn mot 4 redusere sannsynlighe-
ten for ulykker med steorre fartoy og fartey som
transporterer farlig gods, det vil si sterre meng-
der réolje, petroleumsprodukter, kjemikalier og
radioaktivt materiale. Samtidig har ikke transpor-
ten av raolje og petroleumsprodukter fra Russland
okt like raskt som det ble regnet med i 2005. Dette
medferer at sannsynligheten for ulykker med far-
tey som forer risikolast ikke har ekt som forven-
tet.

Statistikk fra Sjefartsdirektoratet viser at ulyk-
ker med alvorlig skade pa fartey har gatt ned med
56 prosent siden forrige stortingsmelding. Dette
er en meget positiv utvikling, ettersom ulykker
med alvorlig skade pa fartey gjerne favner ulyk-
ker med skade pa personer, tap av menneskeliv
eller akutt forurensning. Statistikken viser samti-
dig en tydelig ekning i rapporterte hendelser med
sméskader pé fartey langs kysten. Antallet grunn-
stetinger har gétt opp 62 prosent siden 2004, antal-
let kontaktulykker er mer enn doblet, mens antal-
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Figur3.6 Navigasjonsrelaterte skipsulykker i norske farvann de siste 30 arene (1984-2013).

Kilde: Sjefartsdirektoratet, data bearbeidet av DNV GL
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let kollisjonsulykker har gatt ned med 43 prosent.
Jkningen i antallet hendelser med mindre ska-
deomfang kan ha sammenheng med okt rapporte-
ringsgrad de siste ti arene. Statistikk fra havne-
statskontroller tyder videre pd en stadig forbe-
dring av kvaliteten pa skip som anleper norske
havner.

DNV GL har sammenlignet den norske ulyk-
kesstatistikken for 2013 med tilsvarende statistikk
fra Sverige, Danmark, Tyskland, Storbritannia,
Canada og Australia. Landene er valgt ut blant
annet pa bakgrunn av at de har mye kystnaer tra-
fikk og mange av de samme forebyggende sjosik-
kerhetstiltakene som Norge.

Sammenligningen viser at Norge i 2013 hadde
20-30 prosent flere navigasjonsulykker per utseilt
distanse enn Danmark og Sverige, og nesten tre
ganger si mange som Storbritannia. Norge har
videre vesentlig flere grunnstetingsulykker enn
de andre landene, ogsé nar vi kontrollerer for tra-
fikkmengde. Norges krevende Kkystlinje og det
store innslaget av innaskjeers seilas ma antas a
veere viktige arsaker til at sannsynligheten for
ulykker er hoyere.

Utvikling i ulykker med akutt forurensning

Kystverkets beredskapsvaktlag mottar varsler om

akutt forurensning pa land og i sjgen. Antall vars-

ler har de siste arene ligget mellom 1000-1300,

og omtrent halvparten av disse gjelder faktiske

utslipp. I perioden 2011-2015 har Kystverket
registrert mellom 61 og 85 arlige utslipp fra skip.

De aller fleste av utslippene er sveert smé, og er

ikke inkludert i datagrunnlaget for prognosene

over sannsynlighet for utslippene i arene frem-

over, jf. kapittel 3.4.

Siden 2005 har det veert seks skipsulykker
med storre omfang som har resultert i statlige
aksjoner mot akutt forurensning:

— Farteyet MV «Fjord Champion» som havarerte
i mars 2005 (ikke akutt utslipp, men stor foru-
rensningsfare).

— Lastefartoyet MV «Server» som grunnstette
utenfor Fedje i Hordaland i januar 2007 (ca. 530
tonn tungolje lekket ut).

— Fartoyet MV «Crete Cement» som grunnstette
utenfor Nesodden i Oslofjorden i november
2008 (mindre utslipp).

— Fartoyet MV «Petrozavodsk» som grunnstette
utenfor Bjerneya i mai 2009 (mindre utslipp).

The International Tanker Owners Pollution
Federation Limited (ITOPF) har siden 1970-tal-
let fulgt opp og registrert skipshendelser med
tankskip og péfelgende akutte oljeutslipp inter-
nasjonalt. Fra 1990-tallet er ogsa hendelser med
konteinerfartoy og evrige lastefartoy registrert.
Totalt har ITOPF i denne perioden registrert
nesten 10000 skipsulykker med oljeutslipp.
Antall hendelser fra 1970 til 2014, fordelt pa

Boks 3.1 Utvikling i akutt forurensning internasjonalt

ulykker med utslipp mellom 7 til 700 tonn, og
ulykker med utslipp over 700 tonn, er vist i tabell
3.1. Ytre heyre kolonne viser periodens samlede
utslippsvolum. Det er knyttet usikkerhet til opp-
gitte utslippsmengder, men statistikken gir like-
vel en tydelig indikasjon pa at det i perioden har
veert en markant nedgang i bade antall ulykker
med utslipp og i utslippsvolum.

Tabell 3.1 Oljeutslipp etter ulykker med tankskip og lastefartay (lastefartay fra 1990) globalt.

Antall hendelser
i perioden med utslipp

Utslipp mellom  Utslipp sterre Totalt utslippsvolum i perioden
Periode 70g 700 tonn  enn 700 tonn for alle hendelser, ogsa under 7 tonn
1970-1979 543 245 3195 000 tonn
1980-1989 360 94 1174 000 tonn
1990-1999 281 77 1 133 000 tonn
2000-2009 145 34 208 000 tonn
2010-2014 (kun fem é&r) 26 9 26 000 tonn

Kilde: ITOPF
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— Bulkskipet MV «Full City» som grunnstette
utenfor Langesund i Telemark i juli 2009 (ca.
300 tonn tungolje lekket ut).

— Lastefartoayet MV «Godafoss» som grunnstoette
i Hvaler kommune i Ostfold i februar 2011 (ca.
112 tonn tungolje lekket ut).

3.4 Sannsynlighet for ulykker og akutt
forurensning

Sannsynligheten for ulykker til sjos pavirkes av en
rekke faktorer, blant annet trafikkmengde, trafikk-
bilde, farteyenes tekniske stand og utrustning,
mannskapets kompetanse og ulike forebyggende
tiltak.

Sannsynligheten i dag

Skipsulykker, som grunnsteting, kollisjon, struk-
turfeil og brann/eksplosjon, skjer med ujevne
mellomrom. I 2013 ble det til sammen registrert
149 ulykker i Sjefartsdirektoratet sin ulykkesdata-
base (SDU) i norske farvann. Bare en liten andel
av ulykkene med skip forer til personskade, tap av
liv eller akutt forurensning. Med utgangspunkt i
blant annet SDU og AlS-data fra 2013, har DNV
GL utviklet en analysemodell for a4 beregne for-
ventet ulykkesfrekvens per ar (figur 3.7).

Ulykker med akutt forurensning

Beregningene viser at vi med samme trafikk-
mengde og trafikkbilde som i 2013 kan forvente
4,8 skipsulykker med utslipp av olje eller petrole-
umsprodukter per ar langs kysten. Kystnare
utslipp av ulike typer bunkers utgjer hoveddelen
av ulykkene. Utslipp av petroleumsprodukter
(last) kan forventes hvert sjuende ar, og utslipp av
raoljelast kan forventes hvert 45. ar. Kjemikalieut-
slipp fra skip kan forventes omtrent hvert 100. ar.
Den beregnede utslippsfrekvensen er generelt
storst langs vestlandskysten, omtrent fra Stavan-
ger til Trondheim. Dette er hovedsakelig pa
grunn av mye trafikk i leden innenskjeers, som gir
sterre sannsynlighet for grunnstetinger enn seilas
i apent farvann. Sannsynligheten for utslipp av
petroleumsprodukter og raolje er ogsa heyest pa
Vestlandet. Sannsynligheten for kjemikalieutslipp
er storst i farvannet ved Fredrikstad og Sarps-
borg, i Grenland og pé Vestlandet.

De fleste av utslippshendelsene vil vaere min-
dre utslipp som blir handtert lokalt av ansvarlig
forurenser eller kommunen, og vil ikke nedven-
diggjere en statlig aksjon. Utslipp pd mindre enn
200 tonn bunkers er de mest vanlige utslippshen-
delsene.

Sannsynligheten fram mot 2040

Antall ulykker arlig er naert knyttet til omfanget av
skipstrafikken, og en ekning i skipstrafikken vil
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Figur 3.7 Forventet arlig antall skipsulykker i norske farvann basert pa trafikkdata fra 2013, etter region

og ulykkestype.

Kilde: Kystverket/Sjofartsdirektoratet, data bearbeidet av DNV GL
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Figur 3.8 Forventet utvikling i arlig antall skipsulykker i norske farvann fra 2013 til 2040, uten nye fore-
byggende tiltak eller utvidelse av eksisterende tiltak, fordelt pa regioner.

Kilde: Kystverket/Sjofartsdirektoratet, data bearbeidet av DNV GL

isolert sett medfere en okt forventet ulykkesfre-
kvens. DNV GLs prognoser for 2040 viser totalt
sett en ekning i trafikken pa 41 prosent, malt i
utseilt distanse. Med utgangspunkt i prognosene
for 2040, er det beregnet at antallet arlige skipsu-
lykker i norske farvann vil ke med 31 prosent.
Dette innebzerer at vi kan forvente omtrent 200
skipsulykker arlig i 2040 dersom det ikke iverkset-
tes nye forebyggende tiltak eller forbedringer og
utvidelser av eksisterende tiltak. De fleste av de
forventede ulykkene vil ha begrensede konse-
kvenser, og bare en liten andel vil fore til dedsfall
eller akutte utslipp.

Farteystypene stykkgodsskip, passasjerskip
og oljeprodukttankere ansldas & fi den sterste
okningen i utseilt distanse frem mot 2040. Disse
farteystypene har ogsa den sterste ekningen i for-
ventet antall ulykker per ar. Stykkgodsskip og pas-
sasjerskip har en relativt hey andel av sin utseilte
distanse naer kysten. Dette bidrar til en noe hey-
ere sannsynlighet for ulykke for disse farteyty-
pene sammenliknet med de gvrige som seiler mer
utaskjeers. I og med at det er stor usikkerhet knyt-
tet til utviklingen i transport av raolje, petroleums-
produkter og gass fra Russland, er den beregnede
utviklingen i ulykker for tankfartey usikker.

Som presentert i forrige delkapittel, vil forven-
tet antall arlige skipsulykker variere fra region til
region. Figur 3.8 viser utviklingen i antall skipsu-
lykker fordelt pa regioner fra 2013 til 2040. Bort-
sett fra Jan Mayen, er det ventet at antallet ulyk-

ker vil gke i samtlige regioner. Den storste gknin-
gen kommer i Serost-Norge med 45 prosent. Vest-
landet vil ogsa i 2040 ha heyest forventet ulykkes-
frekvens.

Sannsynligheten for skipsulykker med akutt
forurensning i 2040

Figur 3.9 viser den forventede utviklingen i antall
skipsulykker med akutt forurensning fra 2013 til
2040. For 2013 er det beregnet 4,8 skipsulykker
arlig med akutt forurensning i norske farvann.
For 2040 er det beregnet 6,4 ulykker arlig med
akutt forurensning. Det er en ekning péa ca. 35
prosent. En eventuell vekst i transport av petrole-
umsprodukter fra Nordvest-Russland kan bety en
okning i beregnet frekvens av ulykker med store
oljeutslipp.

3.5 Risiko forlivog helse

Risiko for liv og helse kan defineres som produk-
tet av sannsynligheten for ulykker og de mulige
konsekvensene for liv og helse. Konsekvensene
kan vaere personskade eller tap av liv. Risiko for liv
og helse péavirkes blant annet av trafikkmengde,
seerlig utvikling i trafikken med fartey med mange
passasjerer (passasjer- og cruisefartey), forebyg-
gende tiltak og tiltak som skal redusere konse-
kvensene av en ulykke. Tiltakene for & redusere
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Figur3.9 Forventet utviklingiarlig antall skipsulykker med akutt forurensning i norske farvann fra2013

til 2040, fordelt pa regioner.
Kilde: Kystverket/Sjofartsdirektoratet, data bearbeidet av DNV GL

konsekvenser for liv og helse er blant annet krav
til mannskap, redningsdrakter, livbater og rem-
ningsveier og til sek og redning. Redningsselska-
pets redningsskeyter, Kystvaktens fartey og heli-
koptre og redningshelikoptrene er viktige ressur-
ser innen sok og redning til sjos.
Sjefartsdirektoratets ulykkesdatabase (SDU)
har oversikt over ulykker med personskade eller
tap av liv i norske farvann. Det skilles her mellom
rene personulykker (blant annet arbeidsulykker)

og skipsulykker der skader eller dedsfall er et
resultat av grunnsteting, kollisjon, kantring eller
andre ulykker som omfatter skipet. De ti siste
arene (2004-2013) er det registrert 21 skipsulyk-
ker med nezeringsfartey som har resultert i tap av
menneskeliv. Totalt antall dedsfall er 48. Forliset
med MS «Rocknes» i 2004, hvor 18 personer
omkom, bidrar sterkt til antall dedsfall. For evrig
domineres statistikken over dedsfall av forlis med
mindre fiskefartoy.
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Figur 3.10 Forventet utvikling i arlig antall skipsulykker med deadsfall, fordelt pa regioner.

Kilde: Sjefartsdirektoratet/Kystverket, data bearbeidet av DNV GL
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DNV GLs analyse viser at det med dagens tra-
fikk kan forventes 2,1 skipsulykker med dedsfall
hvert ar. Vestlandet har heyest forventet frekvens
av ulykker med tap av menneskeliv, blant annet
som felge av lang utseilt distanse og mye trafikk
av fiskefartoy, passasjerfartoy og stykkgodsfartey,
se figur 3.10.

Passasjerfartoy, fiskefartoy og stykkgodsskip
har ifelge beregningene flest ulykker med tap av
menneskeliv. Passasjerfartey har lang utseilt dis-
tanse i norske farvann, og utseilt distanse har stor
pavirkning pa forventet antall ulykker. Passasjer-
fartey har videre mange mennesker ombord, sam-
menlignet med lastefartey og fiskefartey, noe som
gir en heyere sannsynlighet for dedsfall og ska-
dede personer ved en skipsulykke.

Prognosen tilsier en ulykke omtrent hvert 50.
ar med cruiseskip. Vestlandet har heyest forven-
tet ulykkesfrekvens for denne farteystypen, men
Oslofjorden og Svalbard har ogsa betydelig tra-
fikk med cruiseskip. Selv om sannsynligheten for
en ulykke med et cruiseskip er beregnet 4 veare
lavere enn for en rekke andre fartoystyper, er det
viktig med forebyggende tiltak rettet mot cruise-
skip. Det skyldes at ulykker med cruiseskip kan
ha store konsekvenser med hensyn til tap av
menneskeliv.

Som nevnt over, tilsier beregningene at det i
dag vil inntreffe ca. 2,1 skipsulykker arlig med tap
av liv i norske farvann. For 2040 er det beregnet 2,7
tilsvarende ulykker arlig, som gir en ekning pé ca.
31 prosent. Det forventes en betydelig ekning i
utseilt distanse for cruiseskip, og dette innebarer
okt fare for ulykker med tap av mange menneskeliv.

3.6 Arsaker til ulykker

Forebyggende tiltak ma pavirke arsakene til ulyk-
ker for & kunne redusere sannsynligheten for
ulykker. Kunnskap om arsakene bak ulykker kan
avdekke behov for endringer i eksisterende sjo-
sikkerhetstiltak, og er nedvendig for & kunne iverk-
sette nye forebyggende tiltak med god effekt.

Kvantitativ analyse

Sjefartsdirektoratets ulykkesdatabase (SDU) gir
en omfattende oversikt over skipsulykker for peri-
oden fra 1981 og frem til i dag. DNV GL har gjen-
nomfert en kvantitativ analyse av arsakene til navi-
gasjonsulykker (grunnstetinger og kollisjoner)
basert pa denne databasen.

Analysen viser at menneskelige feil langt
oftere er oppgitt som en direkte arsak til de rap-
porterte ulykkene de siste 15 arene, og at det har
veert en betydelig reduksjon i andelen ulykker der
ytre faktorer oppgis som den direkte arsaken.
Dette kan skyldes at oppmerksomheten om og
aksepten for & rapportere menneskelige feil har
okt. En annen mulig forklaring er at forbedringer i
farteyenes tekniske utrustning og ulike forebyg-
gende sjosikkerhetstiltak har redusert sannsyn-
ligheten for at krevende ytre forhold og teknisk
svikt ferer til ulykker.

Om lag 70 prosent av rapportene om grunnste-
tinger og kollisjoner i perioden 1999-2013 inne-
holder data om direkte arsak. Av ulykkene der
direkte arsak er rapportert, oppgis 68 prosent a ha
direkte sammenheng med menneskelige feil.
Dette peker i retning av at naermere kunnskap om
menneskelig feil er viktig for det ulykkesforebyg-
gende arbeidet.

«Sovnet pa vakt», «feilnavigering», «feilvurde-
ring» og «brudd pa prosedyrer». Dette er de
menneskelige feilene som hyppigst rapporteres
som direkte arsaker til ulykker. De to hyppigst
rapporterte indirekte &rsakene er «mangelfull
observasjon» og «feilbedemmelse av farteysbheve-
gelse». De siste 15 ar er «uoppmerksomhet» og
«fatigue» (utmattelse, tretthet) hyppig rapporterte
indirekte arsaker.

Sjofartsdirektoratet har i 2016 satt fokus pa
brudd pé hviletidsregler og ugunstige arbeidsord-
ninger. Dette er et resultat av arbeidet med Sjo-
fartsdirektoratets arlige risikorapport, «Fokus pa
risiko 2016».

Funnene som ble gjort gjennom 4 analysere
data i SDU-databasen, stemmer godt overens med
synspunktene som fremkom i en intervjuunderse-
kelse gjennomfert som en del av sjosikker-
hetsanalysen. Faktorene som de spurte oppga
som de viktigste arsakene til grunnsteting og kol-
lisjon var tretthet, mangelfull erfaring/trening,
mangelfull samhandling og koordinering pa bro
(Bridge Resource Management), personlige fak-
torer og stress.

Kvalitativ analyse av drsakssammenhenger

I tillegg til den kvantitative arsaksanalysen, har
DNV GL og Kystverket gjennomfert en kvalitativ
analyse av arsakssammenhenger ved ulykker.
Analysen er basert pa ti grunnstetingsulykker og
atte kollisjonsulykker i perioden 2009-2014. Rap-
porter fra Statens havarikommisjon for transport
som ombhandler kollisjoner og grunnstetinger er
benyttet som datagrunnlag. I tillegg er det benyt-
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tet rapporter fra Kystverket, Sjefartsdirektoratet
og utenlandske rapporter som omhandler grunn-
steting eller kollisjon i norske farvann.

Den kvalitative analysen viser at det i hoved-
sak er menneskelige feil, for eksempel feilhandlin-
ger eller feilvurderinger, som er den direkte arsa-
ken til grunnstetinger og kollisjoner. Bildet av de
bakenforliggende &rsakene er sammensatt, og
dreier seg om en rekke ulike faktorer. Faktorer
som pavirker navigasjonsprosessen negativt er
mangelfull samhandling og koordinering pa far-
teyenes bro, for lite bruk av tilgjengelig personell
og mangelfulle rutiner og prosedyrer. I tillegg for-
verres situasjonen ofte av utfordrende ytre for-
hold som déarlig vaer og sikt eller sterk streom.
Eksempelvis kan kombinasjonen av darlig sikt,
begrenset kunnskap om lokale forhold og mangel-
full samhandling og koordinering pa broen fore til
at navigateren far for darlig oversikt over farvan-
net og for liten tid til & vurdere situasjonen. Dette
kan igjen fore til feilhandlinger som resulterer i
grunnstetinger eller kollisjoner.

Analysene av arsaker viser at forebyggende
sjosikkerhetstiltak kan bidra til & motvirke en
rekke av de faktorene som kan fere til menneske-
lige feil. Fyr og merker gir oversikt over farer og
begrensinger i farvannet, og bidrar til posisjons-
bestemmelse. Losene bidrar med kunnskap om
farleden og lokale forhold, og skal styrke brobe-
setningen. Sjetrafikksentralene bidrar med navi-
gasjonsrelevant informasjon, veileder fartey i sine
tjenesteomrader, og stotter dermed navigasjons-
prosessen om bord. Trafikkseparasjonssystemer
angir hvor fartey skal seile, gir et mer forutsigbart
trafikkmenster og bidrar til 4 redusere sannsynlig-
heten for kollisjoner og grunnstetinger. Farledsut-
bedringer fijerner grunner i leden slik at fartey far
feerre retningsendringer og forenklet navigering.
Analysen peker pé at de forebyggende tiltakene er
nedvendige for 4 opprettholde sikkerhetsnivaet. I
arbeidet med & forebygge ulykker ber tiltakene
videreutvikles slik at de mest mulig effektivt mot-
virker menneskelige feil som kan fore til naviga-
sjonsulykker.

3.7 Miljgrisiko ved akutt forurensning

Miljerisiko kan defineres som produktet av sann-
synligheten for ulykker med akutt forurensning
og mulige miljekonsekvenser av forurensningen.
Sannsynlighet for akutt forurensning er naermere
omtalt i kapittel 3.4. Dette kapitlet vil derfor
omhandle miljekonsekvens og hvordan den pavir-
ker miljerisiko.

Miljgkonsekvenser

Miljekonsekvens i denne sammenheng er skade
pa miljeressurser i et bestemt geografisk omrade
som folge av akutt forurensning. Miljekonsekven-
sen blir beregnet ut fra hvor sarbart miljeet i
omradet er for ulike mengder og typer akutt foru-
rensning.

Miljgsarbarheten for et omrade vil ofte variere
gjennom éaret. Dette har sin bakgrunn i at omréa-
der som nyttes i hekke-, fjeerskifte- eller gytetid er
mer sarbare for akutt forurensning i den aktuelle
perioden.

Beregning av mulig miljekonsekvens av et
oljeutslipp krever gode grunnlagsdata. Kunn-
skapen om tilstanden for ulike arter og eko-
systemer varierer mye. Mest kunnskap har vi om
sjofuglbestandene og de kommersielt viktige fis-
keslagene. Vi har mindre kunnskap om arter som
lever pa havbunnen og fiskeslag som har mindre
okonomisk betydning. Miljedirektoratet har
ansvar for  utvikle verktay for miljeverdivurderin-
ger og sarbarhetskriterier for aktiviteter i norske
havomrader. Dette er nzermere beskrevet i boks
3.2.

I tillegg til informasjon om et omrades mil-
joressurser og miljesarbarhet, vil informasjon om
egenskapene til aktuelle utslippstyper, utslippsvo-
lum og faktorer som pavirker forurensningens
spredning og forvitring, for eksempel ver- og
stromforhold, veere viktig for & kunne vurdere
mulige miljekonsekvenser.

Tungoljeutslipp kan forst og fremst fore til ska-
der pa miljeressurser i havoverflaten, slik som
sjofugl og strandhabitater. Lettere destillater (mer
tyntflytende drivstofftyper), slik som marin diesel,
loser seg i storre grad opp i vannseylen. Organis-
mer i vannseylen utsettes derfor i sterre grad for
forurensningen ved utslipp av marin diesel enn
ved utslipp av tungoljer. Den akutte giftigheten av
lettere destillater er generelt hoyere, men slike
oljetyper fortynnes og fordamper raskere og bry-
tes raskere ned. Tungolje er mindre giftig, men
brytes langsomt ned. Nedbrytningen pavirkes
ogsd av ytre forhold, slik som vind, lysforhold,
temperatur og is. I stille og kaldt veer gér disse
prosessene langsomt og utslippets levetid péa over-
flaten vil forlenges.

Miljarisiko langs fastlandskysten

Som en del av arbeidet med Kystverkets miljori-
siko- og beredskapsanalyse gjennomferte DNV
GL i 2011 en miljerisikoanalyse av skipstrafikken
utenfor fastlandet. Analysen estimerer miljerisiko
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Direktoratet for naturforvaltning (DN), i dag

Miljedirektoratet, fikk i 2008 i oppdrag fra davae-

rende Miljeverndepartementet a utarbeide mil-

joverdivurderinger og sarbarhetskriterier for

marine arter og deres leveomrader. Arbeidet var
et samarbeid med de storste forskningsinstitu-
sjonene og sentrale forvaltningsorganer. Det er
ogsd gjort en analyse av hvordan omradenes
sarbarhet for oljeforurensning varierer gjennom

aret. Data fra dette arbeidet er gjort tilgjengelig i

nettstedet www.havmilje.no og er benyttet i

Kystverkets miljerisiko- og beredskapsanalyse. I

tilknytning til forvaltningsplanene for norske

havomréader er det igangsatt to programmer for
kunnskapsinnhenting:

— SEAPOP er et helhetlig og langsiktig overva-
kings- og kartleggingsprogram for norske
sjofugler. Programmet vil fremskaffe og ved-
likeholde grunnleggende kunnskap om
sjefugl for & bidra til en bedre forvaltning av

Boks 3.2 Kartlegging av miljgsarbarhet

det marine miljeet. Det legges spesiell vekt
pa & innhente data som gjor det mulig &
modellere effekter av menneskelig pavirk-
ning og skille dette fra det som primeaert skyl-
des naturlig variasjon.

— MAREANO er et program for systematisk
kartlegging av havbunnen i norske havomré-
der. I programmet inngar data om dybde,
bunnforhold, arter, naturtyper, geologi og
forurensning. Programmet bidrar til ekt
kunnskap om livet pd havbunnen, og har gitt
ny innsikt i utbredelsen av spesielt sarbare
naturtyper. Datainnsamling skjer i regi av
Havforskningsinstituttet, Norges geologiske
undersokelse og Statens kartverk.

Data fra disse programmene bidrar til grunnla-
get for miljgverdivurderinger og sarbarhetsana-
lyser.

basert péa trafikktall (AIS) fra 2008 og prognoser
frem til 2025 med utgangspunkt i fire ressursgrup-
per: sjofugl, sjepattedyr, strandhabitater og fisk.
Analyser er gjort for alle fire arstider.

Miljerisikoanalysen identifiserer flere omrader
langs norskekysten med forheyet miljerisiko.
Siden bade sannsynligheten for en ulykke og for-
ventet konsekvens av ulykken inngér i beregning
av miljerisikoen, kan bade hey sannsynlighet og
hey forventet konsekvens gi utslag i en heyere
risiko. Det fremgar av analysen at beregnet miljo-
risiko for bade sjofugl, strandhabitater og fisk er
hoyere i Ser-Norge enn i de tre nordligste fylkene.
Sterre sannsynlighet for utslipp pa grunn av mer
trafikk i Ser-Norge er utslagsgivende for at miljori-
sikoen er hoyere i denne landsdelen.

De mulige miljekonsekvensene er storst i de
tre nordligste fylkene. Serlig vil konsekvensene
for sjofugl og fisk kunne bli sveert alvorlig ved
store utslipp pa ugunstige tidspunkt. Likevel gjor
den relativt lave sannsynligheten for et utslipp at
miljerisikonivaet totalt sett blir lavere i disse fyl-
kene sammenliknet med resten av landet.

Miljerisikoen langs kysten varierer avhengig
av hvilken ressursgruppe og hvilken arstid som
vurderes. I tolkningen av resultatene fra miljorisi-
koanalysen legges det vekt bade pa de mest alvor-
lige konsekvensene og pa hvor stor sannsynlighet
det er for de ulike konsekvensene.

Basert pa de periodene av aret der sarbarhe-
ten er heyest, kan det trekkes fram folgende
hovedfunn for de ulike ressursgruppene:

—  Sjofugl: 1 datagrunnlaget for sjofugl inngar data
for 73 sjefuglarter. Miljerisikoen (basert pa
2008-data) for sjofugl er hoyest fra Trondheim
og serover. Miljerisikoen er heyest i Oslofjor-
den, pa Ser-Vestlandet og deler av Vestlandet.
Sterst sannsynlighet for de mest alvorlige kon-
sekvensene finnes langs Jeerkysten.

— Sjopattedyr: Miljerisikoberegningene for sjo-
pattedyr er basert pa steinkobbe og havert, da
det er disse artene det foreligger tilstrekkelige
grunnlagsdata for. Ogsa nar det gjelder sjopat-
tedyr er miljerisikoen heyest fra Trondheim og
serover. Sterst sannsynlighet for de mest alvor-
lige konsekvensene finner en i Oslofjorden og
langs Morekysten.

— Fisk: Miljerisikoberegningene for fisk er basert
pa norsk vargytende sild, nordestarktisk torsk
og lodde. Det finnes mange andre fiskeressur-
ser langs kysten av Fastlands-Norge, men
disse er ikke inkludert i analysegrunnlaget for
miljerisikoanalysen. Dette er arsaken til at
Oslofjorden og Serlandet mangler eller har lav
miljeverdi for fisk i denne analysen. Ogsa nar
det gjelder fisk er sannsynligheten for utslipp
utslagsgivende for at samlet miljerisiko for fisk
er hoyest fra More og serover. Hoyest sannsyn-
lighet for de mest alvorlige konsekvensene
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knytter seg til gyteomradene for torsk og sild
utenfor Merekysten og fra Lofoten og nord-
over. Miljorisikoen er noe lavere i Lofoten-
omradet enn pad Mere pd grunn av lavere sann-
synlighet for utslipp.

— Strandhabitater: For strandhabitater er sann-
synlighet for utslipp utslagsgivende for miljori-
sikoen, og denne er heyest i ser. Sterst sann-
synlighet for de mest alvorlige konsekvensene
finner vi pa Vestlandet.

Miljgrisiko pa Svalbard og Jan Mayen

Kystverket utarbeidet i 2014 en miljerisiko- og
beredskapsanalyse for Svalbard og Jan Mayen,
med bistand fra DNV GL. Analysen viser at for-
ventet hyppighet av skipsulykker som resulterer i
akutt forurensning er klart lavere i omradene
rundt Svalbard og Jan Mayen enn langs fastlands-
kysten. Arsaken til dette er at trafikken i omradet
er betydelig mindre. Videre er mindre skipstyper
dominerende i omradet, og sterrelsen pd mulige
utslipp er derfor begrenset.

Fordeling mellom de ulike drivstofftypene
som benyttes utenfor kysten av Svalbard og Jan
Mayen er noe annerledes enn fordelingen langs
fastlandskysten, med en sterre andel av marin die-
sel og mindre tungolje. En verneforskrift hjemlet i
Svalbardmiljeloven setter krav til drivstoffkvalitet
tilvarende lett marin diesel for skip som seiler
innenfor nasjonalparkene béade pa estsiden og pa
vestsiden av Svalbard. Tung bunkersolje er der-
med forbudt innenfor sterstedelen av Svalbards
territorialfarvann, og dette pavirker bruken av
drivstoff i hele omridet. Hoveddelen av akutte
utslipp forventes derfor 4 vaere marin diesel. En
betydelig andel av trafikken i Isfjorden gar imid-
lertid pa tyngre bunkersoljer, som fortsatt er tillatt
der. Dette gjelder blant annet de store, oversjoiske
cruisebatene.

Klimaet ved Svalbard og Jan Mayen er bar-
skere enn ved fastlandet, og derfor vil nedbrytin-
gen av olje ogsa vare annerledes. I stille og kaldt
veer vil nedbrytingen av oljen gi langsomt og
utslippets levetid pd overflaten vil forlenges.
Spredning av oljeforurensning i farvann med mye
is er forskjellig fra spredning i dpen sjo. Dersom
oljeutslipp fryser inn i isen, vil oljen felge isen og
nedbrytningen vil gad meget langsomt. Den kan pa
et senere tidspunkt, i forbindelse med issmelting,
igjen bli frigjort og spres videre i dpent farvann.

Miljeet pa Svalbard og Jan Mayen er saeregent
med blant annet store forekomster av sjofugl og
sjopattedyr, og store deler av omradet er naturre-
servat eller nasjonalpark. Miljeets sarbarhet for

oljeforurensning varierer bade geografisk og gjen-
nom aret. Utbredelse og tilstedevaerelse av blant
annet sjofugl og fisk varierer geografisk, men
ogsé gjennom éaret. Enkelte livsstadier er mer sar-
bare enn andre.

Ifolge miljerisikoanalysen er vestsiden av
Spitsbergen, searlig Isfiorden og Van Mijenfjor-
den, omrader med forheyet miljerisiko. Dette gjel-
der alle typer miljeressurser som er tatt med i ana-
lysen; sjofugl, sjopattedyr, fisk og strandhabitat. I
disse omradene er skipstrafikken sterst og den
forventede ulykkefrekvensen heyest. Her er det
ogsa tillatt & benytte tungolje som drivstoff, noe
som medferer en gkt fare for skade pa miljeres-
surser pa overflaten ved akutte utslipp. Videre
peker omradet rundt Bjerneya seg ut med for-
hoyet miljerisiko. Omradet har relativt stor tra-
fikk, og store forekomster av sarbare naturressur-
ser, sarlig sjofugl. Videre viser miljerisikoanaly-
sen at risikoen for alle miljeressursene er hoyest i
sommersesongen. Dette skyldes at bade miljosar-
barheten og skipstrafikken er storst da.

Miljgrisiko frem mot 2040

Som det fremgar av kapittel 3.2.3 er det ventet en
okning i trafikken frem mot 2040. Dette er bereg-
net & gi en okning i antall ulykker med akutt foru-
rensning pa ca. 35 prosent for norskekysten,
inkludert Svalbard og Jan Mayen. Prognosene tar
imidlertid ikke heyde for teknologi- og regel-
verksutvikling, som kan pavirke sannsynligheten
for ulykker.

Samtidig forventes det at miljeet kan endres
betydelig i perioden frem mot 2040. Dette gjelder
ogsa miljeets sarbarhet. Ytre faktorer som klima-
endring og langtransporterte forurensninger er
blant de viktigste faktorene som péavirker miljoets
sarbarhet i dag.

Det ventes at klimaendringer og forsuring av
havet vil fore til store endringer i skosystemene.
En del arter vil kunne flytte nordover, mens andre
ikke vil ha like lett for & tilpasse seg. Norge har
20-25 prosent av bestanden av alle sjgfugler som
hekker i Europa. Mange arter som hekker i andre
land bruker ogsé norske farvann i store deler av
aret. Studier viser at det allerede er konstatert en
nedgang av hekkende sjofugl i Norge pa 30 pro-
sent de siste ti drene. Endringer i sjgtemperatur
og okt forsuring vil fere til at noen arter og arts-
grupper oker i antall mens andre arter vil kunne
ga kraftig tilbake. Miljesarbarheten vil kunne
endres relativt raskt.

Nye krav om & redusere utslipp av svovel vil
trolig fore til endringer i drivstofftypene som bru-
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Havbruksnaeringen har de siste 20 drene gjen-
nomgitt en betydelig industrialisering, med
feerre og storre lokaliteter. I 2014 ble det fra nor-
ske havbruk omsatt 1,33 millioner tonn fisk og
skalldyr til en verdi av 44,3 milliarder kroner.
Dette er mer enn en tredobling av omsetnings-
verdien, sammenlignet med 2005.

Fisk i havbruksanlegg som kommer i
direkte kontakt med olje vil sannsynligvis de.
Fisk som blir eksponert for sveaert sméa konsen-
trasjoner av olje vil registrere lukt og forseke a
remme. Fisken kan dermed de pa grunn av tren-
ging i nota, eller den kan fi skader som folge av
stress. Videre vil opptak av oljekomponenter
kunne sette smak pé fiskekjottet, og fore til at
fisken ikke kan omsettes.

Tettheten av havbruksanlegg i et omradet
kombinert med gjennomsnittlig biomasse per
anlegg, kan benyttes som mal for sarbarheten i
ulike omréader. Den betydelige ekningen i bio-
masse per lokalitet som har skjedd de siste ti
arene, forer til okt sérbarhet for akutt forurens-
ning.

Regjeringen vil vurdere en 6 prosent kapasi-
tetsekning i lakse- og erretoppdrettsneeringen
annet hvert ar, avhengig av miljepavirkningen
fra oppdrett i de enkelte produksjonsomradene.
Den arlig prosentvise kapasitetsveksten vil
kunne gi en tilsvarende gkning i naeringens sar-
barhet for akutte utslipp. Ny teknologi, bade luk-
kede anlegg og produksjonsenheter som kan
plasseres lengre ut til havs, vil imidlertid pavirke
utviklingen i neeringen de neste ti arene. Dette
kan ha betydning for sarbarheten til det enkelte
havbruksanlegget néar det gjelder skade som
folge av akutt forurensning.

Boks 3.3 Risiko for havbruksnaringen

Det er ikke kjent at akutte oljeutslipp i nor-
ske farvann har fert til skader pa havbruksnae-
ringen. Miljoundersegkelser gjennomfert av Hav-
forskningsinstituttet (Rapport 23-2012) etter
ulykkene med farteyene M/S «Rocknes» (2004)
og MV «Server» (2007) viser ingen pavirkning
pa oppdrettsneeringen. I omradene som ble
berort av oljeutslippene fra MV «Full City»
(2009) og MV «Godafoss» (2011) var det sveert
begrenset med oppdrettsvirksomhet.

Erfaringene fra land som har opplevd store
oljeutslipp viser at oljeforurensning kan fore til
store tap. Tap av markedsverdi og nedslakting
av fisk som ikke har vert direkte berert av
utslippet, kan gi et storre tap enn de direkte ska-
dene som folger av oljeforurensningen. Oljefor-
urensningen tilknyttet havariet av farteyet
«Prestige» nordvest for Spania i 2002, hvor 63
000 tonn tungolje lakk ut, forte til et salgstap for
fiskerisektoren pa omlag 1,4 milliarder euro i
2003. «Deepwater Horizon»-ulykken i Mexico-
gulfen i 2010 forte til at et stort omrade ble
stengt for fiske i et helt ar.

Kystverket har gode rutiner for varsling av
havbruksnaeringen ved akutt forurensning.
Kystverket vil imidlertid, under en aksjon, priori-
tere tiltak som beskytter sarbare miljeressurser.

Det er i dag lite kunnskap om effektene av
skadebegrensende tiltak tilknyttet havbruksan-
legg, og i hvilken grad naeringen har etablert
egen beredskap for 4 hindtere slike hendelser.
Ved akutt forurensning mé eventuelle skadebe-
grensende tiltak kunne iverksettes raskt. Dette
krever at naeringen har vurdert sine anlegg med
tanke pd hvilke risikoreduserende tiltak som
foreligger for det enkelte anlegg.

kes. Dette kan, i tillegg til 4 pavirke sannsynlighe-
ten for akutt forurensning, ogsa pavirke konse-
kvensene som ulykkene fir for miljget. For
eksempel kan dagens utfordringer knyttet til store
utslipp av tung bunkersolje bli mindre aktuelle,
mens storre konteinerskip med blandet last,
inkludert farlig gods, kan komme til 4 utgjere en
ny utfordring for beredskapen.

3.8 Oppsummering av utviklingstrekk
og utfordringer

Risikoanalysene presentert over peker pa utvik-
lingstrekk og utfordringer som ma handteres i
arene fremover. Prognosen for skipstrafikken
frem mot 2040 tilsier at trafikken vil ske med 41
prosent. Dette kan medfere flere skipsulykker og
akutte forurensningshendelser per ar dersom det
ikke iverksettes nye tiltak som reduserer sannsyn-
ligheten eller eksisterende tiltak utvides. Progno-
sene tar imidlertid ikke heyde for teknologi- og
regelverksutvikling, som kan pévirke sjosikkerhe-
ten. Miljpets sarbarhet kan ogsa forandre seg
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betydelig, blant annet som folge av klimaendrin-
ger og endringer av drivstoffet som brukes til
sjos. Samlet sett viser analysene at risikoen for-
bundet med skipsfarten vil gke dersom det ikke
iverksettes nye sannsynlighets- og konsekvensre-
duserende tiltak eller eksisterende tiltak utvides.

I lys av de identifiserte utviklingstrekkene og
utfordringene vil regjeringen innfere nye forebyg-
gende tiltak, i tillegg til de allerede iverksatte tilta-
kene. Nye forebyggende tiltak er nedvendige for 4
opprettholde og styrke det heoye sikkerhetsnivaet

innen sjotransporten. Tiltakene skal sikre trygg
ferdsel, god fremkommelighet og forsvarlig bruk
av farvannet, og pa den maten bidra til 4 redusere
omfanget og konsekvensene av menneskelige feil,
som er den viktigste utlesende arsaken til ulykker.
En narmere omtale av tiltakene fremkommer i
kapittel 4.5. Videre vil regjeringen viderefore den
gode beredskapen mot akutt forurensning, og
serge for at den er tilpasset til, og dimensjonert ut
fra, den til enhver tid gjeldende miljerisiko.
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4 Forebyggende sjosikkerhet

Nullvisjonen sier at det ikke skal forekomme ulyk-
ker med drepte eller hardt skadde i transportsek-
toren. For den forebyggende sjosikkerheten har
regjeringen lagt til grunn et hovedmal om at antall
transportulykker skal reduseres i trdd med nullvi-
sjonen. Regjeringen vil oppnd dette gjennom &
opprettholde og styrke det heoye sikkerhetsnivaet
i sjetransport, gjennom tiltakene som foreslas i
denne meldingen.

Forebyggende sjosikkerhetstiltak skal redu-
sere sannsynligheten for skipsulykker til sjos, og
beskytte samfunnet mot hendelser som kan fore
til tap av liv, personskade, miljomessige skader og
skonomiske konsekvenser.

Dette kapittelet gjennomgér ansvarsfordelin-
gen mellom departementer og etater innen fore-
byggende sjosikkerhet. Oppfelgingen av forrige

stortingsmelding pd omradet gjennomgés Kort,
for dagens forebyggende tiltak presenteres.
Avslutningsvis vurderes behovet for forebyg-
gende sjosikkerhetstiltak i arene som kommer, og
regjeringen presenterer sine forslag til nye tiltak.

4.1 Ansvarsfordeling

Ansvaret for den forebyggende sjosikkerheten i
Norge er delt mellom flere departementer og eta-
ter. Samferdselsdepartementet, med Kystverket
som underliggende etat, har ansvar for & legge til
rette for sikker sjotransport og god fremkomme-
lighet i norske farvann. En neermere omtale av vir-
kemidlene innen departementets ansvarsomrade
finnes i kapittel 4.3.

Figur 4.1 Navigasjonsinnretning i hardt veer.
Foto: Steve Royset/Kystverket
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Nerings- og fiskeridepartementet, med Sjo-
fartsdirektoratet som underliggende etat, har
myndighetsansvaret for norskregistrerte skip og
mannskap og kontroll av fremmede skip som anle-
per norske havner. Myndighetenes oppgave er
blant annet 4 fore tilsyn med at fastsatte krav etter-
folges, se naermere omtale i kapittel 4.4.1.

Klima- og miljedepartementet har ansvaret for
miljeregelverket for skip, herunder skipssikker-
hetsloven kapittel 5 om miljemessig sikkerhet.
Sjofartsdirektoratet er underlagt Klima- og miljo-
departementet i disse sakene.

Kommunal- og moderniseringsdepartementet
har det overordnede ansvaret for den nasjonale
kartproduksjonen i Norge. Det operative arbeidet,
medregnet oppmaéling av farvannet og utgivelse
av sjokart, utferes av Statens kartverk. Sjokartleg-
ging er naermere beskrevet i kapittel 4.3.1.

Justis- og beredskapsdepartementet har
ansvar for administrativ koordinering av rednings-
tjenesten. Redningstjenesten uteves som et sam-
virke mellom offentlige, frivillige og private akto-
rer under ledelse av to hovedredningssentraler.

Forsvarsdepartementet har det overordnede
ansvaret for den militeere overvakingen av havom-
radene og skipstrafikken. Betydningen av Forsva-
rets overvaking for den forebyggende sjosikker-
heten er beskrevet i kapittel 4.4.4.

Kunnskapsdepartementet, med Meteorolo-
gisk institutt som underliggende etat, har ansvar
for den offentlige meteorologiske tjenesten for
sivile og militeere formal. Meteorologisk institutt
leverer vaervarsler til skip langs norskekysten og i
havomrédene.

4.2 Oppfolgingen av forrige Stortings-
melding

I St.meld. nr. 14 (2004-2005) «Pa den sikre siden

— sjosikkerhet og oljevernberedskap» foreslo

Regjeringen en rekke forebyggende sjosikker-

hetstiltak. Tiltakene er fulgt opp, og har bidratt til

4 styrke sjosikkerheten i norske farvann. Fol-

gende tiltak har hatt betydelig risikoreduserende

effekt:

— Overvikingen av skipstrafikk i norske havom-
rader har blitt styrket gjennom utbygging av en
landbasert kjede med mottakere for AIS-signa-
ler fra skip, samt satellittbaserte AIS-motta-
kere. Se kapittel 4.3.10.

— Sjetrafikksentralen i Varde ble satt i operativ
drifti 2007, og overvaker skipstrafikken i norsk

okonomisk sone og fiskevernsonen ved Sval-
bard. Se kapittel 4.3.6.

— Trafikkseparasjonssystemer og anbefalte sei-
lingsruter utenfor territorialfarvannet pé strek-
ningen Varde — Rest, og pé strekningene Eger-
sund — Riser og Runde — Utsira, er etablert. Se
kapittel 4.3.4.

— Statlig lostjeneste og losplikt er innfert pa Sval-
bard, pa lik linje med fastlandskysten. Se kapit-
tel 4.3.5.

— Skipsrapporteringssystemet Barents SRS er
etablert. Se kapittel 4.3.7.

4.3 Tiltak for sikker sjgtransport
i norske farvann

Lov 17. april 2009 nr. 19 om havner og farvann
(havne- og farvannsloven) har blant annet som
formal 4 legge til rette for sikker sjotransport og
god fremkommelighet i norske farvann. For &
sikre en effektiv og trygg sjetransport, er det eta-
blert en omfattende infrastruktur og en rekke tje-
nester. Samferdselsdepartementet har overordnet
ansvar for tiltakene, med Kystverket som ute-
vende etat. Infrastrukturen bestir av navigasjons-
innretninger, som er visuelle hjelpemidler for
posisjonsbestemmelse og sikker navigasjon, og
trafikkseparasjonssystemer, som separerer mot-
gaende trafikk og leder trafikken ut fra kysten.
Det gjores ogsa fysiske utbedringer av farleder for
4 bedre fremkommeligheten og sikkerheten. Opp-
daterte sjokart, som er Kommunal- og modernise-
ringsdepartementets ansvar, er ogsa en del av den
grunnleggende infrastrukturen.

Tjenestene omfatter losordningen, som serger
for at fartey som seiler langs kysten har navigate-
rer med tilstrekkelig farvannskunnskap og kom-
petanse, sjotrafikksentralene, som overvaker tra-
fikken i omrader der skipstrafikken utgjer stor
risiko, elektroniske navigasjonshjelpemidler, som
gir enkel og neyaktig posisjonsbestemmelse og
navigasjon, og ulike meldings- og informasjonstje-
nester, som gir navigaterene relevant informasjon
og forenkler rapporteringen til norske myndig-
heter. Det er videre fastsatt trafikkreguleringer
som stiller spesifikke krav og vilkar til seilas i
bestemte omréader for & styrke sikkerheten. For &
gi relevante myndigheter oversikt over skipstra-
fikken og styrke muligheten for kontroll og inn-
grep for a hindre farlige situasjoner og hendelser,
er det ogsa etablert en omfattende maritim tra-
fikkovervéking.
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4.3.1 Sjokart

Pilitelige sjokart er avgjerende for sikker naviga-
sjon og for en rekke beredskapsoppgaver. I utfor-
mingen av sjokart til bruk for navigasjon legges
det vekt pa informasjon som er sarlig viktig for
effektiv og trygg seilas, blant annet landkontur,
dybdeforhold og informasjon om fyr og merker.
Kart til bruk for beredskapsoppgaver ma ogsa
omfatte informasjon om kystsonen for ovrig.

Nyere kart er som regel digitalisert og inte-
grert 1 ulike elektroniske losninger. I noen situa-
sjoner er det likevel fortsatt behov for tilgang til
papirkart.

Kartbruken endrer seg og stiller nye krav til
neyaktighet og pélitelighet. Skipsfarten tar i bruk
hurtigere og sterre fartoyer. Nye elektroniske los-
ninger med integrert trafikkinformasjon kan gjere

brukerne i stand til 4 legge opp mer effektive sei-
lingsplaner enn tidligere.

Forholdene til sjos og pa land er i stadig for-
andring. Fyr og merker endres, oppdrettsanlegg
flyttes, og det bygges pa land og i sjgen. Kartinfor-
masjonen ma derfor holdes ved like.

Et effektivt kartvedlikehold setter krav til hele
produksjonslinjen, fra datainnsamling til oppda-
tert kartinformasjon gjort tilgjengelig for sluttbru-
ker. Moderne malinger blir gjort med multistrale-
ekkolodd. Disse gir tilneermet full arealdekning,
slik at en kan anta at alle undervannsstrukturer
som har betydning blir oppdaget. Med en lang og
kompleks kystlinje, er det imidlertid tid- og res-
surskrevende 3 fi dekket hele kysten med slike
malinger.

Statens kartverk er sjgkartmyndighet og gir ut
autoriserte sjokart for skipsfarten. Uten et oppda-
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Figur 4.2 Nytt sjgkart over omradet rundt Vzergy, Vestfjorden.

Kilde: Kartverket
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tert, autorisert navigasjonskart ombord, er fartoy
ikke ansett som sjodyktig.

Det er utarbeidet autoriserte navigasjonskart
for hele norskekysten. Det betyr ikke at alle omra-
der er like godt dekket. I Ser-Norge er det best
dekning i Hordaland, Sogn og Fjordane og den
serlige delen av Mere og Romsdal. I Midt-Norge
mangler det moderne maélinger i store omrader. I
Nord-Norge er dype omrider godt kartlagt, men
det mangler kartlegging av mange grunne omréa-
der. Spesielt i st-Finnmark har det vist seg at det
er store avvik mellom gamle kart og nye malinger.

For Svalbard foreligger det autoriserte elek-
troniske kart for vestkysten. P4 gstkysten er det
store omrader som ikke er kartlagt. P4 estkysten
er det s langt derfor bare gitt ut trykte kart. For
Jan Mayen er sitasjonen at det ikke finnes bruk-
bare dybdemalinger i omrader som er kritiske for
sikker navigasjon.

Etter at nye mélebater ble anskaffet i 2014, ble
eldre maéleutstyr byttet ut til siste generasjon.
Dette har medfert mer effektiv innsamling og pro-
sessering. Med dagens innsats vil det ta 20-25 ar
4 dekke norskekysten med moderne malinger.
For Svalbard vil det ta anslagsvis 30-40 ar.

4.3.2 Navigasjonsinnretninger - fyr og
merker

Fyr og merker er innretninger for visuell eller rad-
arbasert posisjonsbestemmelse og sikker naviga-
sjon langs kysten. Merkingen baseres pé risikobil-
det i det aktuelle omradet.

Navigasjonsinnretningene omfatter fyr, fyrlyk-
ter, lanterner, flomlys, faste og flytende merker
samt radarsvarere, og er utbygd langs hele kys-
ten. Det finnes i dag om lag 22000 slike naviga-
sjonsinnretninger. Omtrent 6500 av disse sender
ut lyssignal eller signal som vises pé radar, mens
de ovrige er passive installasjoner, som faste og
flytende merker.

Innferingen av elektroniske kart og satellittna-
vigasjon har bidratt til en enklere og mer noyaktig
posisjonsbestemmelse og navigasjon. Det er imid-
lertid fortsatt et behov for de visuelle og radarba-
serte navigasjonshjelpemidlene, seerlig ved navi-
gasjon i krevende farvann og ved eventuelt bort-
fall av satellittnavigasjonssignaler. For fartey med
stor fart i trangt farvann er visuell eller radarba-
sert navigasjon i dag en absolutt nedvendighet for
a ivareta sikkerheten.

Figur 4.3 Oppsetting av ny navigasjonsinnretting i Rogaland.

Foto: Kystverket
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Utviklingen av fyr og merker gér i retning av for-
bedret driftssikkerhet, bedre synlighet og mer stan-
dardisert merking for brukerne. Et eksempel er
navigasjonsinnretninger for naernavigasjon i sékalte
hurtigbéatleder. Selv om dette er oppmerking som i
forste rekke er tiltenkt og tilpasset hurtiggiende
passasjerfartoy, kan slike innretninger utfylle ovrige
merker og veere nyttig ogsa for annen trafikk.

Fyr og merker utsettes for pakjenninger som
setter store krav til drift og vedlikehold. Vedlike-
holdet legges opp ut fra hensynet til sjosikkerhe-
ten. Det utvikles ogsa lgsninger for mer kostnads-
effektivt vedlikehold, basert pa ekt bruk av objek-
ter og materialer som trenger mindre vedlikehold.

4.3.3 Farledsutbedringer

Kystverket har ansvaret for farledsutbedringer i
hovedleder og bileder langs kysten. Dette ivaretas
blant annet ved & mudre eller sprenge bort grun-
ner. Tiltakene skal fore til okt sikkerhet og bedre
framkommelighet for gjennomfart i trange far-
vann, mens noen tiltak ogsd innebarer redusert
seilingsdistanse. De fleste av farledstiltakene utfo-
res i hovedleden langs kysten og i innseilingene til
stamnetthavnene. I forbindelse med Kystverkets
utdypingsarbeider blir det i mange omrader fjer-
net forurensede masser. Dette bidrar til at miljetil-
standen i disse havnene og farledene blir vesentlig
forbedret. Kystverket, miljemyndigheter og kom-
muner samarbeider om fjerning av forurensede
masser i havner og farleder der det er hensikts-
messig & samordne innsatsen. Ved farledsutbe-
dringer vil tiltakets effekt pa naturmangfoldet bli
vurdert og tatt hensyn til.

Utviklingen i sjotransporten, blant annet
okning i farteysterrelse, oker kravene til manov-
reringsrom bade i farledene og i innseilingene.
Det kan derfor vaere behov for utbedringer for a
opprettholde en sikker og effektiv sjgtransport.

Vatlestraumen i Hordaland, Lepseyrevet i
More og Romsdal, Maleystremmen i Sogn og
Fjordane og Finnsnesrenna i Troms er eksempler
pd omrader hvor det i perioden 2010-2013 er
gjennomfert sterre farledsutbedringer for & for-
hindre nye grunnstetinger eller kollisjoner.

4.3.4 Trafikkseparasjonssystemer og
anbefalte seilingsleder

Trafikkseparasjonssystemer og anbefalte seilings-
leder bidrar til at skipstrafikken i farvannet sepa-
reres og rutes slik at en reduserer sannsynlighe-
ten for Kkollisjoner og grunnstetinger. Videre
bidrar de til 4 etablere et fast seilingsmenster i far-

vannet som gjor det lettere for sjotrafikksentra-
lene 4 avdekke avvik og avverge skipsulykker.

I 2007 ble det, pa bakgrunn av ekende skip-
strafikk med tankskip til og fra Nordvest-Russ-
land, etablert risikoreduserende rutetiltak utenfor
territorialfarvannet pa strekningen Varde — Rest. I
2011 ble det etablert tilsvarende system utenfor
territorialfarvannet pa strekningene Egersund —
Riser og Runde - Utsira. Tiltakene er godkjent av
FNs sjofartsorganisasjon IMO.

Systemene reduserer sannsynligheten for
ulykker ved at tankfartey og andre store fartey
fores til forhandsdefinerte leder omtrent 30 nau-
tiske mil fra kystlinjen nér de ikke er pa vei inn til
havn. Sannsynligheten for kollisjon reduseres ved
at motgaende trafikkstremmer er separert i tra-
fikkfelt med god avstand. Trafikkseparasjonssys-
temene og de anbefalte seilingsledene gjor det
enklere for sjotrafikksentralene 4 overvike seila-
ser med disse fartoyene og avdekke avvik fra nor-
mal seilas. Den gkte avstanden fra land gir ogsa
sjetrafikksentralene bedre tid til & iverksette ned-
vendige sjosikkerhets- og beredskapstiltak for &
assistere fartey og forhindre ulykker.

I territorialfarvannet ble det i 2013 etablert et
system av rutetiltak ved Skudenesfijorden og Fei-
stein i Rogaland. Rutesystemet ble etablert da
dette farvannet er det mest trafikkerte i landet
med flere leder som krysser hverandre.

4.3.5 Losordningen

Losordningen skal trygge ferdselen til sjgs og
verne om miljeet ved a serge for at fartey som fer-
des i norske kystfarvann har navigaterer med til-
strekkelig farvannskunnskap og kompetanse for
sikker seilas. Losordningen omfatter lostje-
nesten, lospliktsystemet og farledsbevisordnin-
gen. Losplikten er fastsatt ved lov.

Losordningen innebzerer at fartey over en viss
sterrelse er lospliktige ved seilas innenfor grunn-
linjen. Losplikten kan oppfylles enten ved 4 ta los
om bord, eller ved at en av navigaterene har far-
ledsbevis. Losene, som har detaljert kunnskap om
og erfaring med navigasjon i neermere angitte far-
vann, bistar farteyets navigaterer med naviga-
sjonsveiledning og manevrering. Farledsbevis
utstedes til navigaterer som kan dokumentere og
vise tilstrekkelig kompetanse og erfaring til at de
kan navigere trygt uten los om bord, etter naer-
mere regler.

I 2012 ble det nedsatt et offentlig utvalg som
foretok en samlet gjennomgang av lostjenesten og
tilherende regelverk. Utvalget presenterte sine
forslag i NOU 2013: 8 «<Med los pé sjesikkerhet.
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Figur 4.4 Losene bistar med navigasjonsveiledning og mangvrering.
Foto: Kystverket

Losordningens omfang, organisering og regel-
verk». Utredningen ble fulgt opp gjennom Prop.
65 L (2013-2014) «Lov om losordningen (los-
loven)». Nytt regelverk om losordningen og ny
organisering tradte i kraft 1. januar 2015. Videre
er statlig lostjeneste og losplikt innfert pad Sval-
bard, pd samme mate som for fastlandet, med
trinnvis innfasing fra 2012 til 2015.

4.3.6 Trafikkovervaking - sjotrafikksentraler

I Norge er det opprettet fem sjotrafikksentraler
for overvaking og kontroll med skipstrafikk og
annen ferdsel i omrader der trafikken represente-
rer en seerskilt risiko. Sjetrafikksentralene ligger i
Varde, Fedje, Kvitsey, Brevik og Horten. Med
unntak av sjetrafikksentralen i Varde, er tjenesten
brukerfinansiert.

Overvéakingen fra sjotrafikksentralene har til
hensikt 4 avdekke hendelser og avvik fra sikker
seilas, slik at nedvendige sjosikkerhets- og bered-
skapstiltak raskt kan iverksettes ved behov. Sjetra-
fikksentralene organiserer skipstrafikken i sine
tjenesteomrader, kontrollerer at seilingsreglene
og de internasjonale sjoveisreglene folges og gir

skipstrafikken opplysninger av betydning for sik-
ker seilas.

Varde sjotrafikksentral kom i operativ drift i
2007 og overvaker seilaser som representerer hoy
risiko utenfor grunnlinjen langs norskekysten og i
farvannet ved Jan Mayen og Svalbard. Sjetrafikk-
sentralen overviker videre at fartey folger
reglene for rutetiltakene utenfor kysten og ivare-
tar sjetrafikksentralfunksjoner for trafikk til Mel-
koya og Hammerfest. I tillegg administrerer sen-
tralen i Varde den statlige slepeberedskapen.

Tjenesteomradet til sjotrafikksentralen pa
Fedje ble fra 2014 utvidet til & omfatte farvannet i
Vatlestraumen og Hjelteskjaeret ved innseilingen
til Bergen. Dette pa bakgrunn av rapporter og vur-
deringer som identifiserte dette farvannet som ett
av Norges mest trafikkerte og ulykkesutsatte.

Sjetrafikksentralenes viktigste redskap er den
direkte kommunikasjonen med farteyene pd VHF-
radio. Videre har sjotrafikksentralene en rekke
sensorer for 4 fi en god oversikt over trafikken.
Radar benyttes i kritiske omrader. I tillegg benyt-
tes informasjon fra AIS, CCTV- kamera og meteo-
rologiske malestasjoner.
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4.3.7 Meldings- og informasjonstjenester

Meldings- og informasjonstjenestene distribuerer
informasjon av betydning for sikker navigasjon til
sjotrafikken og forenkler innrapportering av rap-
porteringspliktig informasjon til myndighetene.

Tidligere matte skip som anlep og gikk fra
norske havner rapportere en rekke opplysninger
til flere myndighetsorganer. Rapporteringskra-
vene var ikke samordnede, og meldingene ble
avgitt pa ulike mater til ulike myndigheter. N4 er
rapporteringen til norske myndigheter i stor grad
samordnet i én portal i det nettbaserte melde-
systemet SafeSeaNet Norway. SafeSeaNet Nor-
way utveksler informasjon med tilsvarende
systemer i andre EU/E@S-land. Systemet gjor det
raskere og enklere a avgi meldingene, og det til-
rettelegger for automatisert behandling av mel-
dingene hos mottakerne. Den administrative byr-
den for besetningen pa fartey er redusert, og navi-
gaterene har bedre muligheter til & konsentrere
seg om sikker seilas. For mottakerorganene gir
systemet enklere tilgang til nedvendig informa-
sjon og effektivisering av administrative rutiner.

Fra og med 2016 er alle meldepliktene etter
havne- og farvannsloven samlet i en forskrift. Den
nye meldeforskriften vil forenkle farteyets over-
sikt over meldingsplikter til myndigheter og
hvilke forpliktelser som gjelder til enhver tid. Slik
blir regelverket mer brukervennlig.

Kystverket har etablert en tjeneste som vars-
ler om isforhold i havner, og en tjeneste som vars-
ler om belgeforhold enkelte steder langs kysten.

Meteorologisk institutt sender ut veervarsler
til skip langs norskekysten og i havomradene.
Kystverket sender navigasjonsvarsler til skip gjen-
nom NAVCO-tjenesten. Dette er informasjon om
farer for skipene, eksempelvis gjenstander i drift i
sjoen eller slukkede fyrlykter. Siden 2010 har
Norge sendt veervarsling og navigasjonsvarsler
for farvannene i Norskehavet, Barentshavet og
opp til polpunktet.

Norge og Russland har etablert skipsrapporte-
ringssystemet Barents Ship Reporting System
(Barents SRS), etter godkjenning i FNs sjofartsor-
ganisasjon IMO. Fartey over 5000 bruttotonn,
tankskip, fartey med farlig eller forurensende last
og enkelte andre fartey er pliktige til & avgi rap-
port gjennom systemet for innseiling i omradet
mellom Lofoten og den avtalte grenselinjen mel-
lom Norge og Russland. Omradet er narmere
definert i forskrift. Fartey i fart mellom norske
havner er ikke rapporteringspliktige. Barents SRS
gir oversikt over hvilke farteyer med hvilken last

som befinner seg i farvannet, og styrker sjosikker-
heten i Barentsregionen.

4.3.8 Elektroniske navigasjonshjelpemidler

Formélet med elektroniske navigasjonshjelpemid-
ler er & gi enkel og neyaktig posisjonsbestem-
melse og navigasjon. IMO stiller krav om at alle
skip skal bruke det amerikanske satellittbaserte
systemet GPS og/eller det tilsvarende russiske
Glonass. Ytterligere to satellittnavigasjons-
systemer med globalt dekningsomrade er na til
godkjenning i IMO. Det er det europeiske Galileo,
der Norge er bidragsyter, som planlegges opera-
tivt fra 2018, og det kinesiske Beidou. Denne
typen systemer har en posisjonsneyaktighet pa ca.
fem meter i omrader med gode mottaksforhold.

Kystverket opererer en tilleggstjeneste til GPS -
DGPS-jenesten (Differential Global Positioning
System). Her méles og kontrolleres GPS-signalet pa
tolv neyaktig stedfestede posisjoner langs kysten,
og korreksjoner kringkastes sa ut til skip utstyrt
med egnede mottakere. Noyaktigheten i posisjonen
er mellom en og tre meter. Samtidig vil brukeren
umiddelbart varsles hvis det oppdages alvorlige feil
i GPSposisjonen. Dette er sarlig viktig ved naviga-
sjon i trange farvann og ved hey hastighet. DGPS-
tjenesten ble teknisk fornyet i 2012—2013.

Med bakgrunn i en tidligere beslutning, ble det
bakkebaserte radionavigasjonssystemet Loran-C
avviklet i Norge i januar 2016. Dette systemet ble
etablert tidlig pa 1960-tallet, og er ikke lenger aner-
kjent som et system som imetekommer og tilfreds-
stiller krav fra brukere av navigasjonssystemer. De
satellittbaserte systemene for radionavigasjon har
langt pa vei overtatt denne funksjonen. Imidlertid
blir det nd vurdert om deler av den Loran-C-
baserte infrastrukturen kan benyttes ved etable-
ring av et elektronisk navigasjonssystem som ogsa
kan fungere som et reservesystem dersom de
satellittbaserte systemene skulle slutte & fungere
over et kortere eller lengre tidsrom. For norske
myndigheter er det viktig 4 ha pa plass gode los-
ninger som ogsa inkluderer tiltak mot avvik i de tje-
nester de satellittbaserte systemer representerer.
Det vil redusere samfunnets sérbarhet ved akutte
situasjoner. Det er imidlertid ikke tatt noen beslut-
ning om det skal settes inn tiltak for & modernisere
radionavigasjonssystemene pa norsk jord.

4.3.9 Trafikkregulering

Gjennom trafikkreguleringer kan det stilles spesi-
fikke krav og vilkér til seilas i bestemte omrader
for & styrke sikkerheten.
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Havne- og farvannsloven gir hjemmel til &
regulere bruk av farvann og trafikken. Trafikkre-
guleringer kan innferes for bestemte farvann, og
kan blant annet omfatte regler om begrensninger
pa farteysterrelse, seilingsleder (se eget punkt
om risikoreduserende rutetiltak) og forbud mot
eller pdbud om at fartey bruker bestemte farleder
eller farvann. Havne- og farvannsloven gir ogsa
hjemmel til & vedta fartsforskrifter og forskrifter
om orden i og bruk av farvann.

4.3.10 Maritime overvakingssystemer

De maritime overvakingssystemene gir Kkyststa-
ten oversikt over skipstrafikken. De siste ti drene
har overvakingen av skipstrafikk i norske kyst- og
havomrader blitt betydelig styrket, og vi har i dag
et langt mer detaljert situasjonsbilde enn tidligere.
Dette gir bedre muligheter til 4 oppdage potensi-
elt farlige situasjoner, a gripe inn for & forhindre
ulykker og & gjennomfoere redningsaksjoner.

Det er seerlig utbygging av infrastruktur for mot-
tak av signaler fra antikollisjonssystemet Automatic
Identification System (AIS) som har styrket overva-
kingen. Skip utstyrt med AIS sender radiosignaler
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om egen identitet og posisjon og mottar varsler om
andre skip i neerheten. AlS-signalene kan ogsa fan-
ges opp fra landbaserte basestasjoner og satellitt.
AIS er palagt brukt pa fartey over en viss storrelse.

Kystverket opererer, i samarbeid med Forsva-
ret, en kjede av AlS-mottakere langs Kkysten.
Norge har i tillegg to operative satellitter som fan-
ger opp AlS-signaler fra skip, og gir oversikt over
skipstrafikken i omrader vi tidligere ikke hadde
oversikt over. Dette gir grunnlag for trafikkover-
vaking i alle norske havomrader og rundt Sval-
bard. Overvakingen er betydelig styrket siden
2005. Det gir norske myndigheter et bedre situa-
sjonsbilde og setter dem i stand til 4 oppdage far-
lige situasjoner, gripe inn ved hendelser og
avverge flere ulykker enn tidligere.

AlS-data gir sjetrafikksentralene god oversikt
over trafikken i sine tjenesteomrader, og er et vik-
tig grunnlag for effektiv trafikkorganisering og
inngripen ved potensielt farlige situasjoner. Data-
ene kan ogsa brukes til & lokalisere forulykkede
og omkringliggende fartoy i forbindelse med red-
ningsaksjoner. Samlet sett gjor bruk av AlS-data
det mulig & respondere raskere og mer effektivt
pa hendelser som er under utvikling. Situasjons-

Figur 4.5 AlS-satellittene gir god oversikt over skipstrafikken i norske havomrader.

Foto/grafikk: FFI/NASA/Norsk romsenter.
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bilder basert pa AlS-data er nyttig i arbeid med
kontroll av fiskeriaktivitet, bekjempelse av mil-
jokriminalitet, antiterror og grenseovervaking og
i planlegging og tilrettelegging for sjotransporten.

Kystverket har nasjonalt ansvar for innsamling
av AlS-data fra landbaserte mottakere og satellitt,
distribusjon av data nasjonalt, samt internasjonalt
samarbeid om utveksling av slike data. Flere eta-
ter mottar AlS-data direkte inn i sine fagsystemer.
Dette er blant andre viktig for hovedredningssen-
tralene, Forsvaret, Kystvakten, Kystradiotje-
nesten, Fiskeridirektoratet og Sysselmannen.

Long Range Identification and Tracking
(LRIT) er et satellittbasert system for identifise-
ring og sporing av fartey. Det geografiske dek-
ningsomréadet er globalt. LRIT er, etter IMO-regel-
verket, obligatorisk for passasjerskip, lasteskip
over 300 bruttotonn og flytthbare offshore boreen-
heter i internasjonal fart. LRIT-data kan supplere
AlS-data i den maritime overvakingen.

Boks 4.1 BarentsWatch

BarentsWatch er et helhetlig overvakings- og
informasjonssystem som skal gi tilgang til kva-
litetssikret informasjon om de nordlige hav-
og kystomrader.

Ved hjelp av systemet skal ulike forvalt-
ningsinstitusjoner pa en enklere mate kunne
utveksle og stille informasjon og data til radig-
het. BarentsWatch bestdr av to hoveddeler:
Apen del og lukket del. Apen del er en portal
for norsk og utenlandsk allmennhet, og tilbyr
brukervennlig sammenstilt og bearbeidet
informasjon om blant annet klima, miljo og sjo-
transport. Lukket del er et system for forvalt-
ningen med operativt ansvar til havs, og skal
bidra til et felles, evaluert situasjonsbilde som
grunnlag for en forbedret operasjonsledelse.

Boks 4.2 Samfunnssikkerhet og havnesikring

I kjolvannet av terrorhandlingene i USA 11. sep-
tember 2001, ble det innfort et omfattende inter-
nasjonalt regelverk for terrorsikring av skip og
havneanlegg, ISPS-koden (International Ship
and Port Facility Security Code). Formaélet er a
forbedre sikkerheten for skip i internasjonal fart
og havneanlegg som betjener slike skip, slik at
disse ikke utsettes for eller brukes som redskap
i terrorhandlinger eller andre sikringshendelser
(en mistenkelig handling/omstendighet som
utgjer en trussel) som kan true den internasjo-
nale sjetransporten.

Kystverket har ansvaret for & gjennomfere
og 4 folge opp regelverket i norske havner og
havneanlegg. Sjofartsdirektoratet har et koordi-
neringsansvar innen maritim sikring og felger
opp de delene av regelverket som retter seg mot
skipene. Dette krever et tett samarbeid mellom
Kystverket og Sjefartsdirektoratet.

Regelverket krever at alle havner og havne-
anlegg som mottar skip i internasjonal fart har
en sarbarhetsvurdering og en sikringsplan som
er godkjent av Kystverket. Kystverket forer til-
syn med at planverket og regelverket folges.
Havneanleggene skal til daglig opprettholde et
minimum av relevante sikringstiltak, som betyr
at de opererer pd normalniva (sikringsniva 1).
Sikringstiltakene  innebzrer blant annet
adgangskontroll, overviking og handtering av

last og skipsforsyninger. Det stilles ogsa krav til
oppleering og evelser. Ved okt trusselniva eller
okt risiko for sikringshendelser kan Kystverket
beslutte 4 heve sikringsnivaet til niva 2 eller 3,
som innebarer at ytterligere sikringstiltak iverk-
settes.

Kystverkets beredskapsfunksjon ivaretas av
en degnkontinuerlig vaktordning som bade skal
kunne bistd med 4 ta beslutninger om endring
av det maritime sikringsniva, og ha en radgi-
vende funksjon overfor ulike akterer ved en sik-
ringshendelse eller en gkt trusselsituasjon.
Kystverket har et tett samarbeid med andre
akterer som Politiet, Politiets Sikkerhetstjeneste
(PST) og Sjefartsdirektoratet.

Det er ogsa etablert et tett samarbeid mel-
lom de nordiske landene pé dette omradet for &
samordne og utvikle lik fortolkning og praktise-
ring av det internasjonale regelverket. I tillegg
er det etablert et samarbeid mellom Norge og
USA, gjennom gjensidige besek, befaringer og
erfaringsutveksling mellom den amerikanske
kystvakten (USCG) og Kystverket.

EFTAs overvakingsorgan (ESA) paser at
regler og plikter som folger av E@S-avtalen blir
overholdt. Havnesikring er ett av de omradene
som felges opp med tilsyn. ESA har siden 2008
hatt i underkant av 30 tilsyn i Norge.
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4.4 Andreforebyggende tiltak

4.4.1 Krav til skipets tilstand, operasjon og

mannskapets kompetanse

For 4 forhindre ulykker til sjos, er det viktig at far-
toyene som trafikkerer kysten er i god teknisk
stand og har hey driftssikkerhet, og at mannska-
pet har tilstrekkelig kompetanse. Det folger av lov
16. februar 2007 nr. 9 om skipssikkerhet (skips-
sikkerhetsloven) at rederiet er det sentrale
pliktsubjektet. Myndighetenes oppgave er & fore
tilsyn med at fastsatte krav folges.

Pa grunn av skipsfartens globale karakter er i
realiteten alle vesentlige krav knyttet til skipet
utarbeidet i IMO og nedfelt i internasjonalt regel-
verk. Dette gjelder blant annet bygge-, utstyrs- og
driftskrav til skip, mannskapets kompetanse og
héndtering av ulike typer last. Sjefartsdirektoratet
er forvaltnings- og tilsynsmyndighet for arbeidet
med sikkerhet for liv, helse, miljo og materielle
verdier pa fartey med norsk flagg, og gjennomfe-
rer havnestatskontroll for utenlandske skip som
anleper norsk havn eller ankringsplass. Direktora-
tet er underlagt Neerings- og fiskeridepartementet
og Klima- og miljedepartementet. Skipssikker-
hetsloven og skipsarbeidsloven, med tilherende
forskrifter, er sentrale regelverk for dette lopende
arbeidet. Skipssikkerhetslovens formaél er at den
skal trygge liv og helse, miljg og materielle ver-
dier ved 4 legge til rette for god skipssikkerhet og
sikkerhetsstyring, herunder hindre forurensning
fra skip, sikre et fullt forsvarlig arbeidsmiljg og
trygge arbeidsforhold om bord pa skipet, samt et
godt og tidsmessig tilsyn. Skipsarbeidslovens
hovedformal er & sikre trygge ansettelsesforhold i
arbeidslivet til sjos.

Fremmede skip som anleper norske havner er
underlagt havnestatskontroll. Dette er kyststatens
kontroll med at fremmed flagg oppfyller sine
internasjonale konvensjonsforpliktelser, og kon-
troller gjennomfores ved anlep til kyststatens hav-
ner eller ankringsplasser. Norge er part i Paris
Memorandum of Understanding on Port State
Control (Paris MOU), som gjennomferer et har-
monisert regime for havnestatskontroll i en
region som dekker 27 stater; EU-medlemsstater,
Island, Norge, Russland og Canada. I tillegg er
EUs direktiv om havnestatskontroll (direktiv
2009/16/EC) bindende for medlemsstatene i EU/
E@S. Direktivet og Paris MOU er utviklet parallelt
for & unngé ulike kontrollregimer. Havnestatskon-
trollen har medfort et okt sikkerhetsniva pa skip i
Paris MoU- og EU/E@S-omradet.

Kvalifikasjonskrav for sjefolk baserer seg pa
internasjonale normer for oppleering, sertifikater
og vakthold for sjefolk (STCW-konvensjonen).
Konvensjonen har ogsi regler om flaggstatenes
utdanning av sjefolk, herunder navigaterer. I
Norge er de internasjonale kravene til utdanning
og sertifisering av navigaterer gjennomfoert ved
forskrift 22. desember 2011 nr. 1523 om kvalifika-
sjoner og sertifikater for sjofolk.

Den internasjonale arbeidsorganisasjonen,
ILO (International Labour Organization), er FNs
organisasjon for arbeidstakere og deres arbeids-
forhold og rettigheter. I 2006 vedtok ILO The
Maritime Labour Convention som tradte i kraft
august 2013. Formélet med konvensjonen er bade
4 sikre gode arbeidsvilkar for skipsarbeidere og
like konkurransevilkar for rederne. Gode arbeids-
forhold har ogsa betydning for sikker operasjon
av skip og forventes & bidra til reduksjon av uen-
skede hendelser til sjos. Konvensjonen er imple-
mentert i lov 21. juni 2013 nr. 102 om stillingsvern
mv. for arbeidstakere pa skip (skipsarbeidsloven).

Sjofartsdirektoratet er tilsynsmyndighet for
norskregistrerte skip og for utenlandske skip i
norske havner (havnestatskontroll). For & fore-
bygge ulykker vil direktoratet i drene fremover
legge stor vekt pé at rederiene etterlever sikker-
hetsstyringssystemer. Det skal legges mer vekt pa
sikkerhetskultur og mindre detaljkontroll i til-
synsarbeidet. Dette innebzerer en overgang til et
mer risikobasert tilsyn som fokuserer pa de omréa-
der hvor det er storst risiko for hendelser.

4.4.2 Redningsselskapet

Redningsselskapet er en landsdekkende, frivillig,
humaniteer organisasjon. Formalet er 4 redde liv,
berge verdier, verne kystmiljoet og drive opplys-
nings- og ulykkesforebyggende arbeid for & bedre
sikkerheten til de som ferdes langs sjeen. Organi-
sasjonen er en viktig beredskapsressurs, og utfo-
rer sok-, rednings- og hjelpetjeneste langs norske-
kysten og i tilstetende havomrader. Gjennom sin
virksomhet styrker Redningsselskapet sikkerhe-
ten for bade den kommersielle sjotransporten og
for fritidsflaten.

Redningsselskapet har i dag en flite pa 50 red-
ningsskeyter. Halvparten av disse er fast beman-
nede med degnkontinuerlig beredskap hele aret.
De resterende redningsskeytene er bemannet
hele aret av de om lag 1200 frivillige i sjored-
ningskorpsene.

I 2014 reddet Redningsselskapet 25 personer
pa havet og berget 54 farteyer fra forlis. Rednings-
skoytene assisterte til sammen 14 266 personer
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gjennom 6 562 assistanseoppdrag. De har ogséi
brannbéiter og bisto med innsats i 79 branner pa
sjo og land.

Redningsselskapet mottar et arlig tilskudd fra
Samferdselsdepartementet. Tilskuddet bidrar til &
opprettholde Redningsselskapets innsats innen
den aksjonsrettede redningstjenesten og det ulyk-
kesforebyggende arbeidet. Det dekker en del av
selskapets driftsutgifter til sek- og redningsbered-
skap.

4.4.3 Kystradiotjenesten

Kystradiotjenesten er en sentral kommunikasjons-
kanal ved hendelser til sjgs. Gjennom internasjo-
nalt og nasjonalt regelverk er det fastsatt bestem-
melser om nedkanaler, lytteplikt, nedalarmering,
og prosedyrer for varsling av ned til sjes. Norges
forpliktelser til 4 lytte pa de maritime nedkanalene
ivaretas gjennom Kystradioen, som er en del av
Telenor Maritim Radio. Ved nedanrop vil kystra-
diostasjonene umiddelbart formidle meldingen til
vedkommende hovedredningssentral.

De viktigste oppgavene i tillegg til nedtje-
nesten er & kringkaste sikkerhetsmeldinger og
veermeldinger. Sikkerhetsmeldinger er i hovedsak
navigasjonsvarsler utstedt av Kystverket og
kuling-/stormvarsel utstedt av Det norske meteo-
rologiske institutt. Kystradiostasjonene er videre
mottakere av meldinger om akutt forurensning til
sjos, og 1 slike situasjoner varsles det videre til
Kystverket.

4.4.4 Forsvarets overvaking

Forsvarets kystradarkjede i Nord-Norge bidrar til
overvaking av skipstrafikken langs kysten fra Hel-
geland i ser og opp til den russiske grensen. I til-
legg til kystradarkjeden benytter Forsvaret blant
annet fartoyer, fly og satellitter for overvaking,
analyse og kontroll av skipstrafikken. Forsvarets
overvaking gjennomferes for a4 stotte militeere
behov, men dette situasjonsbildet tilflyter ogsa
andre nasjonale akterer ved behov.

4.4.5 Undersgkelse av sjoulykker

Statens havarikommisjon for transport (SHT) er
en offentlig undersekelseskommisjon. Formalet
med SHT's undersokelser er & utrede forhold som
antas & ha betydning for forebyggelsen av trans-
portulykker. SHT skal ikke ta stilling til sivilretts-
lig eller strafferettslig skyld og ansvar.

I 2008 ble Havarikommisjonens mandat utvi-
det til ogsa a omfatte undersokelser av ulykker og

alvorlige hendelser i sjofartssektoren. Samtidig
oppherte Sjeforklaringsinstituttet og den faste
undersokelseskommisjonen for saerskilte ulykker
innen fiskeflaten. Siden 2008 er ca. 90 sjoulykker
undersekt, og der er gitt nesten 130 sikkerhetstil-
radinger til blant annet Sjefartsdirektoratet, Kyst-
verket, rederier og skipsbyggere. Naerings- og fis-
keridepartementet har ansvaret for regelverket
knyttet til undersekelse av sjoulykker og oppfel-
ging av tilrddningene.

4.5 Forebyggende sjosikkerhetiarene
fremover

Risikoanalysen, som presenteres i kapittel 3, peker
pa utviklingstrekk og utfordringer som ma hand-
teres i arene fremover. Prognosen for skipstrafik-
ken frem mot 2040 tilsier at trafikken vil ske med
41 prosent. Dette kan fore til flere skipsulykker og
akutte forurensningshendelser per ar dersom det
ikke iverksettes nye tiltak som reduserer sannsyn-
ligheten for ulykker eller eksisterende tiltak utvi-
des. Prognosene tar imidlertid ikke heyde for tek-
nologi- og regelverksutvikling, som kan pavirke
sjosikkerheten. Miljoets sarbarhet kan ogsa foran-
dre seg betydelig, blant annet som folge av klima-
endringer og endringer i hva slags drivstoff som
brukes til sjos. Samlet sett viser analysene at risi-
koen forbundet med skipsfarten vil eke dersom
det ikke iverksettes nye sannsynlighets- og konse-
kvensreduserende tiltak eller eksisterende tiltak
utvides.

I lys av de identifiserte utviklingstrekkene og
utfordringene, vil regjeringen innfere nye fore-
byggende tiltak i tillegg til de allerede iverksatte
sjosikkerhetstiltakene. Nye forebyggende tiltak er
nedvendige for & opprettholde og styrke det haye
sikkerhetsnivéiet innen sjotransporten og 4 unnga
akutt forurensning.

Regjeringen vil prioritere forebyggende sjosik-
kerhetstiltak i omrader der skipstrafikken repre-
senterer en relativt hey risiko. Risikoanalysen pre-
sentert i kapittel 3 peker pa Vestlandet og Oslo-
fiorden som omradene med heyest samlet risiko,
og disse omradene vil derfor bli prioritert ved inn-
foring av nye forebyggende tiltak i drene som
kommer. Analysen peker ogsa pa enkelte mindre
omrader som har hatt relativt hey tetthet av ulyk-
ker de siste 15 drene. Det vil bli prioritert 4 iverk-
sette forebyggende tiltak i disse omradene.

Risikoanalysen peker pa at menneskelige feil
er direkte arsak til stadig flere av navigasjonsulyk-
kene. Innenfor Samferdselsdepartementets ansvars-
omrade vil regjeringen pa denne bakgrunn priori-
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tere forebyggende tiltak som kan redusere omfan-
get og konsekvensene av menneskelige feil.
Eksisterende virkemidler mé videreutvikles slik at
de mest mulig effektivt motvirker slike feil.

For & prioritere mellom ulike tiltak, vil Regje-
ringen sé langt som mulig ta utgangspunkt i sam-
funnsekonomiske analyser. Det innebeerer at tilta-
kenes anslatte risikoreduserende effekt skal vur-
deres opp mot kostnader og eventuelle andre
samfunnsmessige nyttevirkninger. Tiltak med
stor risikoreduserende effekt og lav kostnad vil bli
prioritert.

Kystverkets sjosikkerhetsanalyse (heretter sjo-
sikkerhetsanalysen), som er gjennomfert med
bistand fra DNV GL, vurderer hvordan risikoen
forbundet med sjotransporten kan styres gjennom
a innfere nye forebyggende sjosikkerhetstiltak og
4 videreutvikle eksisterende tiltak. Tiltakenes risi-
koreduserende effekt og kostnader forbundet
med innfering er vurdert. Enkelte av tiltakene er
naermere vurdert i en samfunnsekonomisk ana-
lyse gjennomfert av DNV GL og Menon Business
Economics, pa oppdrag fra Samferdselsdeparte-
mentet.

P4 bakgrunn av sjosikkerhetsanalysen og den
samfunnsekonomiske analysen, vil regjeringen

vurdere nye forebyggende sjosikkerhetstiltak.
Disse er omtalt nedenfor.

4.5.1 Utvide tjenesteomradet til sjotrafikk-

sentralene

Sjesikkerhetsanalysen viser at overvaking fra sjo-
trafikksentraler er et effektivt risikoreduserende
tiltak som i betydelig grad bidrar til & redusere
antall grunnstetinger og Kkollisjoner i sjotrafikk-
sentralenes tjenesteomréder. Sjetrafikksentraltje-
nesten bidrar til & forenkle brobesetningens opp-
gaver og reduserer sannsynligheten for feilhand-
linger, feilvurderinger og bevisste regelbrudd.
Sjetrafikksentralene bidrar ogsé til effektiv iverk-
settelse og gjennomfering av redningsoperasjoner
og aksjoner mot akutt forurensning ved ulykker.

I den samfunnsekonomiske analysen vurderes
innfering av overviking fra trafikksentraler i
omrader der skipstrafikken representerer relativt
hey risiko, men som ikke er dekket i dag. Analy-
sen ser pa fire ulike alternativer med ulikt geo-
grafisk nedslagsfelt og ulik sensordekning, og
konkluderer med at det er samfunnsekonomisk
lonnsomt & utvide tjenesteomradet til sjotrafikk-
sentralene pa Vestlandet. Det mest omfattende

Figur 4.6 Sjotrafikksentralene er et effektivt forebyggende tiltak.

Foto: Kongsberg Norcontrol IT
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alternativet, som omfatter full sensordekning og
overvaking i omradet mellom Fedje og Kristians-
und, vurderes & ha sterst samfunnsekonomisk
nytte. Dette alternativet er beregnet a ha en netto
nytte pa 553 mill. kroner.

En eventuell utvidelse av tjenesteomradet fra
Fedje til Kristiansund med full sensordekning er
beregnet 4 medfere investeringskostnader pa ca.
127 mill. kroner. Utvidelsen innebarer arlige
driftsutgifter pa om lag 14,7 mill. kroner. Hovedde-
len av driftsutgiftene knytter seg til lennskostna-
der (13 nye arsverk). Driftskostnader forbundet
med en eventuell utvidelse av tjenesteomradet pa
Vestlandet vil finansieres av sjotransportnaeringen
gjennom sikkerhetsavgifter.

Regjeringen vil vurdere utvidelsen av tjeneste-
omradet til sjotrafikksentralene pa Vestlandet som
et mulig tiltak for bedret sjosikkerhet. De mest
omfattende utvidelsene som gir sterst nytte er det
ikke rom for & gjennomfere innenfor Kystverkets
gjeldende budsjett. En eventuell utvidelse vil
avhenge av det budsjettmessige handlingsrommet
og ma ses i lys av prioriteringer ved utarbeidelse
av ny Nasjonal transportplan 2018-2029.

4.5.2 Bygge ut den maritime trafikkover-
vakingen rundt Svalbard

Farvannene rundt Svalbard overvikes av sjotra-
fikksentralen i Varde. Sjetrafikksentralen kan opp-
dage avvik fra normalt seilingsmenster, og der-
med avdekke hendelser og ulykker pa et tidlig
tidspunkt. Ved behov kan sjetrafikksentralen orga-
nisere assistanse. I dag baserer sjotrafikksentra-
len seg pa overvakingsdata fra AlS-satellittene
samt enkelte AlS-basestasjoner. Dette gir ikke et
kontinuerlig oppdatert trafikkbilde, og innebaerer
begrensede muligheter til 4 folge opp situasjoner
som utvikler seg hurtig.

Regjeringen vil bygge ut landbaserte AlS-base-
stasjoner pa Svalbard for & styrke den maritime
trafikkovervakingen og gi sjetrafikksentralen i
Varde og andre etater et kontinuerlig oppdatert
maritimt situasjonsbilde. Landbaserte AIS-base-
stasjoner vil gi bedre oversikt over bade kommer-
siell skipsfart og fritidsfartey i omradet, og vil gi
bedre muligheter til & folge opp ulykker og iverk-
sette effektive redningsaksjoner. Utbyggingen av
de landbaserte AlS-basestasjonene er omtalt i
St.meld. nr. 22 (2008-2009) «Svalbard» og foran-
kret i Meld. St. 26 (2012-2013) «Nasjonal trans-
portplan 2014-2023».

4.,5.3 Modernisere maritim infrastruktur

Dagens navigasjonsinfrastruktur er et resultat av
en lang historisk utvikling, der nye hjelpemidler
og tiltak gradvis har blitt lagt til den eksisterende
infrastrukturen i takt med den teknologiske utvik-
lingen og trafikkutviklingen. Regjeringen vil vide-
reutvikle og modernisere den eksisterende infra-
strukturen, slik at den risikoreduserende effekten
optimaliseres og drifts- og vedlikeholdsutgiftene
reduseres.

Modernisering av fyrlykter

I dag er det rundt 1950 fyrlykter (sektorlykter) i
norske farvann. Lyktene er en viktig del av den
visuelle navigasjonsveiledningen. Dagens sektor-
lykter krever kontinuerlig vedlikehold som medfo-
rer betydelige kostnader. For & modernisere fyr-
lyktene vil regjeringen oppgradere lyktene med
LED-baserte lyskilder. Oppgraderingen vil redu-
sere periodisk vedlikehold og tilherende kostna-
der, oke driftssikkerheten og sikre sterre presi-
sjon i lyktenes sektorangivelse. Fyrlyktene vil
ogsa bli utstyrt med GSM-basert fijernovervaking,
som vil gi Kystverket melding om at lykten er
slukket. Fjernovervékingen effektiviserer vedlike-
holdet og reduserer behovet for manuell inspek-
sjon av lyktene. I tillegg til reduserte drifts- og ved-
likeholdskostnader, gir modernisering av fyrlyk-
tene en viss sikkerhetsgevinst gjennom bedre pre-
sisjon i sektorangivelsene og redusert slukketid.

Modernisering av fyrlyktene er vurdert i den
samfunnsekonomiske analysen. Til tross for at det
ikke er tatt heyde for nyttevirkninger knyttet til
okt sikkerhet, vurderes tiltaket som samfunns-
okonomisk lennsomt. Den samfunnsekonomiske
analysen har beregnet at modernisering av samt-
lige av dagens sektorlykter medferer investerings-
og installasjonskostnader pa til sammen 192,65
millioner kroner i netto naverdi over analyseperio-
den pa 25 ar. Tiltaket vil samtidig medfere en bety-
delig reduksjon i drifts- og vedlikeholdsutgifter
sammenlignet med & viderefere dagens teknologi
(nullalternativet). Samlet reduksjon i drifts- og
vedlikeholdskostnader er beregnet & veere til
sammen 222,9 millioner kroner i netto néverdi
over analyseperioden. Samlet sett innebaerer dette
en reduksjon i samlede investerings-, drifts- og
vedlikeholdsutgifter pad 84,46 millioner kroner i
netto naverdi over analyseperioden.
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Virtuelle navigasjonsinnretninger

Virtuell merking innebarer at kartsymboler med
navigasjonsveiledning formidles til fartey via AIS-
basestasjoner. Kartsymbolene vises pa farteyenes
elektroniske kartmaskiner. Bruk av virtuelle navi-
gasjonsinnretninger er et mulig tiltak i omrader
eller under forhold der det ikke er mulig & merke
med ordinaere, fysiske navigasjonsinnretninger.
Virtuelle navigasjonsinnretninger kan eksempel-
vis brukes til 4 merke réker i is eller 4 merke i
omrider med toffe klimatiske forhold som van-
skeliggjor drift av ordinaere navigasjonsinnretnin-
ger. Virtuell merking er forelopig ikke tatt i bruk i
norske farvann, men er i noen grad tatt i bruk i
andre land, ogsa i arktiske omrader.

Regjeringen vil vurdere om virtuelle naviga-
sjonsinnretninger skal tas i bruk som et supple-
ment til gvrige sjosikkerhetstiltak. Bruk av virtu-
elle navigasjonsinnretninger avhenger av at det er
landbaserte AlS-basestasjoner i det aktuelle omréa-
det, og tiltaket forutsetter derfor utbygging av
slike basestasjoner som nevnt over.

4,54 Utvikle intelligente transportsystemer
(ITS) for sjetransporten

Dynamisk risikoovervéking for & styrke
sjotrafikksentralenes trafikkovervdking

Kystverket og DNV GL peker pa at sjotrafikksen-
tralenes bidrag til sjosikkerheten kan styrkes
ytterligere ved a utvikle systemer for dynamisk
risikoovervéking. Formalet med systemene er &
avdekke situasjoner som kan utvikle seg til ulyk-
ker, sa tidlig som mulig. Det vil sette sjotrafikksen-
traler og fartey bedre i stand til & avverge ulykker.
Dynamisk risikoovervéking er et automatisert
system som analyserer farteyenes seilingsmen-
ster i sann tid, basert pd maritime trafikkdata som
er tilgjengelige i dag. Dette kombineres med en
«statisk» analyse av farteyenes risikoniva, basert
pa blant annet antall passasjerer, type last eller tid-
ligere registrerte hendelser. Systemet skal gjore
sjotrafikksentralene bedre til 4 avdekke risikofar-
tay, avvik og potensielt farlige situasjoner sa tidlig
som mulig, og gjere dem i stand til & gripe tidlig
inn for & avverge ulykker. Det kan ogsa veere aktu-
elt & utvikle et system som gir varsel til skipet ved
hjelp av talemaskin over maritim radio.
Regjeringen vil legge til rette for utvikling og
implementering av systemer for dynamisk
risikovurdering av skipstrafikken. Det eksisterer
ikke utprevde systemer for dynamisk risikoovervéa-
king innen maritim overvéking i dag, og tiltaket

krever gradvis utvikling, utpreving og tilpasning.
Mye av den tekniske infrastrukturen som kreves
er imidlertid pa plass, blant annet systemer for tra-
fikkoverviking og maritime kommunikasjons-
systemer. Systemet innebzaerer at allerede tilgjenge-
lige maritime data utnyttes pa en bedre mate enn i
dag. Tiltaket henger naert sammen med FNs sjo-
fartsorganisasjon IMOs satsing pa e-navigasjon (se
neermere beskrivelse under) og kan bidra til utvik-
ling av teknologiske lesninger som vil veere inter-
essante ogsa internasjonalt. Tiltaket passer der-
med godt med regjeringens mél om ekt digitalise-
ring og automatisering av rutiner i offentlig sektor.

E-navigasjon

E-navigasjon er FNs sjofartsorganisasjons strategi
for & forberede en modernisering av maritime navi-
gasjons-, kommunikasjons- og informasjonssys-
temer. Malet er & oke sjosikkerheten innen kom-
mersiell skipsfart ved hjelp av bedre organisering
av data om bord i skip og pé land, og bedre utveks-
ling og kommunikasjon av elektronisk informasjon
mellom skip og mellom skip og land. Relevant infor-
masjon, for eksempel navigasjonsvarsler, farvanns-
reguleringer og informasjon om veer, belger og
stromforhold, skal bli lettere tilgjengelig og presen-
teres pd en mer brukervennlig méite for navigato-
rer. Videre skal samhandlingen mellom navigate-
rer, loser og sjetrafikksentraler styrkes gjennom
nye tjenester. E-navigasjonstjenestene skal samlet
sett redusere muligheten for og konsekvensene av
menneskelig svikt, blant annet gjennom a redusere
kompleksiteten i brobesetningens arbeidsoppgaver.
Brukerbehov skal ligge til grunn for utviklingen.

Norge har ledet arbeidet med e-navigasjon i
IMO, og utvikling og testing av nye e-navigasjons-
tjenester er allerede i gang. Regjeringen vil tilret-
telegge for samarbeid mellom norske maritime
myndigheter, rederier og utstyrs- og tjenesteleve-
randerer med sikte pa 4 utvikle nye tjenester som
er tilpasset naringens behov og som egker sikker-
heten til sjos. Slike samarbeidsprosjekter passer
godt med regjeringens méal om okt digitalisering i
offentlig sektor, og kan bidra til utvikling av tekno-
logiske lgsninger og tjenester som vil vaere inter-
essante ogsa internasjonalt.

4.5.5 Sjokartlegging

Regjeringen vil fortsette arbeidet med 4 dekke
norskekysten og Svalbard med moderne areal-
dekkende dybdemalinger. Fremdriften vil bli prio-
ritert ut i fra trafikkbelastning og beredskaps- og
risikovurderinger.
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5 Beredskap mot akutt forurensning

Lov 13. mars 1981 nr. 6 om vern mot forurensnin-
ger og om avfall (forurensningsloven) gir et gene-
relt forbud mot forurensning. Dersom det er fare
for forurensning, skal den ansvarlige serge for til-
tak for 4 hindre at forurensning inntreffer. Hvis
dette likevel skjer, skal den ansvarlige sorge for
begrensende og reparerende tiltak. Dersom
ansvarlig forurenser ikke er i stand til 4 handtere
forurensningen, har kommunen en subsidieer til-
taksplikt, og staten vil kunne yte nedvendig
bistand. Ved steorre tilfeller med akutt forurens-
ning, eller fare for akutt forurensning, kan staten
helt eller delvis overta ledelsen av aksjonen.
Forurensningsloven er bygd pa det internasjo-
nalt anerkjente prinsippet om at forurenser skal
betale. Dette innebeerer at den som har ekono-

Boks 5.1 Definisjon av akutt
forurensning

Forurensningsloven definerer forurensning
som tilfersel av fast stoff, vaeske eller gass til
luft, vann eller i grunnen som kan vere til
skade eller ulempe for miljoet. Begrepet «foru-
rensning» omfatter siledes bade olje og andre
stoffer. Akutt forurensning er forurensning av
betydning som inntrer plutselig, og som ikke
er tillatt.

misk interesse i den forurensende virksomheten
skal baere kostnadene, og ikke samfunnet.

Figur 5.1 Lasteskipet MV «Crete Cement» grunnstette utenfor Nesodden i Oslofjorden 19. november
2008.

Foto: Kystverket



2015-2016

Meld. St. 35 51

P rett kurs

Dette kapittelet gar nsermere gjennom ansvars-
fordeling ved akutt forurensning. Deretter gjen-
nomgas oppfelgingen av forrige stortingsmelding,
for virkemidler og statlige aksjoner mot akutt for-
urensing blir neermere beskrevet. Kapittelet har
deretter en kort omtale av statens beredskap mot
kjemikalieutslipp samt statens rolle ved mindre
utslipp eller utslipp fra beredskapspliktige aktorer.
Avslutningsvis vurderes behov for tiltak innen
beredskap mot akutt forurensning i arene som
kommer, og regjeringen presenterer sine forslag
til nye tiltak.

5.1 Ansvarsfordeling

Samferdselsdepartementet, med Kystverket som
underliggende etat, har ansvaret for statens
beredskap mot akutt forurensning, og for & fore
tilsyn med den ansvarlige forurenser ved akutt
forurensning.

Klima- og miljedepartementet, med Miljodi-
rektoratet som underliggende etat, har ansvaret
for & stille krav til privat og kommunal beredskap,
videreutvikle beredskapsregelverket og fore til-
syn med den private og kommunale beredskapen.

Nar det gjelder petroleumssektoren, har
Arbeids- og sosialdepartementet, med Petroleums-
tilsynet som underliggende etat, myndighetsansvar
for teknisk og operasjonell sikkerhet og bered-
skap, herunder forebygging av akutte utslipp.

Ansvar og roller ved en ulykke med akutt foru-
rensning, eller fare for en slik ulykke, er beskre-
vet i forurensningsloven. Forurensningsloven inn-
deler beredskapen mot akutt forurensning i pri-
vat, kommunal og statlig beredskap. P4 operativt
niva utgjer den samlede beredskapen mot akutt
forurensning et samspill mellom private, kommu-
nale og statlige akterer.

Lov 15. juni 2001 nr. 79 om miljevern pa Sval-
bard (svalbardmiljeloven) inneholder de samme
prinsippene som forurensningsloven. Kystverket
er miljovernmyndighet pd Svalbard ved akutt for-
urensning eller fare for akutt forurensning.

Privat beredskap mot akutt forurensning

Forurensningslovens grunnleggende prinsipp er
at den som driver virksomhet som kan medfere
akutt forurensning skal serge for en nedvendig
beredskap for 4 hindre, oppdage, stanse, fierne og
begrense virkningene av forurensningen. Bered-
skapen skal st i et rimelig forhold til sannsynlig-
heten for akutt forurensning, og omfanget av
eventuelle skader og ulemper som kan inntreffe.

Den ansvarlige virksomhet har i tillegg plikt til &
iverksette tiltak ved akutt forurensning, eller fare
for slik forurensning. Under en hendelse vil den
ansvarlige virksomhets aksjonsplikt vedvare, selv
om kommunen eller staten aksjonerer.

Miljedirektoratet kan fastsette naermere krav
til beredskapen ved den enkelte virksomhet, og
forer tilsyn med at kravene blir overholdt.

Petroleumsvirksomheten pa kontinentalsokke-
len er underlagt strenge krav til sikkerhet og
beredskap mot akutt forurensning, se boks 5.2.
Videre har ca. 80 landbaserte virksomheter fatt
seerskilte beredskapskrav fra Miljedirektoratet.
Blant disse er tankanlegg, raffinerier og annen
landbasert industri som héndterer miljefarlige
stoffer. Det er ogsi stilt seerskilte krav til virksom-
het som driver oljeomlasting fra skip til skip.

Kommunal beredskap mot akutt forurensning

Kommunene har beredskaps- og aksjonsplikt nar
det gjelder mindre tilfeller av akutt forurensning
som inntreffer som folge av normal virksomhet i
kommunen, og som ikke dekkes av privat bered-
skap. Kommunen har videre bistandsplikt til sta-
ten dersom staten overtar aksjonsledelsen. Alle
landets kommuner deltar i et interkommunalt
samarbeid gjennom ordningen med interkommu-
nale utvalg mot akutt forurensning (IUA). Gjen-
nom ordningen kan den enkelte kommune fa
bistand i form av mannskaper, utstyr og kompe-
tanse til & handtere utslipp som er sterre enn det
kommunen kan klare pa egen hand.

Kommuner som har hatt vesentlige utgifter til
slik bekjempelse av akutt forurensning, kan fa
vederlag av staten etter naermere regler i foru-
rensningsloven. Formalet er 4 sikre at aksjonering
fra kommunens side ikke begrenses av egkono-
miske forhold. Om mulig vil staten ved slike tilfel-
ler fremme krav om refusjon overfor den ansvar-
lige for forurensningen.

Miljedirektoratet stiller krav til kommunenes
beredskap mot akutt forurensning og kontrollerer
at kravene blir overholdt. Det er ogsa Miljedirek-
toratet som fastsetter regionsgrensene til IUA og
peker ut vertskommunen.

Statlig beredskap mot akutt forurensning

Staten skal serge for beredskap mot sterre tilfeller
av akutt forurensning som ikke er dekket av kom-
munal eller privat beredskap. Ansvaret omfatter
akutte utslipp av olje og andre kjemiske stoffer
som kan veare til skade eller ulempe for miljoet,
bade pa land og i sjgen.



52 Meld. St. 35

2015-2016

Pa rett kurs

Kystverket er nasjonal myndighet ved hendel-
ser som medferer akutt forurensning, eller fare
for akutt forurensning, og ivaretar statens bered-
skap mot akutt forurensning gjennom 4 ha perso-
nell og materiell i beredskap.

Kystverket forer tilsyn med private og kommu-
nale aksjoner mot akutt forurensning, og har myn-
dighet til & gi ansvarlig forurenser péalegg om &

iverksette tiltak for & hindre eller begrense akutt
forurensning. Kystverket kan overta aksjonsledel-
sen ved storre tilfeller av akutt forurensning, eller
fare for akutt forurensning, dersom forurens-
ningssituasjonen ikke blir tilstrekkelig ivaretatt av
ansvarlig forurenser eller kommune,

Under en statlig ledet aksjon, er det Kystver-
ket som bestemmer hvilke tiltak som skal iverk-

Petroleumsvirksomheten pd kontinentalsokke-
len er underlagt strenge krav til sikkerhet og
beredskap mot akutt forurensning.

Grunnlaget for krav til sikkerhet og beredskap
for petroleumsvirksomheten folger av petroleums-
loven og forurensningsloven. Myndigheten til 4
stille krav til og folge opp petroleumsvirksom-
heten nar det gjelder akutt forurensning, er delt
mellom Petroleumstilsynet, Miljodirektoratet og
Kystverket.

Petroleumstilsynet har myndighetsansvar
for teknisk og operasjonell sikkerhet og bered-
skap i petroleumsvirksomheten. Miljedirektora-
tet stiller seerskilte krav til petroleumsindustri-
ens beredskap mot akutt forurensning og ferer
tilsyn med at den etablerte beredskapen er i
samsvar med kravene som stilles. Miljorisiko-
og beredskapsanalyser blir gjennomfert for all
aktivitet pd norsk kontinentalsokkel, og bered-
skapen skal veere tilpasset miljerisikoen. Kra-
vene er delvis tatt inn i forskrifter og delvis som
del av tillatelsene etter forurensningsloven. Kyst-

Boks 5.2 Naermere om krav til beredskap i petroleumsvirksomheten
verket er myndighet ved aksjoner mot akutt for-

urensning og vil under en aksjon fore tilsyn med
at operaterselskapet iverksetter tilstrekkelige til-
tak. Kystverket kan om nedvendig stille krav om
a sette i verk tiltak, og kan i ytterste konsekvens
overta aksjonsledelsen.

Krav til helse, miljg og sikkerhet (HMS) er
gitt i HMS-forskriftene for petroleumsvirksom-
heten. Dette er fire forskrifter som er felles for
blant annet Petroleumstilsynet og Miljedirekto-
ratet, som bade ivaretar skadeforebyggende og
skadereduserende tiltak. Formalet med felles

forskrifter pa dette omradet er & sikre helhetlig

regulering i sterst mulig grad.

Det er det enkelte operaterselskap som er
ansvarlig for at beredskapskravene blir oppfylt,
og som vil vaere aksjonsansvarlig dersom det
oppstér fare- eller ulykkessituasjoner. Operator-
selskapene samarbeider om beredskapen mot
akutt forurensning gjennom Norsk oljevern-

forening for operaterselskap (NOFO).

Den kommunale beredskapen mot mindre tilfel-
ler av akutt forurensning er basert pa risikovur-
deringer av normal virksomhet innen kommu-

beredskap. Den enkelte kommune skal gjennom
en risikoanalyse ha definert hvilke hendelser
den kommunale beredskapen skal veere dimen-
sjonert for, bade pa land og sjo. Det er forst og
fremst akutt forurensning knyttet til transpor-

mindre forurensning i sjo, som inngar i kommu-
nenes miljerisikovurdering. Det er vanligvis
lokalt brannvesen som vil ivareta de operative
tiltak ved slike typer hendelser for kommunen.

nens grenser, som ikke er dekket av privat

tuhell pa vei og jernbane med farlig gods, samt

Boks 5.3 Dimensjonering av kommunal beredskap mot akutt forurensning

Dersom situasjonen krever flere ressurser, vil
den enkelte kommune kunne trekke pa kompe-
tanse, personell- og materiellressurser fra det
interkommunale utvalget mot akutt forurens-
ning.

Miljedirektoratet har under utarbeidelse en

forskrift om kommunal beredskap mot akutt for-

urensning. Forskriften vil tydeliggjore ansvars-

forholdene mellom privat, kommunal og statlig

beredskap. Den tar ogsa sikte pa at beredskapen
i kommunene i sterkere grad baseres pa miljori-
siko. Forskriften vil bli fulgt opp gjennom tilsyn

for 4 sikre at kommunen kan ivareta sin bered-

skapsplikt.
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settes og hvordan tilgjengelig utstyr og materiell
skal disponeres. Den ansvarlige forurenser skal i
en slik situasjon stille sine ressurser til disposisjon
og serge for 4 gjennomfore tiltak som Kystverket
bestemmer. Kystverket kan videre, innenfor ram-
mene av den private og kommunale bered-
skapsplikten, kreve bistand fra private og kommu-
ner i form av utstyr og personell. Dersom det er
fare for meget betydelig forurensningsskade, kan
enhver gis palegg om 4 stille til radighet materiell
eller personell for 4 bekjempe ulykken, uavhengig
av om dette inngar i den private eller kommunale
beredskapen. Alle offentlige myndigheter skal, i
den utstrekning det er forenlig med deres gvrige
oppgaver, yte bistand ved omfattende tilfeller av
akutt forurensning.

Kystverket kan kreve utgiftene tilknyttet aksjo-
nen refundert av ansvarlig forurenser.

5.2 Oppfoelging av forrige stortings-
melding

I St.meld. nr. 14 (2004-2005) «Pa den sikre siden
- sjosikkerhet og oljevernberedskap» ble det pekt
pa flere oppfoelgingstiltak innen beredskap mot
akutt forurensning, blant annet behov for & vur-
dere oppgradering av oljevernutstyret i de statlige
oljeverndepotene, utplassering av oljevernutstyr
pa Kystvaktens nye fartoy samt gjennomgang av
slepebéatkapasiteten i Nord-Norge. Videre ble det
vist til at Kystverket vil etablere beredskap for
nedlossing av drivstoff, felge opp arbeidet med a
identifisere mulige nedhavner og strandsettings-
plasser samt videreutvikle kartinformasjonspro-
sjektet «KystInfo». Det er ogsa pekt pa at Kystver-
ket skal utarbeide en plan for henholdsvis bruk av
dispergeringsmidler og handtering av oljebefengt
avfall. Tiltakene som ble anbefalt i stortingsmel-
dingen er i all hovedsak blitt fulgt opp, inkludert
Kystverkets anbefalte plan for perioden 2006—
2010 om utskifting av statlig oljevernutstyr. De
siste arene har Kystverkets miljerisiko- og bered-
skapsanalyse fra 2011 veaert det styrende verktoy
for prioriteringen innen beredskap mot akutt foru-
rensning. Felgende tiltak er gjennomfert siden
2005:
— Statens depoter er oppgradert med nytt olje-
vernmateriell.
— Flere kystvaktfartey har fatt oljevernutstyr om
bord.
— Det er blitt anskaffet nedlosseutstyr for bun-
kersolje.
— Kystverkets beredskapsorganisasjon har blitt
styrket med flere stillinger.

— 29 interkommunale utvalg mot akutt forurens-
ning har fatt tilfert statlig oljevernutstyr og fatt
oppleering i bruk av utstyret.

— Kystverkets flate av oljevernfartey er blitt for-
nyet med tre multifunksjonsfartey.

— Det er etablert beredskap for hurtiginnring-
ning av havarist.

— Det er inngatt kontrakt med 36 mindre, private
fartey som skal bistd under statlige aksjoner.

— Det er utarbeidet tiltakskort for hurtig respons
i seerlig miljgsarbare omrader.

— Kystverkets overvakingsfly er fornyet og opp-
gradert.

— 400 havner og omrader er identifisert som
mulige nedhavner.

— Kystverket har inngétt avtaler med Oslo og
Bergen brannvesen om bistand ved kjemikalie-
ulykker, og begge enheter er tilfort materiell.

— Kystverket, Direktoratet for samfunnssikker-
het og beredskap (DSB) og tidligere Klima- og
forurensningsdirektoratet har i samarbeid
utviklet og innfert en mer ensartet organise-
ring og ledelse av aksjoner

— Deter tattibruk elektronisk krisehandterings-
verktoy.

— Kystverket, DSB, tidligere Klima- og forurens-
ningsdirektoratet og Norsk oljevernforening
for operaterselskap (NOFO) har i samarbeid
utviklet en nasjonal leereplan for opplaering i
héndtering av akutt forurensning.

— Kystverket har foretatt en beredskapsanalyse
av tenkte verstefallshendelser og utarbeidet en
nasjonal plan for beredskap mot akutt foru-
rensning.

— Kystverket har i samarbeid med Norsk olje og
gass utarbeidet et planverk for samordnet
aksjonsledelse ved store forurensningshendel-
ser knyttet til petroleumsindustrien.

— Det er inngatt en nasjonal rammeavtale for
avfallshandtering ved akutt forurensning.

De ovennevnte tiltakene er naermere beskrevet i
kapittel 5.3.

5.3 Statens beredskap mot akutt
forurensning

Hovedmalet for statens beredskap mot akutt foru-
rensning er & forhindre og begrense miljeskade
ved akutt forurensning, eller fare for akutt foru-
rensning. Regjeringen vil oppna dette ved a legge
til rette for en effektiv beredskap mot slik foru-
rensning. Organisering og dimensjonering av
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Figur 5.2 Natt til 31. juli 2009 grunnstgtte lasteskipet MV «Full City» utenfor Langesund i Telemark. Kyst-

verket ledet opprydningsaksjonen.
Foto: Hans Petter Mortensholm/Kystverket.

beredskapen er viktige forutsetninger for & oppné
effektiv handtering av akutt forurensning.

Statens beredskap mot akutt forurensning er
rettet inn mot fare for, og bekjempelse av, storre

tilfeller av akutt forurensning som ikke er dekket
av privat eller kommunal beredskap. Fartey som
seiler i norske farvann er ikke palagt 4 holde egen
beredskap mot akutt forurensning. Risiko for

Den enkelte miljerisiko- og beredskapsanalyse
bestar av tre separate analyser:

akutte oljeutslipp fra skipstrafikk.

— Miljorisikoanalyse om ulike miljoverdiers sar-
barhet for akutte oljeutslipp, miljgkonsekven-
ser av slike utslipp og miljerisikoen langs kys-
ten, basert pa sannsynlighetsanalysens funn.

— Beredskapsanalyse, som bygger pa kunnskap
fra de to andre analysene, samt kunnskap om
effekter av ulike oljeverntiltak.

Beredskapsanalysene er scenariobasert. I analy-
sen for fastlandet er det laget syv scenarier i
omrider med forheyet miljerisiko, mens det i
analysen for Svalbard og Jan Mayen er seks
scenarier. Utslippene i scenariene varierer fra

Boks 5.4 Naermere om miljorisiko- og beredskapsanalysene

—  Sannsynlighetsanalyse om sannsynlighet for

tene, er det anbefalt et beredskapsniva.

tering av de mest sannsynlige utslippene. Videre

beredskap for omrader med relativt hey milje-
risiko.

mindre bunkersutslipp (200-500 m?) til storre
utslipp av bunkers (2000-2900 m®) og réolje
(20 000 m3).

Scenariene er analysert ved hjelp av et simu-
leringsverktey for spredning av olje. Effekten av
alternative oljeverntiltak (tre ulike tiltakspakker
og tre ulike responstider) er simulert for hvert
av scenariene. P4 bakgrunn av simuleringene,
og en nytte- og kostnadsvurdering av resulta-

I beredskapsanalysen for fastlandet er det
anbefalt & etablere en grunnberedskap for hand-

er det i beredskapsanalysen for bade fastlandet
og Svalbard og Jan Mayen, anbefalt en forheyet
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akutt forurensning fra skipsfart er seerlig knyttet
til utslipp av drivstoff og petroleumsprodukter
(last). Den statlige beredskapen er derfor forst og
fremst innrettet mot 4 bekjempe akutte oljeutslipp
fra skip. Dette inkluderer ogsa oppfelging av
risiko for akutt forurensning fra skipsvrak, se
kapittel 6 for neermere omtale.

P4 samme mate som for beredskap pa andre
samfunnsomréader, er statens beredskap mot akutt
forurensning ikke dimensjonert ut fra verstefalls-
hendelser, men basert péa risikovurderinger.

Den statlige beredskapen mot akutt forurens-
ning er dimensjonert og lokalisert pa grunnlag av
kunnskap om miljerisiko for akutte oljeutslipp fra
skipstrafikken i norske farvann. Miljerisiko er
produktet av sannsynlighet for akutt forurensning
og mulige konsekvenser av forurensning. Kyst-
verket har utarbeidet miljerisiko- og bered-
skapsanalyser for henholdsvis Fastlands-Norge
(2011) og Svalbard og Jan Mayen (2014), se boks
5.4 for naermere omtale. Analysene brukes i arbei-
det med & innrette den statlige beredskapen pa
best mulig méte.

Ved store oljevernaksjoner kan staten trekke
pd samfunnets totale ressurser og anmode om

Boks 5.5 Analyse av
verstefallshendelser

Kystverket utarbeidet i 2015 en analyse av
héandtering av verstefallshendelser med akutt
forurensning. Analysen omhandler to scena-
rier som Direktoratet for samfunnssikkerhet
og beredskap (DSB) har identifisert i rappor-
ten Nasjonalt risikobilde (NRB) for 2013. Det
ene scenariet tar utgangspunkt i en skipskolli-
sjon mellom en oljetanker og et cruisefartoy.
Det andre scenariet er en olje- og gassut-
blasning pa en borerigg. Felles for scenariene
er at det er katastrofehendelser som har kon-
sekvenser for flere viktige samfunnsomrader
og som krever ekstraordineer innsats fra myn-
dighetene pa tvers av sektorer.

I analysen av begge scenariene er det iden-
tifisert et behov for & avklare hvor omfattende
bistand Kystverket kan regne med a fa fra ope-
raterselskaper og kommuner. Videre pekes
det pa at en gjennomgang av rutiner ved
anmodning om internasjonal bistand vil kunne
bidra til 4 unnga unedige forsinkelser. Jevnlige
ovelser med relevante akterer er nedvendig
for 4 ha en god beredskap for handtering av
verstefallhendelser.

assistanse fra andre stater. Kystverket har foretatt
en analyse av samfunnets beredskap ved to
mulige verstefallhendelser, jf. omtale i boks 5.5.

Norge har beredskapsavtaler om gjensidig
varsling og bistand med flere naboland. Disse
avtalene er neermere omtalt i kapittel 9.5.

5.3.1 Statens oljevernberedskap -

virkemidler

Den statlige beredskapen mot akutt forurensning
bestar av virkemidler for & hindre og redusere mil-
joskade ved akutt forurensning. Beredskapen er
innrettet som en serie av virkemidler, som alle har
til hensikt 4 hindre eller begrense miljeskade.

Det skal veere flere muligheter for 4 avverge at
en hendelse resulterer i akutt forurensning. For
eksempel vil man ved maskinstans neer land for-
seke a slepe fartoyet og holde det av grunner og
kyst. Ved grunnsteting med fare for akutt foru-
rensning er nedlossing av drivstoff, og eventuelt
fierning av forurensende last, viktige tiltak. I de til-
feller der en hendelse resulterer i akutt forurens-
ning, vil man ved hjelp av lenser forseke a ringe
inn og isolere forurensningskilden og samle opp
oljen. Olje pa sjo samles og tas opp med sjogdende
ressurser. Sprer oljen seg over et sterre omrade,
vil det bli lagt ut lenser for a hindre strandpéslag.
Treffer oljen kysten, blir det gjennomfert stran-
drens der det er nedvendig og gir en positiv miljo-
effekt.

For 4 tilrettelegge for en beredskap som effek-
tivt kan hindre og begrense miljeskade, er bade
utstyr, organisering, kompetanse og god informa-
sjon om situasjonen viktig. Videre er trening og
ovelser avgjerende for 4 kunne gjore best mulig
nytte av ressursene.

Statens slepeberedskap

Den statlige slepeberedskapen bestar i dag av fire
innleide sivile fartey. To av farteyene dekker
omréadet mellom Rest og grensen til Russland, ett
fartey er stasjonert pa Vestlandet og ett pa Serlan-
det.

Malet med den nasjonale statlige slepebered-
skapen er & sikre at fartoy med problemer far sle-
peassistanse i tide slik at ulykker som falge av far-
toy i drift unngas. Sjetrafikksentralen i Varde dis-
ponerer farteyene i slepeberedskapen ut fra den
til enhver tid gjeldende trafikksituasjon.

Den statlige slepeberedskapen ble etablert i
2003 for & handtere fartey med en bunkerskapasi-
tet pa over 300 tonn olje, det vil si tankskip og
andre fartey pa over 5000 bruttotonn. Dette sam-
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svarer med de fartey som skal folge trafikksepara-
sjonssystemene og de anbefalte seilingsledene
langs kysten. Det er ikke etablert en statlig slepe-
beredskap for den kystnaere trafikken. Denne for-
utsettes ivaretatt av tilgjengelige private slepefar-
toy, den indre Kystvakt og Redningsselskapets far-
toyer.

Antall statlige slepefartoy er basert pa vurde-
ringer i en rapport fra 2006 om slepekraftbehovet
langs norskekysten («Nasjonal slepeberedskap»)
og vurdereringer som ble gjort etter at en rekke
nye forebyggende sjosikkerhetstiltak var innfert.

Kystverket har siden etableringen i 2003 hatt
ansvaret for den statlige slepeberedskapen. I peri-
oden 2003 til 2009 ble tjenesten drevet sammen
med Forsvaret (Kystvakten) gjennom en formell
samarbeidsavtale, for den i sin helhet ble overtatt
av Kystverket fra 1. januar 2010.

P4 oppdrag fra tidligere Fiskeri- og kystdepar-
tementet, utarbeidet Kystverket i 2012 en kon-
septvalgutredning (KVU) for en framtidig statlig
slepeberedskap. Kvalitetssikring (KS1) av KVUen
er gijennomfert. Departementet vil komme tilbake
til saken pé egnet méte.

Ngdhavner

A lede et skip til nedhavn kan veere et viktig tiltak
for 4 unngé eller begrense skader som folge av
akutt forurensning.

Kystverket har myndighet til & gripe inn over-
for nedstedte fartey som truer sjosikkerheten,
eller utgjer en miljerisiko i norske farvann, og
som en del av dette beslutte bruk av nedhavn. For
& veere best mulig forberedt pé situasjoner der det
oppstar behov for a ta et skip inn til nedhavn, har
Kystverket, i dialog med sentrale, regionale og
lokale myndigheter, forhandsvurdert mer enn 400
mulige nedhavner langs hele norskekysten. Til-
svarende er gjennomfert pa Svalbard. Informasjon
om lokalitetene er offentlig tilgjengelig i Kyst-
verkets nettbaserte kartinformasjonslesning
«KystInfo». Lokalitetene skal ogsa innga i bered-
skapsplanene til de interkommunale utvalgene for
akutt forurensning.

Statlige depoter, fartgy og innsatspersonell

Pa fastlandet er det lagret statlig oljevernmateriell
i 15 ulike depoter. Det er ogsa lagret statlig olje-
vernmateriell i 29 mindre depoter plassert hos de
interkommunale utvalgene mot akutt forurens-
ning langs kysten. De 15 statlige depotene er pri-
meert lokalisert og organisert for 4 kunne hand-
tere akutt forurensning i omkringliggende omré-

der. Depotene har materiell for mekanisk opptak
av olje, slik som ulike typer lenser, oljeopptakere
og strandrenseutstyr. Ni av depotene har ogsa
nedlosseutstyr for bunkersolje. Til hvert depot er
det tilknyttet en innsatsstyrke pa 10 personer og
en tilsynsmann. Innsatsstyrken skal i henhold til
kontrakt kunne gi inntil 10 dager med bistand per
ar. Videre har 13 losbatstasjoner og fire rednings-
skoytestasjoner beredskap for hurtig 4 kunne
ringe inn havarerte fartey med oljelenser (inn-
ringningsberedskap).

Depotene har ikke utstyr for kjemisk bekjem-
pelse (dispergering) av akutt forurensning, men
Kystverket har tilgang til NOFOs materiell for kje-
misk dispergering. Dette utstyret er primart inn-
rettet mot raolje.

Lenser og oljeopptagere har blitt videreutvi-
Kklet og er blitt mer effektive i praktisk bruk. Utvik-
lingen av nytt oljevernutstyr har gjort at enkelte
oljevernoperasjoner som tidligere krevde inntil
tre fartey, nd kan utferes av ett fartey. Mekanisk
oljevernutstyr for opptak av olje pa sjo har imidler-
tid fortsatt klare vaerbegrensninger. Generelt har
oljelenser liten effekt ved belgeheoyder over tre
meter. Det er anslatt at effektiv skadebegrensning
i ytre farvann med mekanisk utstyr bare kan gjen-
nomferes i ca. 60 prosent av arets dager.

Kystverket har syv oljevernfartey, hvorav tre
er nye multifunksjonsfartey. Videre er elleve Kyst-
vaktfartey utstyrt med oljevernutstyr. To av Kyst-
vaktens fartey har ogsa nedlosseutstyr.

Det er inngétt avtale med og sertifisert 36 min-
dre fartey med trenet mannskap. Dette er private
fartey som kan bistd under en oljevernaksjon. Far-
toyene har ikke oljevernutstyr ombord, men vil fa
tilfert utstyr fra depotene.

Pa Svalbard har Kystverket beredskapsressur-
ser lagret i et depot i Longyearbyen og noe olje-
vernutstyr plassert i Ny-Alesund. Til depotet i
Longyearbyen er det tilknyttet en innsatsstyrke pa
20 personer. Av storre fartey med oljevernkapasi-
tet er det Sysselmannens MS «Polarsyssel» og
kystvaktfartey som normalt befinner seg i omré-
det. MS «Polarsyssel» er en viktig ressurs i bered-
skapen mot akutt forurensning, og kan operere i
de fleste veer- og isforhold. Farteyets tilstedevae-
relse er begrenset til ni maneder i aret.

Kystverket og Sysselmannen har gjennom to
avtaler regulert samordning av tiltak og aksjons-
plikten pa Svalbard. Dette er neermere beskrevet i
boks 5.6.
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Figur 5.3 Oversikt over statlig slepeberedskap, statlige fartgy med oljevernutstyr om bord (fartey i indre
og ytre kystvakt, Sysselmannens MS «Polarsyssel» og Kystverkets fartgy) og landdepoter med statlig olje-
vernutstyr (Kystverkets depoter, IlUA-depoter med statlig oljevernutstyr og losbatstasjoner og rednings-
selskapets stasjoner (RS) med oljelenser for innringing av havarist).

Kilde: Kystverket
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Boks 5.6 Avtaler mellom
Kystverket og Sysselmannen

Kystverket inngikk i 2006 en avtale med Sys-
selmannen om samordning av tiltak ved olje-
vernaksjoner for Svalbard. I henhold til avta-
len har Sysselmannen aksjonsplikt innenfor
territorialgrensen pa Svalbard, mens Kystver-
ket har aksjonsplikt utenfor territorialgrensen,
samt pa Bjerneya og i vernesonen rundt.

Dersom en ulykke med akutt forurensning
inntreffer i omrader hvor Kystverket har
aksjonsplikt, vil Sysselmannen innga i Kyst-
verkets aksjonsorganisasjon. I tilfeller der Sys-
selmannen har aksjonsplikt, kan Kystverket
yte bistand i form av radgivning og ressurser.
Sysselmannen kan anmode Kystverket om
bistand, eller overtakelse av aksjonen, dersom
forurensningen er av et omfang som gar ut
over det Sysselmannen med rimelighet kan
héndtere.

Kystverket og Sysselmannen har videre
inngétt en avtale om vakt- og beredskapsord-
ning ved det statlige oljeverndepotet. Avtalen
skal sikre at utstyr og personell kan mobilise-
res ved forurensningshendelser hele degnet.

Statlig utstyr i IUA-depoter

Som oppfelging av anbefalingene i Kystverkets
miljerisiko- og beredskapsanalyse (2011), har alle
de 29 interkommunale utvalgene mot akutt foru-
rensning (IUA) langs kysten blitt tilfert statlig
oljevernutstyr. I tillegg til at noe utstyr fra de ti tid-
ligere mellomdepotene er flyttet til IlUAene, har
det blitt kjopt inn nytt beredskapsmateriell. For-
malet er 4 styrke IUAenes evne til raskt & kunne
bista under statlige aksjoner. Det er inngétt avtale
mellom Kystverket og det enkelte IUA ved verts-
kommunen om utplassering, bruk, lagring og ved-
likehold av det statlige oljevernutstyret. Det er
Kystverket som eier utstyret, og IUAene kan
benytte det ved behov.

Miljgovervaking og fjernmaling

Satellitt, fly, og helikopter er de viktigste ressur-
sene for 4 oppna effektiv fiernmaéling av utslipp
under alle sikt- og lysforhold. I tillegg er fartoys-
baserte sensorer viktige, seerlig nar bemannet
flyvning ikke er mulig.

Kystverket driver systematisk overvaking av
norske Kkyst- og havomréder. Overvakingen er ret-
tet mot & oppdage akutte utslipp fra fartey og
petroleumsvirksomhet. Et nytt fly ble satt i drift i
2012. Det har stor rekkevidde, og er spesialbygget
for overvaking av oljeutslipp i kyst- og havomré-
der. Flyet kan utveksle stedfestede bilder og video
med vaktlaget eller aksjonsledelsen pa land. Flyet
er i dag ogsa den viktigste kilden til informasjon
om oljens utbredelse og lokalisering av olje som
det er mulig & samle opp.

Det er i hovedsak Kystverket som disponerer
flyet, men det er innleid i samarbeid med Kystvak-
ten og NOFO. Det blir derfor bade benyttet til
overvaking av skipstrafikk og petroleumsvirksom-
heten pa norsk sokkel, fiskeriinspeksjoner og
andre overvikningsoppdrag. I tillegg er flyet
utrustet for 4 kunne bistd Hovedredningssentra-
lene i sek og redning. Flyet har videre vist seg &
veere en viktig ressurs ved store skogbranner og
andre naturhendelser som flom og skred.

Kystverkets tre nye multifunksjonsfartey og ni
kystvaktfartey har utstyr for fiernmaling av oljeut-
slipp, som kan pavise utslipp under déarlige sikt- og
lysforhold.

Beslutningsstatteverktay

For a4 kunne gjennomfere en effektiv oljevernak-
sjon, er det viktig ha god oversikt over oljeutslip-
pets storrelse og utbredelse, samt presis informa-
sjon om blant annet veer- og stremforhold og sar-
bare miljeressurser i omradet.

Kystverkets kartlosning «Kystinfo» er de siste
ti arene blitt betydelig utviklet, og mulighetene for
4 sammenstille ulik informasjon i ett kart-/situa-
sjonsbhilde blir stadig bedre. Dette gjelder ogsa
mulighetene for & dele informasjon. Under en
aksjon vil situasjonsbildet bli lepende oppdatert
med blant annet fiernmalingsdata fra overvakings-
fly og satellitt, navn og posisjon til ressursene som
deltar i aksjonen, informasjon om sirbare miljo-
ressurser i omradet, video og kartdata fra skip
samt prognoser for oljens bevegelser og forvi-
tring. Kartverktoyet er ogsa videreutviklet til & bli
et effektivt stotteverktoy under strandrenseaksjo-
ner.

Som et virkemiddel for 4 f& kommuner og IUA-
er til 4 iverksette riktige tiltak raskt, har Kystver-
ket satt i gang et arbeid med tiltakskort for omréa-
der med forheyet miljerisiko. Det enkelte tiltaks-
kort inneholder en neermere beskrivelse av sar-
bare miljeressurser i omradet og informasjon om
aktuelle beredskapstiltak og strategier. Det er
ogsd utarbeidet en veileder for kommunene og
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Figur 5.4 Overvakingsflyet LN-KYV dirigerer fartay inn mot tykk olje ved utslipp fra Eldfisk-feltet august

2014.
Foto: Basert pa IR-video fra overvikingsflyet/Kystverket

private virksomheter om hvordan slike tiltakskort
kan utformes.

Ledelse, gvelser og kompetanse

Aksjoner mot akutt forurensning innebarer et
samspill mellom en rekke akterer pa bade strate-
gisk og operativt niva, se kapittel 5.3.2 for neer-
mere redegjorelse. Ledelse, ovelser og rett kom-
petanse er avgjorende faktorer for 4 gjennomfere
gode og effektive skadebegrensende tiltak.

Ulik tilnaerming til bade organisering og ledel-
sessystem har tidligere veert en utfordring under
statlige aksjoner. Kystverket, Direktoratet for
samfunnssikkerhet og beredskap og Miljedirekto-
ratet har pa denne bakgrunn utviklet et enhetlig
ledelsessystem (ELS) med tilherende veilednings-
materiell. Bdde kommuner, Sivilforsvaret, Kyst-
verket og flere private akterer benytter i dag dette
ledelsessystemet. Innforingen av ELS har bidratt
til at beredskapsakterene kan samhandle mer
effektivt og det er blitt enklere & trekke pa hver-
andres personellressurser.

Kystverket har utarbeidet en nasjonal plan for
beredskap mot akutt forurensning. Planen beskri-
ver ulike myndigheters og akterers ansvar og
rolle ved ulike typer hendelser med akutt foru-
rensning, blant annet skipsulykker, ulykker i

petroleumssektoren og ulykker ved transport av
farlig gods. Formalet med planen er & legge til
rette for et samordnet planverk under aksjoner
der flere myndigheter og akterer er involvert.

Kystverket arrangerer en rekke kurs og evel-
ser, for eget personell, for beredskapspersonell fra
de statlige depotene, for kommuner/IUA og
NOFO samt for besetninger tilherende Kystvak-
ten, redningsskeyter, losbéter, fartey i kystneer
beredskap og statlig slepeberedskap. Videre gjen-
nomferer Kystverket og Petroleumstilsynet arlig
en felles table-top-ovelse («@velse Myndex»), der
det oves pa samspillet mellom etatene ved en hen-
delse tilknyttet petroleumsvirksomheten. Det
pves ogsa med store private akterer, eksempelvis
raffinerier og terminaler.

Kystverket er involvert i internasjonale ovelser
og trener med andre lands myndigheter og evrige
akterer. Kystverket har arlige fullskalaevelser
med Russland i henhold til Norge-Russland avta-
len og med Danmark og Sverige i henhold til regi-
onavtalen mellom Danmark, Sverige og Norge.
Denne regionavtalen er en del av Kebenhavnavta-
len, se kapittel 9.5.

Det blir gjennomfert kurs, evelser og trening
bade i privat, kommunal og statlig regi. For & sikre
ensartet kompetansebygging med forsvarlig kvali-
tet, har Kystverket i samarbeid med blant annet
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Figur 5.5 Norge var i 2014 vertskap for regiongvelsen «@velse ytre Oslofjord» med Danmark og Sverige.
Foto: Kavlie Borge/Kystverket

DSB, tidligere Klima- og miljedirektoratet og
NOFO utarbeidet en nasjonal leereplan for opplae-
ring i handtering av akutt forurensning. Malgrup-
pen for planen er akterer som tilbyr oppleering
innen oljevern.

5.3.2 Statlige aksjoner - organisering og
prioriteringer

Varsling

Den ansvarlige for akutt forurensning, eller fare
for akutt forurensning, har varslingsplikt til offent-
lige myndigheter.

Skip varsler til Hovedredningssentralen eller
nermeste Kkystradio. Petroleumsvirksomheten
skal varsle Petroleumstilsynet eller Hovedred-
ningssentralen. Utslipp fra landbasert virksomhet
skal varsles brannvesenet ved 110-sentralen. Pilo-
ter som under flygning oppdager forurensning,
varsler via sine instanser til Kystverket. I tillegg
bistar lostjenesten og sjotrafikksentralene med a
identifisere og varsle utslipp.

Det er egne instrukser for viderevarsling til
Kystverket, og Kystverket varsler relevante etater

etter egne varslingsavtaler. Kystverket har en
degnkontinuerlig vaktordning for & motta og felge
opp varsler, overvake, gi nedvendige palegg,
mobilisere ressurser og ivareta avtaleforpliktelser
knyttet til akutt forurensning eller fare for dette.
Dersom hendelsen vurderes 4 kunne medfore
konsekvenser av betydning, vil Kystverket varsle
Samferdselsdepartementet om situasjonen.

Organisering av statlige aksjoner

Den statlige oljevernberedskapen baserer seg i
stor utstrekning pa samordning og samhandling
med andre myndigheter, institusjoner, organisa-
sjoner og private akterer.

Under en statlig ledet aksjon mot akutt foru-
rensning, leder Kystverket arbeidet med &
bekjempe forurensningen. Kystverket ivaretar
0gsa oppgaver innen miljo, planlegging, operasjon
og logistikk, og har stettefunksjoner innen eko-
nomi, juss, administrasjon, informasjon og kom-
munikasjon.

Selv om staten overtar ledelsen av en aksjon,
skal den ansvarlige forurenser og/eller kommu-
nen fortsette sitt arbeid i henhold til egen bered-
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- Miljgdirektoratet

- Folkehelseinstituttet

- Havforskningsinstituttet

- Fiskeridirektoratet

- Mattilsynet

- Norsk polarinstitutt

- Nasjonalt institutt for ernaering og sjgmatforskning

Radgiver fra Fylkesmannens miljgvernavdeling

Ressurser:

Staten ved

- Kystverket
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- Politiet

- Statens naturoppsyn
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Bergrt
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Berart
kommune

Figur 5.6 Organisering av statlig aksjon og Kystverkets samarbeidspartnere
Kilde: Kystverket.

Boks 5.7 NOFOs oljevernressurser

Operatorselskapene péa norsk kontinentalsokkel
har bygget opp en omfattende beredskap mot
akutt forurensning. Operaterselskapene samar-
beider om beredskapen gjennom Norsk olje-
vernforening for operaterselskap (NOFO).
NOFO disponerer folgende oljevernressurser,
inklusiv avtalefestede ressurser:

Havgdende beredskap:

31 oljevernfartey, med tilherende kapasitet
for slep av lenser.

25 havgédende oljevernsystem for mekanisk
oppsamling. 11 av disse systemene er perma-
nent plassert om bord i fartey i stiende
beredskap.

5 oljevernbaser med 100 utstyrsoperaterer.
10 fartey med dispergeringskapasitet og til-
gang pa 780 m3 dispergeringsmiddel.

Kystneer beredskap:

Tilgang pa 110 fartey, der det er inngéatt en
seerskilt avtale med 30 fiskefartey i Finnmark
i tilknytning til virksomheten pa Goliatfeltet.
25 kyst- og fjordsystemer for oljeoppsamling
fra fartoy.

Strandberedskap:

Tilgang til 60 personer for organisering og
ledelse av aksjoner i strandsonen og 40 perso-
ner som innsatsgruppe for akutte strandak-
sjoner.

Samarbeidsavtaler med 21 interkommunale
utvalg mot akutt forurensning (IUA) om
bistand under strandaksjoner, der kommu-
nene har forpliktet seg til 4 bistd med materi-
ell og 10-20 personer i 10 dager.
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Figur 5.7 Oversikt over NOFOs fartgy, NOFO-baser med oljevernutstyr for bruk utenskjzers,

NOFO-depoter med oljevernutstyr for bruk i kystnaere omrader og andre private oljeverndepoter.

Kilde: Kystverket.
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skapsplan eller mottatte planer, foringer og even-
tuelle palegg fra Kystverket. De interkommunale
utvalgene mot akutt forurensning (IUA) er viktige
ressurser under statlige aksjoner, og inngar i
Kystverkets beredskapsplaner. Ved statlige aksjo-
ner skal ansvarlig forurenser og kommunene via
sitt IUA rapportere til Kystverkets aksjonsledelse.
IUA ivaretar ledelse av innsatsen i eget omrade
(innsatsleder), og som del av dette mottar de pla-
ner og ordre fra Kystverket. Kystverkets aksjons-
ledelse vil under statlige aksjoner knytte til seg
representanter for ansvarlig forurenser og deres
forsikringsselskap. Rédgivere fra eksempelvis
Miljedirektoratet og Sjefartsdirektoratet vil ogsa
bista aksjonsledelsen.

For 4 kunne mete utfordringene ved alvorlige
hendelser, har Kystverket etablert en radgivende
gruppe med representanter fra Fiskeridirektora-
tet, Folkehelseinstituttet, Havforskningsinstitut-
tet, Mattilsynet, Miljedirektoratet, Nasjonalt insti-

Boks 5.8 Redningsselskapet

Det er inngétt avtale mellom Kystverket og
Redningsselskapet om bistand med innring-
ning av forurensningskilde ved akutt forurens-
ning (innringningsberedskap). Kystverkets
innringningsberedskap omfatter totalt 17 far-
tay, hvorav fire er Redningsselskapets fartoy.
Se kapittel 4.4.2 for neermere omtale av Red-
ningsselskapet.

Redningsselskapet har fartey i degnkonti-
nuerlig beredskap. Disse farteyene er en vik-
tig del av den kystnaere slepeberedskapen.

Boks 5.9 Kystberedskap og
aksjonsledelse (KYBAL)

Forsvaret er en viktig ressurs og bidragsyter
under statlige aksjoner mot akutt forurens-
ning, og har gjennom KYBAL (kystberedskap
og aksjonsledelse) myndighet til 4 uteve
aksjonsledelse i situasjoner som normalt faller
inn under andre etaters primaeransvar, inntil
primaeretaten overtar aksjonen. En kystbered-
skapsplan er utarbeidet for & sikre hurtig
aksjonering i tilfelle ansvarlig fagetat ikke har
organisasjon eller ressurser tilgjengelig for
oyeblikkelig handling. Forsvarets myndighet
er utfyllende og subsidier til etaten som har
primaermyndigheten.

tutt for ernaering og sjematforskning og Norsk
Polarinstitutt. Hensikten med gruppen er a sikre
godt faglig forankrede og enhetlige miljopriorite-
ringer under aksjonen.

I medhold av forurensningsloven, kan Kyst-
verket under en statlig aksjon gi palegg til alle
relevante akterer om 3§ stille til radighet personell
og materiell. Av hensyn til forutsigbarhet og
behov for samtrening, er det inngétt avtaler med
de viktigste samarbeidspartene. Kystverket har
avtaler med Forsvaret, Sivilforsvaret, Redningssel-
skapet og fartey i kystnaer beredskap. Kystverket
har ogsa en overordnet avtale med NOFO. Videre
har Kystverket, [IUA Bergen og Statoil ved Mong-
stad og Stureterminalen en saerskilt samarbeids-
avtale. Tilsvarende avtale er inngétt mellom Kyst-
verket, JUA Vestfold og virksomheten til Esso
Norge pa Slagenraffineriet. Det er inngétt en
nasjonal rammeavtale for avfallshindtering ved
akutt forurensning.

Prioriteringer under aksjoner mot akutt
forurensning

En hendelse eller ulykke med skip kan represen-
tere en trussel mot liv og helse, naturmilje og
materielle verdier. 1 slike situasjoner vil liv og
helse ha fersteprioritet, og alle tilgjengelige res-
surser bli disponert til redningsarbeidet. Hoved-
redningssentralene (HRS), som er underlagt Jus-
tis- og beredskapsdepartementet, har ansvar for &
koordinere redningsaksjoner. Alle etater bidrar
med relevante ressurser.

Parallelt med en redningsaksjon vil det, sa
langt det er mulig og etter avklaring med HRS, bli
mobilisert utstyr og personell for & hindre eller
begrense miljoskade.

Hovedstrategien i norsk oljevern er a
bekjempe akutt forurensning ved kilden. Ved
skipsuhell kan dette innebaere nedlossing og
andre bergingstiltak for & fi kontroll over havaris-
ten og gjenveerende drivstoff og last ombord pa
fartoyet. Det vil ogsa bli lagt lensebarrierer rundt
havaristen for a4 begrense spredningen av foru-
rensningen. Videre vil det bli iverksatt tiltak for &
ta opp frittflytende olje og hindre videre spred-
ning. Nar frittflytende olje er tatt opp og faren for
ytterligere spredning er liten, vil omfanget av foru-
rensning i strandsonene kartlegges, og det vil bli
satt i gang tiltak basert pd miljevurderinger og
befolkningens bruk av omradet. Tiltak for &
beskytte sarbare miljeressurser blir prioritert.

For best mulig & kunne dokumentere miljo-
virkningene av utslippet og sette i gang effektive
tiltak som reduserer negative konsekvenser, vil
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Norske myndigheter er restriktive med a vaske
oljeskadet sjofugl. Av hensyn til dyrevelferd og
bestandsforvaltning er det ikke ansett som for-
malstjenlig & rehabilitere oljeskadet sjofugl, med
unntak for arter der hvert individs overlevelse
har betydning for bestanden. For tiden gjelder
dette bare stellerand og dverggés i Varanger- og
Porsangerfjorden i Finnmark.

Miljedirektoratet har forvaltningsansvaret
for sjofugl, mens Fiskeridirektoratet har ansva-
ret for sel og hval. I en situasjon med oljeskadet
vilt har dessuten Mattilsynet en viktig rolle. Alle
beslutninger om avliving eller innfanging av vilt
ved denne type hendelser behandles, avhengig
av type vilt, som enkeltvedtak i Miljedirektoratet
eller Fiskeridirektoratet, i samrad med Mattilsy-
net.

Ved handtering av oljeskadet vilt skal hensy-
net til dyrevelferd ivaretas, i trad med krav i
dyrevelferdsloven. Mattilsynet skal se til at lidel-

Boks 5.10 Handtering av oljeskadet vilt

ser som fuglene péaferes ved & veere i fangen-

skap, og utsettes for ved vasking, veies opp mot

andre hensyn. Etter endring av dyrevelferdslo-
ven i 2009, er det ikke lenger tillatt med privat
initiativ for vask og avliving av oljeskadet sjafugl.

Arsaker til at myndighetene er restriktive
med & vaske oljeskadet sjofugl:

— Vasking er svart ressurskrevende. Hvor vel-
lykket tiltaket blir, avhenger av en rekke fak-
torer uavhengig av selve vaskeprosessen,
som veerforhold, type olje og giftighet.

— Innfangning og behandling stresser sjofu-
glene, og kan pafere dem betydelige lidelser.
Bare et fatall fugl lar seg fange og vaske.

— Fugler som overlever vaskeprosessen, kan
ha skader som folge av at oljen er giftig. Det
er lite dokumentasjon pa i hvilket omfang
sjefugl overlever vasking.

— Vasking av sjefugl vil bare i sjeldne tilfeller ha
innvirkning pa bestanden.

det under aksjoner bli satt i verk overvaking av de
sarbare miljeressursene.

Erfaringer fra statlige aksjoner

De mest omfattende statlige aksjonene mot akutt
forurensning siden 2005 var knyttet til havariene
av MV «Server» i 2007, MV «Full City» i 2009 og
MV «Godafoss» i 2011. Oljeutslippene fra disse
farteyene er i internasjonal sammenheng a regne
som smd, jf. blant annet at havariet av farteyet
«Erika» utenfor Frankrike i 1999, og havariet av
farteyet «Prestige» nordvest for Spania i 2002,
medferte at henholdsvis 20 000 tonn og 63 000
tonn olje lakk ut sjgen. Utslippene fra MV «Ser-
ver», MV «Full City» og MV «Godafoss» medferte
likevel relativt store utfordringer. En viktig arsak
til dette var at farteyene brukte tungolje som driv-
stoff, noe som brytes sakte ned i miljget. I tilfel-
lene med MV «Server» og MV «Full City» var det
vanskelige varforhold, noe som forte til stor
utbredelse av forurensningen og oljepaslag flere
steder langs kysten. Opprydningen krevde mye
personell over lengre tid, og utholdenhet og til-
gang til tilstrekkelig med personell var en utfor-
dring. Under «Godafoss»-aksjonen var deler av
farvannet islagt, noe som begrenset oljesprednin-
gen. Samtidig forte sjois og lave temperaturer til
at oljevernaksjonen var krevende.

Alle statlige aksjoner blir evaluert. Formalet
med evalueringen er & sikre at erfaringer som kan
bidra til & forbedre fremtidig arbeid, blir fulgt opp.
Leeringspunktene fra de tre siste statlige aksjo-
nene berorer alt fra beredskapsmateriell og kom-
petanse, til stotteverktoy for aksjonsledelse og
organisering av aksjoner. Disse er blant annet blitt
fulgt opp gjennom oppdatering av planverk, innfe-
ring av enhetlig ledelsessystem (ELS) og utvik-
ling av leereplan for oppleering i handtering av
akutt forurensning, se kapittel 5.3.1. Erfaringene
fra gjennomferte aksjoner har ogsé veert benyttet
som inngangsdata ved gjennomfering av bered-
skapsanalyser for fastlandet og for Svalbard og
Jan Mayen.

Miljgkonsekvenser

Forurensningsloven gir hjemmel til & péalegge
ansvarlig forurenser 4 gjennomfore miljounderse-
kelser. Miljoundersekelser i etterkant av oljeut-
slippene fra farteyene MV «Server», MV «Full
City» og MV «Godafoss» viser at utslippene fikk
ulike konsekvenser for miljeet. I tilfellet med
havariet av MV «Server» spredte forurensningen
seg til et stort omrade langs vestlandskysten. Den
store spredningen ga relativt lave konsentrasjoner
av forurensning. Opp mot 8000 sjefugl dede som
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Figur 5.8 Det kalde vaeret med mye is gjorde oljevernaksjonen etter havariet av fartgyet MV «Godafoss»
i 2011 krevende.

Foto: Olav Helge Matvik/Kystverket

folge av forurensningen. Prover av fisk viste bare
svake eller ingen tegn pé giftig pavirkning.

«Full City»-utslippet spredte seg fra Vestfold
og nedover kysten av Telemark og Serlandet. Ska-
der pa fisk i omréadet var begrenset til leppefisk.
Plante- og dyreplankton ble i liten grad pévirket.
Det ble anslatt at mellom 2000 og 2500 sjofugl
dede som folge av forurensningen. Kostholdsrad
ble innfert for blaskjell. Etter ni méneder var foru-
rensningen tilbake til bakgrunnsnivaet og kost-
holdsradet kunne oppheves.

Grunnstetingen av farteyet MV «Godafoss»
skjedde i en periode hvor Oslofjorden var delvis
islagt. P4 grunn av kyststremmen ble oljen spredd
pa begge sider av Oslofjorden. Oljeutslippet foru-
renset totalt fire kilometer kystlinje. Halvparten av
den lekkede oljen ble samlet opp fra sjgen, noe
som er en sveert hoy andel og langt mer enn det
som er vanlig ved slike hendelser. Oljen loste seg
lite opp i sjgen, og betydelige mengder, blandet
med drivis, fulgte kyststremmen. Det ble funnet
oljerester fra utslippet helt nede ved Lindesnes.
Miljoundersegkelsene viste en begrenset effekt pa

havmiljget rundt farteyet. Mellom 1500 og 3000
sjofugl ble antatt oljeskadet eller dede.

Til tross for at utslippene hadde noksa store
kortsiktige innvirkninger pa sjefuglbestandene i de
forurensede omradene, kan miljeundersegkelsene
ikke dokumentere langtidsvirkninger av betydning
eller konsekvenser pa bestandsnivd for de ram-
mede artene. Undersokelsene tyder pa at naturen i
de aktuelle omradene er restituert etter fa ar.

Refusjon av statens kostnader i forbindelse med
statlige aksjoner

Statens utgifter til tiltak for & bekjempe akutt foru-
rensning kan kreves dekket av ansvarlig foruren-
ser i samsvar med det internasjonale prinsippet
innen miljeretten om at forurenser skal betale. De
tiltak som Kystverket iverksetter pa forurensers
vegne, ma sta i rimelig forhold til omfanget av for-
urensningen for at palepte kostnader skal kunne
kreves refundert. Den ansvarlige skal ogsa dekke
utgifter til vederlag for bistand fra kommuner,
IUAer eller andre i forbindelse med en statlig
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Boks 5.11 Eksempel pa utgifter
som normalt kreves refundert

Eksempler pad utgifter som normalt kreves

refundert er kostnader knyttet til

— eget og innleid personell

— reise, overnatting og bespisning

— fly- og satellittovervaking

— leie av statens fartey og utstyr

— innleie av bater og mekanisk utstyr

— transport av materiell og utstyr

- innkjep av aksjonsspesifikt forbruksmateri-
ell og varig materielll

— reparasjon og rengjoring av eget og innleid
utstyr

— avfallshandtering

— prevetaking

— sluttbefaringer

— miljoundersekelser

— konsulenttjenester
bistand.

eller annen faglig

—_

Med varig materiell menes i denne sammenheng ned-
vendige investeringer knyttet til aksjonen. Eventuell rest-
verdi tas hensyn til i forbindelse med refusjonskravet.

aksjon. Slike utgifter blir innlemmet i Kystverkets
refusjonskrav overfor den ansvarlige forurenser.
En aksjon kan vare fra noen dager til flere
maéaneder. Den kan involvere et stort antall perso-
ner og betydelig med materiellressurser, og vil
dermed kunne medfere store utgifter. De mest
omfattende statlige aksjonene mot akutt forurens-
ning er som nevnt i avsnittet over knyttet til hava-
riet av MV «Server» i 2007, MV «Full City» i 2009
og MV «Godafoss» i 2011. Staten har i etterkant av
disse aksjonene fremmet folgende refusjonskrav
overfor ansvarlig forurenser:
— Statens refusjonskrav etter MV «Server»-aksjo-
nen var pa ca. 197 millioner kroner.
— Statens refusjonskrav etter MV «Full City»-
aksjonen var pa ca. 255 millioner kroner.
— Statens refusjonskrav etter MV «Godafoss»-
aksjonen var pé ca. 88 millioner kroner.

Enkelte deler av refusjonskravene er omtvistet, og
er for tiden under behandling av domstolen.
Myndighetenes krav kan forankres i forurens-
ningsloven eller sjgloven. Forurensningsloven har
regler om refusjonskrav knyttet til forurensnings-
skader. Sjoloven fastsetter naermere regler om
ansvar for forurensningsskade voldt ved oljesel og
farlig gods fra skip. Ansvarsreglene i sjoloven
kapittel 11 om skade voldt av farlig gods fra skip

Boks 5.12 De internasjonale
oljeskadefondene - IOPC Funds

En ulykke med en oljetanker kan medfore
sveert omfattende oljeforurensning, med oko-
nomiske konsekvenser som overstiger gren-
sen for reders ansvar, jf. omtale i avsnitt over
om refusjon av statens kostnader.

I henhold til fondskonvensjonen med til-
leggsprotokoll (Konvensjonen om opprettelse
av et internasjonalt fond for erstatning for olje-
solskade), kan medlemsstater og skadelidte
seke refusjon av palepte kostnader og erstat-
ning for tap som felge av oljeutslipp fra tank-
skip, dersom samlet krav overstiger grensen
for reders ansvar.

Konvensjonene blir administrert av to mel-
lomstatlige organisasjoner (IOPC Fund og
Supplementary Fund). Fondene héandterer
erstatningsoppgjor og ekonomiske og admi-
nistrative saker. Fondene har 114 medlemssta-
ter. Nerings- og fiskeridepartementet har
ansvaret for 4 lede og koordinere Norges
arbeid i fondene. Samferdselsdepartementet
og Justis- og beredskapsdepartementet deltar
i arbeidet.

vil tre i kraft nar HNS-konvensjonen trer i kraft
internasjonalt. Hovedregelen er at den ansvarlige
for forurensningen skal dekke kostnader og tap
relatert til forurensningsskaden. Regelverket gir
imidlertid skipets eier rett til & begrense sitt
ansvar. Det er ulike ansvarsgrenser for henholds-
vis hendelser med tankskip og andre typer fartoy,
og grensene fastsettes pad bakgrunn av farteyets
sterrelse. Ansvarsgrunnlaget, omfanget og retten
til 4 begrense ansvaret er i vesentlig grad regulert
i internasjonale konvensjoner, som ogsa supplerer
ansvaret med regler om obligatorisk forsikring og
i visse tilfeller adgang til & seke dekning direkte
hos forsikringsgiveren. Norge har imidlertid tatt
forbehold for begrensning av krav i anledning
opprydningstiltak ved sjoulykker. Det gjelder der-
for nasjonale belepsgrenser som medferer et mer
omfattende ansvar for forurensningsskade enn
det konvensjonsbestemte ansvaret.

5.3.3 Akutt kjemikalieforurensning fra
skipstrafikken

Basert pa risikovurderinger, er det er ikke eta-
blert en statlig beredskap mot akutte kjemikalie-
utslipp tilsvarende det vi har for akutte oljeutslipp.
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Boks 5.13 HNS-konvensjonen

IMO har vedtatt en ny konvensjon om sjo-
transport av farlige og skadelige stoffer (HNS-
konvensjonen). HNS-konvensjonen er utfor-
met etter monster av oljesglkonvensjonene, se
boks 5.12 om IOPC-fondene. Etter gjeldende
rett er skipets eier og reder ansvarlig for ska-
der som felger av kjemikalier og andre skade-
lige eller giftige stoffer, opp til et gitt belep,
beregnet ut fra skipets tonnasje. Dersom sam-
let krav overstiger denne grensen, kan med-
lemsstater og skadelidte seke om a fi palepte
kostnader og erstatning for tap, dekket av et
internasjonalt erstatningsfond. Stortinget ga
17. mars 2015 sitt samtykke til norsk ratifika-
sjon.

For a kunne tiltre konvensjonen, ma med-
lemsstaten kunne rapportere om mottatt
avgiftspliktig HNS-gods éaret for ratifikasjon.
Det tas sikte pd at Norge kan rapportere om
mottatt gods ferste gang for 2016, og dermed
tiltre konvensjonen i 2017. HNS-konvensjonen
vil tre i kraft 18 maneder etter at minst 12 sta-
ter som oppfyller neermere bestemte Kriterier,
har ratifisert konvensjonen.

Kystverket har imidlertid inngéatt beredskapsavta-
ler med Oslo og Bergen brannvesen og deres red-
ningsinnsats til sjos (RITS). Disse to RITS-styr-
kene kan bistd med kjemikalievern i aksjoner i
hele landet. Det gjennomferes arlig kjemikalieo-
velser hos brannvesenet i disse to byene.

Kystverket har tilgang til bade nasjonale og
internasjonale beredskapstjenester, databaser og
fagekspertise som kan gi rad og veiledning om til-
tak og bekjempelse pd skadestedet. Ordningen
«Radgivning ved kjemikalieuhell» (RVK) er et
samarbeid mellom Kystverket, DSB, Norsk Indus-
tri og industrien, der en rekke bedrifter kan gi rad
om egne stoffer. Kystverket kan videre be om rad-
givende assistanse fra det europeiske organet
«Marine Intervention in Chemical Emergencies
Network» (MAR-ICE Network), jf. kapittel 9.2.

Det ble i tilknytning til Kystverkets arbeid med
sjosikkerhetsanalysen (2014) foretatt en kartleg-
ging av transport av farlige kjemikalier, og annen
farlig last, i norske farvann. Kartleggingen viser at
transportmensteret til denne typen trafikk stort
sett er det samme som i 2004, med unntak av
LNG-transporten som har kommet i gang fra Mel-
koya.

For & sikre at den statlige kjemikalieberedska-
pen tilpasses utviklingen i risikobildet, vil Kystver-
ket, pa grunnlag av naermere analyser av kjemika-
lietransporten i norske farvann, vurdere behovet
for 4 utarbeide tiltakskort for handtering enkelte
typer av farlig gods. Slike tiltakskort vil veere
basert pa miljerisikovurderinger.

5.3.4 Statensrolle under private og
kommunale aksjoner

Akutt forurensning fra virksomheter med ser-
skilte beredskapskrav fra Miljedirektoratet, og
mindre tilfeller av akutt forurensning som inntref-
fer som felge av vanlig virksomhet i kommunen,
blir normalt handtert av henholdsvis ansvarlig for-
urenser eller kommunen, se kapittel 5.1 for naer-
mere omtale av ansvar under slike hendelser.
Kystverkets rolle vil som hovedregel veere a fore
tilsyn med ansvarlig forurensers handtering av
situasjonen, men Kystverket har ogsd myndighet
til 4 overta aksjonsledelsen.

Boks 5.14 Statlig overtakelse ved
store forurensningshendelser pa
sokkelen

En verstefallshendelse pa norsk sokkel vil
kunne kreve at alle tilgjengelige beredskaps-
ressurser blir tatt i bruk. Dersom det skulle
oppstd en slik hendelse der petroleumsvirk-
somheten er ansvarlig, kan det veere riktig a
iverksette en samordnet aksjonsledelse for
aksjonen mot akutt forurensning. Aksjonen
ledes av Kystverket. Samordnet aksjonsle-
delse endrer ikke prinsippene i forurensnings-
loven, medregnet selskapenes plikt til 4 eta-
blere og ivareta av egen beredskap.

Samordnet aksjonsledelse er beskrevet i et
samarbeidsdokument som Kystverket, Norsk
olje og gass og operaterselskapene har utar-
beidet i fellesskap. Samarbeidsdokumentet
beskriver prinsippene for samhandling under
en aksjon.

Formaélet med samordnet aksjonsledelse er
a tilrettelegge for god utnyttelse av samfunnets
samlede beredskapsressurser, effektiv héand-
tering av ekstreme forurensningssituasjoner og
bruk av mellomstatlige avtaler om assistanse, i
tillegg til de internasjonale avtalene som opera-
terene har inngétt. Det blir jevnlig gjennomfert
samhandlingsevelser mellom operaterselska-
pene og Kystverket.
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For & veere forberedt pd & kunne handtere de
verst tenkelige forurensningshendelser (verste-
fallshendelser) fra petroleumsvirksomheten, har
Kystverket i samarbeid med Norsk olje og gass og
operatorselskaper, utarbeidet et planverk for sam-
ordnet aksjonsledelse, se boks 5.14.

Ved store kjemikalieutslipp fra beredskapsplik-
tig virksomhet pa land, vil Kystverkets tilgang til
nasjonale og internasjonale beredskapsordnin-
ger, databaser og fagekspertise veere viktig for a
kunne gi rad og veiledning om tiltak, se kapittel
5.3.3 for naermere redegjorelse. Ved slike hendel-
ser vil imidlertid ofte de altoverskyggende pro-
blemstillingene veere knyttet til liv, helse og
eksplosjons- og brannfare.

5.4 Beredskap mot akutt forurensning
i arene fremover

Hovedmalet for statens beredskap mot akutt foru-
rensning er & forhindre og begrense miljoskade
ved akutt forurensning, eller fare for akutt foru-
rensning. Regjeringen vil oppna dette gjennom &
serge for at vi i rene som kommer har en god
beredskap som er organisert og dimensjonert for
effektivt & kunne forhindre og begrense miljo-
skade ved akutte utslipp.

Risikoanalysene presentert i kapittel 3 peker
pa utviklingstrekk og utfordringer som ma hand-
teres i rene fremover. Prognosen for skipstrafik-
ken frem mot 2040 tilsier at trafikken vil ske med
41 prosent. Dette vil kunne medfere flere skipsu-
lykker og akutte forurensningshendelser. Progno-
sene tar imidlertid ikke heyde for teknologi- og
regelverksutvikling, som kan pévirke sjosikkerhe-
ten. Miljeets sarbarhet kan ogsd forandre seg
betydelig, blant annet som folge av klima-
endringer. Samlet sett viser analysene at risikoen
forbundet med skipsfarten vil eke dersom det
ikke iverksettes nye sannsynlighets- og konse-
kvensreduserende tiltak eller eksisterende tiltak
utvides.

I hvilket omfang ekt trafikk og forandringer i
miljgets sarbarhet vil medfere behov for
endringer i dimensjoneringen av beredskapen
mot akutt forurensning, vil avhenge av gjennomfo-
ring av nye sannsynlighetsreduserende sjosikker-
hetstiltak eller utvidelse av eksisterende tiltak.
Videre vil endringer i drivstoffbruken kunne ha
betydning for innretningen av statens beredskap
mot akutt forurensning. Det er imidlertid usikker-
het knyttet til nar, og i hvilket omfang, skipsfarten
vil ta i bruk ny fremdriftsteknologi og andre driv-

stofftyper.

For 4 sikre at statens beredskap mot akutt for-
urensning er tilpasset det til enhver tid gjeldende
risikobilde, vil regjeringen serge for at arbeidet
med beredskap mot akutt forurensning er basert
pa oppdatert kunnskap om miljerisikoen langs
kysten.

Det er viktig & vurdere dimensjoneringen av
beredskapen mot akutt forurensning i neer sam-
menheng med det forbyggende sjosikkerhetsar-
beidet, slik at vi far en riktig prioritering mellom
forebyggende og konsekvensreduserende tiltak.
Regjeringen vil, gjennom 4 styrke innsatsen innen
forebyggende sjosikkerhet, arbeide for a opprett-
holde og styrke det heye sikkerhetsniviet innen
sjotransporten. Det vil likevel alltid veere en viss
sannsynlighet for ulykker med péfelgende akutt
forurensning, og siledes et behov for en bered-
skap pé dette omradet.

I lys av de identifiserte utviklingstrekkene og
utfordringene, vil regjeringen videreutvikle bered-
skapen mot akutt forurensning slik at den er til-
passet og dimensjonert ut fra den til enhver tid
gjeldende miljerisikoen. Beredskapen mot akutt
forurensning skal videre vaere basert pa samfunn-
sekonomiske analyser. Dette innebarer blant
annet at effektene av alternative skadebegren-
sende tiltak skal vurderes opp mot kostnadene
ved & gjennomfore tiltakene, og eventuelle andre
samfunnsmessige virkninger.

Kystverkets miljorisiko- og beredskapsanalyse
for henholdsvis fastlandet (2011) og for Svalbard
og Jan Mayen (2014), vurderer beredskapen i for-
hold til utviklingen i miljerisikoen. Som oppfel-
ging av tilrddninger i analysen av beredskapen pa
fastlandet, er det foretatt en analyse av behovet for
4 opprette en statlig dispergeringsberedskap
(2014). Kystverket har videre vurdert dagens
depotstruktur. P4 bakgrunn av de nevnte analyser
vil regjeringen gjennomfere enkelte tiltak. Disse
tiltakene blir presentert nedenfor.

5.4.1

Regjeringen er opptatt av at vi har en god samord-
ning og samhandling mellom den statlige, kom-
munale og private beredskapen mot akutt foru-
rensning, slik at samfunnets samlede beredskaps-
ressurser blir utnyttet pd en mest mulig effektiv
mate. Felles ovelser og utveksling av informasjon
om planverk, ledelsesprinsipper og ressurser skal
prioriteres.

Kommunenes bidrag under statlige aksjoner
er viktig med hensyn til & sikre rask og god
respons. Mannskap fra det lokale brannvesenet
inngér ofte i den kommunale beredskapen mot

Samordning og kompetanse
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akutt forurensning. Disse handterer mindre hen-
delser med akutt forurensning i kommunen, og vil
kunne inng4 i en statlig aksjon. For & styrke kunn-
skapen om akutt forurensning, vil innfering av
grunnopplaering i handtering av akutt forurens-
ning bli vurdert i arbeidet med ny modell for
utdanning av brann- og redningspersonell.

5.4.2 Statlig dispergeringsberedskap

Det er i beredskapskapsanalysen fra 2011 anbefalt
4 etablere en statlig dispergeringsberedskap for
bekjempelse av kystneere utslipp av tyngre oljer.
Dispergeringsberedskap omfatter i denne sam-
menheng utstyr som dispergeringsmidler og
systemer for pafering av disse.

NOFO har i dag en dispergeringsberedskap
som Kystverket kan benytte seg av med hjemmel i
forurensningsloven. Denne beredskapen er imid-
lertid innrettet mot raolje. Raolje har andre egen-
skaper enn oljen som fartey benytter som drivstoff.
NOFOs beredskap er derfor i mindre grad egnet
for & bekjempe utslipp av tyngre bunkersoljer.

Kystverket leverte i 2014 en utredning om dis-
pergering skal veere en del av den statlige olje-
vernberedskapen. Utredningen bygger blant
annet pa resultater fra laboratorietester utfert av
SINTEF. SINTEF har testet bruk av disperge-
ringsmidler pa et utvalg av bunkersoljene som
nyttes av fartey langs kysten. Videre er det analy-
sert hvilken effekt bruk av dispergeringsmidler
mot oljeforurensning vil ha pa fisk, larver og
sjofugl, basert pa vurderinger fra Miljedirektora-
tet og Havforskningsinstituttet, og Havfors-
kningsinstituttet har gjort modellberegninger. Pa
dette grunnlaget er det utarbeidet retningslinjer
for bruk av slike midler.

Det er i forurensingsforskriften satt krav til
sammensetning og bruk av dispergeringsmidler
og strandrensemidler for bekjempelse av oljeforu-
rensning. Fer slike midler brukes, skal alltid mil-
joeffektene og miljegevinstene ved bruk av dis-
pergeringsmidler vurderes opp mot alternative
bekjempelsesmetoder. Dispergeringsmidler skal
bare velges nér dette totalt sett vurderes & gi
minst miljgskade, sammenliknet med andre
bekjempningsmetoder.

Kystverkets utredning viser at bruk av kje-
miske dispergeringsmidler kan ha en god effekt
pa utslipp av tyngre bunkersoljer, men at virknin-
gen vil veere avhengige av temperatur, ver og
responstid. Under gode operasjonelle forhold vil
dispergering medfere at oljen loses opp i vannsey-
len. Bruk av kjemiske dispergeringsmidler kan

Figur 5.9 Bruk av kjemiske dispergeringsmidler
kan ha god effekt pa utslipp av tyngre bunkers-
olje.

Foto: SINTEF

derfor vaere et viktig virkemiddel for & redusere
omfanget av forurensede kystomrader ved et
akutt oljeutslipp. Det vil eksempelvis redusere
eller forhindre skade pa sjofugl og redusere beho-
vet for omfattende strandrensningsaksjoner.

Samferdselsdepartementet fikk i 2015 gjen-
nomfert en samfunnsekonomisk analyse av statlig
dispergeringsberedskap. Det er anslitt en kost-
nad pé ca. 60 mill. kroner over en trearsperiode
for & bygge opp en slik beredskap. Reinvesterin-
ger vil i et 25-4rs perspektiv utgjere ca. 24 mill.
kroner. I tillegg kommer arlige driftsutgifter pa ca.
fire mill. kroner. Det viste seg imidlertid & veere
krevende 4 kvantifisere nytten av tiltaket, fordi det
er usikkert i hvor mange akutte forurensningstil-
feller det vil veere aktuelt & benytte dispergering.

Kystverket har derfor gjort en kvalitativ vurde-
ring av brukshyppighet for dispergeringsmidler
med utgangspunkt i de seks scenariene i bered-
skapsanalysen og de kriterier som ligger til grunn
for bruk av slike midler. Denne vurderingen viser
at tiltaket kan vaere samfunnsekonomisk lenn-
somt. Det er sarlig den effekten dispergerings-
midler kan ha for & redusere omfanget av strand-
paslag av olje som gjor at tiltaket anses a gi stor
nytte. Videre vil bruk av dispergeringsmidler
redusere de negative konsekvensene oljeutslipp
har for sjefugl.

Regjeringen vil vurdere & etablere en statlig
dispergeringsheredskap mot kystneere utslipp av
bunkersoljer. For det kan tas stilling til hvorvidt
og eventuelt hvordan en statlig dispergeringsbe-
redskap skal innrettes, er det nedvendig & gjen-
nomfere en utredning og vurdering av tiltaket. En
eventuell etablering vil avhenge av det budsjett-
messige handlingsrommet og vurderes opp mot
regjeringens gvrige satsningsomrader.
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5.4.3 Beredskap mot akutt forurensning pa
Svalbard og Jan Mayen

I 2014 utarbeidet Kystverket en miljerisiko- og
beredskapsanalyse som tar for seg akutte oljeut-
slipp fra skipstrafikken i omradene rundt Svalbard
og Jan Mayen.

Det er en rekke operasjonelle utfordringer
knyttet til aksjonering mot akutt oljeforurensning
i omradene rundt Svalbard og Jan Mayen. Vearfor-
holdene setter operasjonelle begrensninger, og
det er flere utfordringer knyttet til aksjonering i
islagte farvann. Lysforholdene varierer i stor grad
gjennom aret. I morketiden er en avhengig av olje-
deteksjonsutstyr for & kunne aksjonere effektivt.
Ver- og lysforhold gir ogsa seerskilte HMS-utfor-
dringer. Omradet er videre karakterisert ved
begrenset infrastruktur, begrenset tilgang pa per-
sonell, oljevernutstyr og store avstander. Dette
stiller krav til at operasjoner gjennomferes av far-
tey som langt pa vei kan operere pa egen hand.
Ogsa nar det gjelder kommunikasjon og formid-
ling av situasjonsbildet, setter infrastrukturen
begrensninger.

Erfaringsgrunnlaget med héandtering av akutt
forurensning i dette omréadet er begrenset. Bered-
skapsanalysen tar for seg seks scenarier med
akutt forurensning, der virkningen av ulike tiltaks-
pakker med oljevernutstyr og alternative respons-
tider blir analysert og sammenlignet med tilgan-
gen pa oljevernressurser i dagens beredskap.

Analysen viser at det er behov for mer kunn-
skap om hvordan marin diesel forvitrer og sprer
seg iis og arktisk klima, og Kystverket har startet
et arbeid for & styrke kunnskapen pa dette omra-
det, jf. omtale i kapittel 8.2. Ogsa mulighetene for
& samle opp marin diesel med mekanisk oljevern-
utstyr ber undersokes naermere. Det er mangel-
full kunnskap om hvor effektivt mekanisk olje-
vernutstyr er med hensyn til oppsamling av marin
diesel. Det vil videre veere utfordrende & benytte
mekanisk utstyr i disse farvannene, blant annet
fordi lensene fort vil bli fylt med is. Det er derfor
behov for a teste ut utstyr og & vurdere alternative
metoder som dispergering og brenning. Det er
ogsa pekt pa at det er behov for 4 se neermere pa
ulike metoder for behandling av avfall pa stedet.

Analysen avdekker videre behov for tilgang til
mer utstyr og personell lokalt, for eksempel eta-
blering av lokal innringningsberedskap og mer

utstyr pa Sysselmannens fartey MS «Polarsyssel»
og Kystvaktens fartey, slik at disse kan operere
selvstendig under en oljevernaksjon. Det vil ogsa
veere behov for stettefartoy med fasiliteter for
bespisning, saniteere forhold, ilandfering av utstyr
og personell med mer.

P4 bakgrunn av utfordringene som er identifi-
sert i miljerisiko- og beredskapsanalysen for Sval-
bard og Jan Mayen, vil regjeringen vurdere tiltak
for & bedre beredskapen mot akutt forurensning i
omrédet.

5.4.4 Statlig depotstruktur

Beredskapen mot akutt forurensning i Norge har
blitt styrket pa en rekke omréder de siste arene.
En del utstyr har blitt overfort fra landdepotene til
kystvaktfarteyene, mens de ti statlige mellomde-
potene er avviklet til fordel for at 29 interkommu-
nale utvalg mot akutt forurensning (IUA) er blitt
tilfort statlig materiell og personellet har fitt ned-
vendig oppleering.

Kystverkets erfaringer fra statlige aksjoner er
at det er nedvendig 4 mobilisere oljevernmateriell
og innsatspersonell fra flere statlige depoter i
samme aksjon, det vil si ikke bare fra det depotet
som ligger naermest ulykken. Dagens struktur er i
liten grad tilpasset slik bruk. For & bedre respons-
tiden, ber depotene vare plassert slik at utstyret
er lett tilgjengelig for et storre geografisk omrade.
Samtidig er det en forutsetning for ny organise-
ring at den sikrer de heyt trafikkerte anlepene
som eksempelvis ved Fedje en minst like bra eller
bedre beredskap sammenlignet med dagens situa-
sjon.

Kystverket har utredet ulike alternativer for
organisering og lokalisering av de statlige depo-
tene for lagring av oljevernmateriell. Med utgangs-
punkt i de anbefalte responstider som fremgéar av
beredskapsanalysen, mener Kystverket at den
statlige beredskapen kan styrkes gjennom &
samle utstyret i faeerre og mer mobile depotlesnin-
ger.

Kystverket anslar at den mest effektiv losnin-
gen vil oppnas gjennom & sette ut lagring, drift og
transport av det statlig oljevernmateriellet til pri-
vate akterer. P4 denne bakgrunn vil regjeringen gi
Kystverket i oppdrag 4 innhente anbud for lag-
ring, drift og transport av det statlige beredskaps-
materiellet.
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6 Skipsvrak

Forvaltningsansvaret for oppfelging av skipsvrak
ble i 2003 overfort fra Statens forurensningstilsyn
til Kystverket. Kystverket fikk med dette myndig-
het til 4 treffe palegg om fjerning eller opprydding
av skipsvrak som faller inn under forurensningslo-
vens forbud mot forsepling. Statens ansvar for
beredskap mot akutt forurensning omfatter ogsa
akutt forurensing fra vrak, for eksempel lekkasje
av bunkersolje, jf. omtale i kapittel 5.1 om ansvars-
fordeling ved akutt forurensning.

6.1 Handtering av skipsvrak

Som felge av delegeringen i 2003 fikk Kystverket i
oppdrag a felge opp 36 krigsvrak som var vurdert
4 utgjere en hey risiko for akutt forurensning.
Etter en naermere kartlegging av disse skipsvra-
kene, anbefalte Kystverket & fijerne bunkersolje
fra fem vrak. Disse er blitt temt for gjenvaerende
bunkersolje. I tillegg ble vraket av HMS «Bittern»

I forbindelse med grunnstetingen av farteyet
MYV «Server» utenfor Fedje i 2007, brakk skipet i
to og akterskipet sank pa havaristedet. Kystver-
ket ga palegg om at vraket skulle fiernes med
den begrunnelse at vraket virket skjemmende
eller kunne vare til skade eller ulempe for mil-

Boks 6.1 Vraket etter MV «Server»

joet. Spersmaélet om gyldigheten av vedtaket er i
2016 gjenstand for rettslig behandling. I den for-
bindelse ble det sommeren 2015 gjennomfert
ytterligere miljoundersekelser og konsekvens-
vurderinger.

Figur 6.1
Foto: Kystverket.
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i Namsenfjorden, som begynte a lekke olje i 2011,
temt for gjenvaerende oljeprodukter samme ar.

Kystverket fikk i 2009 i oppdrag fra det tidli-
gere Fiskeri- og kystdepartementet & vurdere
risiko for akutt forurensning av andre produkter
enn olje fra skipsvrak. Kystverket gjorde da en ny
gjennomgang av alle vrak registrert i skipsvrakda-
tabasen. Studien konkluderte med at oljeforurens-
ning fra vrak utgjer en storre miljerisiko enn foru-
rensning fra andre stoffer. Unntaket er kvikksalv-
lasten fra ubatvraket U-864, se kapittel 6.1.1 under
for nzermere omtale.

Kystverkets overvéiking av skipsvrak med
risiko for akutt oljeutslipp videreferes. Ny kunn-
skap om bunkersoljens pavirkning pa det marine
miljeet, korrosjonshastigheter pa skrog, samt
erfaringer fra temmeoperasjoner, gir grunnlag for
& oppdatere vurderingene av risiko tilknyttet foru-
rensning fra vrak. Det blir videre gjennomfert en
kartlegging av omradet i Skagerrak der kjemiske
stridsmidler ble dumpet etter andre verdenskrig.
Kartleggingen vil ferdigstilles i 2016.

6.1.1 Oppfolging av ubatvraket U-864

Den tyske ubéten U-864 hadde trolig en last pé ca.
67 tonn metallisk kvikkselv da den ble torpedert
og senket ca. fire km vest for eya Fedje i Horda-
land i februar 1945. Et ukjent antall kvikkselvbe-

holdere, som var stuet i ubatens utvendige Kjol-
kasse, ble adelagt eller falt ut av kjelkassen som
folge av torpederingen. Dette har medfert at hav-
bunnen ved vraket i dag er meget sterkt kvikk-
selvforurenset.

Ved Stortingets behandling av revidert nasjo-
nalbudsjett varen 2012 ble det avklart at to av de
alternative miljetiltakene som var utredet i Kyst-
verkets konseptvalgutredning (KVU) fra 2011
skulle forprosjekteres. Det ene alternativet inne-
barer tildekking av vraket og forurenset havbunn
med rene masser. Det andre alternativet inne-
barer heving av last og etterfolgende tildekking
av vrak og forurenset havbunn. Kystverket leverte
forprosjektene varen 2014. Basert pd en miljeri-
sikovurdering av alternativene, anbefalte Kystver-
ket alternativet med 4 dekke vrak og forurenset
havbunn med rene masser.

Kystverkets forprosjekter viser at det for
begge alternativer vil veere nedvendig a forst eta-
blere en stottefylling som skal sikre den ustabile
skraningen under vrakets baugseksjon mot utra-
sing. I statsbudsjettet for 2015 ble det bevilget
midler til etablering av en slik stottefylling. I 2015
ble stottefyllingen detaljprosjektert og kontrakt
ble inngatt i desember, etter anbudskonkurranse i
E@S-omradet. For & sikre forsvarlig tid til & plan-
legge og forberede arbeidene, og pa grunn av van-

Figur 6.2 Sonarbilde av akterseksjoen av ubdtvraket U-864 som ligger pa havbunnen ca. fire kilometer
vest for Fedje i Hordaland.

Foto: Kystverket
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Vrakfjerningskonvensjonen ble vedtatt av IMO i
2007 og gir regler om lokalisering, merking og
fierning av vrak. Dersom staten konstaterer at
vraket utgjor en fare for skipsfarten eller miljoet,
folger det en rekke plikter for staten i forbin-
delse med & lokalisere, merke og tilrettelegge
for 4 fierne vraket. Videre gis myndighetene rett
til & palegge den registrerte eier en vrakfjer-
ningsplikt. Dersom dette ikke folges opp, eller
det foreligger omstendigheter der umiddelbare
tiltak er pakrevd, gis kyststaten hjemmel til selv
a fijerne vraket.

Skipets registrerte eier palegges ogsid et
objektivt erstatningsansvar for kostnader for-
bundet med lokalisering, merking og fjerning av
vrak, samt en plikt til & tegne en forsikring som
dekker dette ansvaret innenfor de ansvarsbe-
grensningsregler som gjelder. Forsikringen gir

Boks 6.2 Vrakfjerningskonvensjonen

stater rett til 4 fremme krav direkte mot forsik-
ringsgiveren.

Vrakfjerningskonvensjonen gjelder i
utgangspunktet i ekonomisk sone, men den
enkelte kyststat kan meddele IMO at den vil gi
hele eller deler av konvensjonen anvendelse i
territorialfarvannet og indre farvann. Formaélet
med en slik losning er at reglene om erstatning
og forsikring ogsa vil kunne fi anvendelse i
disse omradene.

Vrakfjerningskonvensjonen tradte i kraft
internasjonalt 14. april 2015. Regjeringen arbei-
der med sikte pé at Norge kan tiltre og gjennom-
fore konvensjonen i 2017. Implementering av
vrakfjerningskonvensjonen vil bedre mulighe-
tene for myndighetene til & fi dekket kostnader i
forbindelse med fjerning av vrak.

skelige veerforhold om vinteren, ble arbeidet med
a bygge stottefyllingen planlagt til mai—juni 2016.

Stettefyllingen vil bestd av ca. 100 000 tonn
sand og stein som legges kontrollert og presist pa
havbunnen fra et spesialskip. Den skal etableres i
det dypeste partiet i vrakomradet og vil ikke ha
innvirkning pa valg av senere miljetiltak. Stettefyl-
lingen, og havbunnen under denne, ma sette seg i
ett til halvannet ar for man kan begynne annet
arbeid pa havbunnen.

6.2 Handtering av skipsvrak i arene
fremover

Kystverkets overvaking av skipsvrak med risiko
for oljeutslipp skal videreferes. Ny kunnskap om
bunkersoljes péavirkning pad det marine miljoet,

samt erfaringer fra fysiske inngrep pa skipsvrak
siden 2007, gir kunnskapsgrunnlag for oppdaterte
vurderinger av risiko for utslipp av bunkersolje.
Dersom det gjennom oppdaterte risikovurderin-
ger identifiseres skipsvrak som utgjer en betyde-
lig risiko for det lokale miljeet, vil regjeringen vur-
dere videre oppfelging.

Kystverket vil ferdigstille sin kartlegging av
dumpefeltet for kjemiske stridsmidler i Skagerrak
i 2016. Resultatene fra dette arbeidet vil danne
grunnlag for regjeringens videre oppfelging, med-
regnet & vurdere behovet for overvéking av sedi-
menter og marine organismer i beregrte omrader.

Kystverkets forprosjekter til miljetiltak mot
kvikkselvforurensning ved ubatvraket U-864 er til
vurdering i Samferdselsdepartementet. Regjerin-
gen vil komme tilbake til Stortinget om saken pa
egnet mate.
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7 Kystverkets organisering

Orientering om effektivisering av lostjenesten

I behandlingen av Prop. 65 L (2013-2014) «Lov
om losordningen (losloven)» sluttet Stortinget
seg til regjeringens forslag om & omorganisere
lostjenesten. Omorganiseringen tradte i kraft
1. januar 2015, og innebzerer at operative opp-
gaver og forvaltningsoppgaver er organisatorisk
skilt. Videre ble det besluttet & konkurranseut-
sette tilbringertjenesten. Kystverket har hesten
2015 tildelt Buksér og Berging AS kontrakt, med
gradvis oppstart fra 1. april 2016. Kontrakten inne-
barer en arlig kostnadsbesparelse, sammenlignet
med egendrift, pad ca. 25 mill. kroner. Med virk-
ning fra 1. januar 2015 er det ogsa innfert en ny
farledsbevisordning som gjeor det enklere & fa far-
ledsbevis for navigaterer pa fartey som represen-
terer lav risiko. Utviklingen viser ekt bruk av far-
ledsbevis og redusert bruk av los. Over tid vil
dette gi grunnlag for & redusere omfang av lostje-
nesten og fore til kostnadsbesparelser. Det vil
ikke bli tatt opp nye losaspiranter i 2016.

Vurdering av omorganisering av sjotrafikksentralene

Sjetrafikksentralene er lokalisert i Horten, Brevik,
Kvitsey, Fedje og Varde. Med unntak av sjotrafikk-
sentralen i Varde, er tjenesten brukerfinansiert
gjennom sikkerhetsavgifter, med en utgiftsramme
péa ca. 90 mill. kroner i 2015. Driftskostnadene for
sjotrafikksentraltjenesten er pa ca. 110 mill. kro-
ner.

I Prop. 65 L (2013-2014) «Lov om losordnin-
gen (losloven)» ble det varslet at Samferdsels-
departementet vil gjennomfere en utredning av
ulike alternativer for organisering av sjotrafikk-
sentralene. Seks ulike alternativer til dagens orga-
nisering har veert vurdert gjennom en kostnads-
effektivitetsanalyse.

Samlokalisering i Horten av Brevik og Horten
sjotrafikksentraler kommer best ut, hovedsakelig
pa grunn av potensial for bemanningsreduksjoner
og tilherende reduksjon i driftskostnader. De

mulige besparelsene i driftskostnader er anslatt til
omtrent 4,5 mill. kroner arlig. Som en oppfelging
av analysearbeidet har departementet avholdt et
heringsmete vinteren 2016 med bererte organisa-
sjoner og regionale og lokale interesser. Naerings-
livet i Grenland, som indirekte betaler for driften
av sjotrafikksentralen i Brevik gjennom sikker-
hetsavgiften som péalegges de aktuelle fartoyene i
omradet, ensker & beholde sjotrafikksentralen av
hensyn til sikkerheten ved sjotransporten knyttet
til den petrokjemiske industrien. Det er planlagt
betydelige utvidelser i industriaktiviteten i omréa-
det, og sjetrafikksentralen i Brevik anses som en
viktig forutsetning for god sikkerhet. P& bak-
grunn av det begrensede potensialet for kostnads-
reduksjoner og det lokale neringslivets sterke
onske om & beholde sjotrafikksentralen i Brevik,
er det besluttet at sjotrafikksentralen i Brevik ikke
slas sammen med sjotrafikksentralen i Horten.

Samlokalisering i én eller to sentraler er anslatt
4 veere mindre samfunnsekonomisk lennsomt enn
samlokalisering av Brevik og Horten. Samlokali-
sering anslas videre & gi betydelige omstillings-
kostnader med tilherende stor prosessrisiko. Flyt-
ting av virksomheten ved Varde sjotrafikksentral
til Kvitsey er anslatt 4 gi en marginal effektivise-
ringsgevinst. Sjatrafikksentralen i Varde har bidratt
til et godt operativt samarbeid med russiske
myndigheter som det vil vaere krevende & videre-
fore ved flytting til Ser-Norge. P4 denne bakgrunn
vil dagens organisering og lokalisering av sjotra-
fikksentralene viderefores.

Vurdering av effektivisering av Kystverket generelt

Kystverket har i dag hovedkontor i Alesund og
regionkontorer i Arendal, Haugesund, Alesund,
Kabelvdg (Vigan kommune) og Honningsvag
(Nordkapp kommune). I forbindelse med evalue-
ring av den nye organiseringen av lostjenesten
varen 2016, skal Kystverkets regionstruktur ogsa
vurderes. Regjeringen vil komme tilbake til saken
i Nasjonal transportplan (2018-2029).
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8 Forskning, utvikling og kunnskapsbehov

Samferdselsdepartementet har sektoransvar for
forskning innenfor elektronisk kommunikasjon og
transport. I henhold til Samferdselsdepartementets
FoU-strategi «FoU-strategi for Samferdselsdeparte-
mentet 2016-2022» skal departementet bidra til et
godt kunnskapsgrunnlag for beslutninger innenfor
politikk og forvaltning, kompetente forskningsmil-
joer og internasjonalt forskningssamarbeid.

I Meld. St. 26 (2012-2013) «Nasjonal trans-
portplan 2014-2016» er det varslet en satsing pa
kunnskapsoppbygning innenfor sjotransport og
kombinerte transportlesninger. I Meld. St. 7
(2014-2015) «Langtidsplanen for forskning og
hoyere utdanning 2015-2024» er hav trukket
frem som et av seks prioriterte temaer. Forskning
og utvikling innenfor forebyggende sjosikkerhet
og beredskap mot akutt forurensning vil tematisk
here hjemme her.

Samferdselsdepartementet bevilget 140 millio-
ner kroner til samferdselsforskning over statsbud-
sjettet for 2016. Av dette gikk 83 millioner kroner
til transportforskning, mens 57 millioner kroner
ble bevilget til forskning pa elektronisk kommuni-
kasjon. Bevilgningen ble i sin helhet overfort til
Norges forskningsrad.

Samferdselsdepartementets  bevilgning  til
transportforskning gikk i hovedsak til Norges
forskningsrads programmer Transport 2025 og
ENERGIX. Transport 2025 skal favne helheten i
transportsystemet, medregnet sjotransport og
sikkerhet. Det er ogsd andre programmer, slik
som PETROMAKS 2, som har til formal & stette
prosjekter som kan ha relevans for forebyggende
sjosikkerhet og beredskap mot akutt forurens-
ning. Det er imidlertid ingen av forskningspro-
grammene i Norges forskningsrad som er rettet
spesielt mot forskning og utvikling innenfor fore-
byggende sjosikkerhet og beredskap mot akutt
forurensning.

Det er godt samsvar mellom europeiske og
norske maél for forskningsinnsatsen. Norge deltar
fullt ut i EUs store rammeprogram for forskning,
Horisont 2020, som er utformet pa bakgrunn av
malformuleringer som er relevante for norske for-
hold. Norge har behov for god tilgang til kunn-

skap produsert i andre land, og for deling av de
hoye kostnadene som er knyttet til moderne
forskning.

Regjeringen nedsatte i 2014 et utvalg som
skulle vurdere hvordan teknologi, produktutvik-
ling, industribygging og kompetanse innen norsk
oljevern kan styrkes. Utvalgets rapport «Norsk
oljevernberedskap - rustet for fremtiden» gir vik-
tige innspill til arbeidet med beredskap mot akutt
forurensning og forskning og utvikling pad omréa-
det.

For 4 kunne analysere risiko forbundet med
sjotransport, samt vurdere behov for tiltak innen
forebyggende sjosikkerhet og beredskap mot
akutt forurensning, forutsettes god kunnskap om
blant annet ulykkesutvikling og trafikkutvikling.
Det er hoy grad av usikkerhet knyttet til fremtidig
trafikk- og ulykkesutvikling. Det er videre behov
for mer kunnskap om effekter av bade forebyg-
gende og konsekvensreduserende tiltak. Det er
pa denne bakgrunn behov for jevnlig oppdatering
og videreutvikling av kunnskapsgrunnlaget.

Samfunnsekonomiske analyser er en viktig del
av kunnskapsgrunnlaget for 4 vurdere hvordan
den forebyggende sjosikkerheten og beredskapen
mot akutt forurensning ber videreutvikles. Det er
nylig utarbeidet flere samfunnsekonomiske analy-
ser innen dette fagomradet. DNV GL og Menon
Business Economics har, pa oppdrag fra Samferd-
selsdepartementet, gjennomfert samfunnsekono-
miske vurderinger av ulike forebyggende og kon-
sekvensreduserende tiltak. I tillegg til & utgjore en
del av kunnskapsgrunnlaget for denne stortings-
meldingen, bidrar analysen til & utvikle metodikk
for gjennomfering av samfunnsekonomiske analy-
ser av tiltak innen forebyggende sjosikkerhet og
beredskap mot akutt forurensning. Videre har
Vista Analyse, pad oppdrag fra Kystverket, gjen-
nomfert en analyse av kostnader av miljeskader
fra oljeutslipp. Analysen gir et bedre grunnlag for
a vurdere nytteeffekten av ulike tiltak. Det er
behov for ytterligere metodeutvikling og flere
samfunnsgkonomiske analyser av tiltak innen
forebyggende sjosikkerhet og beredskap mot
akutt forurensning.
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8.1 Forebyggende sjgsikkerhet

For & felge opp malet om & opprettholde og styrke
det heye sikkerhetsniviet innen sjotransport, er
det viktig med kunnskap om hvilke faktorer som
pavirker sjosikkerheten.

Sjosikkerhetsanalyser

Kystverket deltar i et trearig forskningsprosjekt
sammen med Sjefartsdirektoratet, NTNU og Safe-
tec. Malet med prosjektet er & utvikle en nasjonal
risikomodell for skipstrafikk (National Ship Risk
Model) basert pa data fra AIS, som kan brukes til
& overvake og héandtere risiko for ulykkeshendel-
ser. Prosjektet stottes av Forskningsradet, og vil
veere avsluttet ved utgangen av 2016.

En av hovedkonklusjonene i sjgsikkerhetsana-
lysen, omtalt i kapittel 3, er at det er behov for
bedre kunnskap om arsakene til ulykker, og om
hvordan ulike forebyggende tiltak kan motvirke
ulykker. Seerlig er det behov for mer kunnskap om
menneskelige feil, da en stadig sterre andel av
ulykkene ser ut til & vaere direkte relatert til slike
feil.

Bidrag til teknologiutvikling

Teknologiutvikling har hatt stor betydning for sjo-
sikkerheten de siste femten Aarene. Maritim
neering har blant annet utviklet og tatt i bruk anti-
kollisjonssystemet Automatic Identification Sys-
tem (AIS), elektroniske sjokart, elektroniske kart-
maskiner (Electronic Chart Display and Informa-
tion System, ECDIS) og brovaktalarm. Parallelt
med dette har myndighetene utviklet systemer
som forenkler innrapportering av informasjon, gir
et mer oppdatert og detaljert maritimt situasjons-
bilde og ekt kunnskap om forebyggende tiltak
gjennom bedre datagrunnlag og statistikk.

Videre teknologiutvikling antas 4 kunne fa stor
betydning for sjosikkerheten i arene fremover.
Det forventes blant annet at eksisterende sys-
temer vil bli videreutviklet, at overvakingen av
skipstrafikken i skende grad vil bli automatisert
og at det vil utvikles tjenester som gir skipsferere
enkel tilgang til bedre og mer tilpasset navigas-
jonsrelevant informasjon.

E-navigasjon, som er FNs sjofartsorganisasjons
(IMO) strategi for 4 forberede en modernisering
av maritime navigasjons-, kommunikasjons og
informasjonssystemer, vil vaere retningsgivende
for mye av teknologiutviklingen. Norge har ledet
arbeidet med e-navigasjon i IMO, og utvikling og
testing av nye e-navigasjonstjenester er allerede i

gang. Blant annet samarbeider Kystverket med
norsk maritim leveranderindustri om & utvikle og
teste ut elektronisk utveksling av informasjon i
sjekart mellom skip og sjetrafikksentral. Regjerin-
gen vil stette opp under samarbeid mellom norske
maritime myndigheter, rederier og utstyrs- og tje-
nesteleveranderer med sikte pa & utvikle nye tje-
nester som er tilpasset naeringens behov og som
styrker sikkerheten til sjos.

8.2 Beredskap mot akutt forurensning

Forskning og utvikling innen beredskap mot akutt
forurensning er viktig for & forbedre og effektivi-
sere skadebegrensningen ved akutte utslipp.

En systematisk satsning pa forskning fra
midten av 1970-tallet og frem til i dag har bidratt til
at norske forskningsmiljger og utstyrsleverande-
rer innenfor oljevern er blant verdens fremste.

Utvikling av strategi, metoder og utstyr for
skadebegrensning ved akutte utslipp er avhengig
av kompetanse innen en rekke fagdisipliner, for
eksempel biologi, fysikk og organisering og
ledelse. Forskning og teknologiutvikling innen
beredskap mot akutt forurensning krever derfor
innsats pa tvers av fagdisipliner.

Produkt- og teknologiutviklingen i Norge pre-
ges av aktiviteten som péagar innen Forsknings-
radets ulike programmer samt av Kystverket og
NOFO. Teknologiutviklingsprogrammene «Olje-
vern 2010» og «Oljevern 2015», som NOFO og
Kystverket sammen har etablert, er spesielt rettet
mot stette til virksomheter som utvikler nye meto-
der, tjenester og produkter. Det forste program-
met, «Oljevern 2010», var rettet mot utvikling av
nye produkter og operative kapasiteter. Flere av
prosjektene var delvis finansiert av midler fra
Forskningsradet og Innovasjon Norge. «Oljevern
2015» legger serlig vekt pa utfordringer tilknyttet
oljevernoperasjoner i kaldt klima og isfylte far-
vann.

Fasiliteter for testing og utpreving

Fasiliteter for testing og utpreving av oljevernut-
styr er vesentlig for teknologiutvikling. Det er fasi-
liteter for testing av oljevernutstyr bade hos Kyst-
verket i Horten og SINTEF i Trondheim.
Nasjonalt senter for testing av oljevernutstyr i
Horten er blitt betydelig oppgradert de siste
arene. Oppgraderingen innebarer at oljevernut-
styr nd kan testes under sterkere stremforhold
enn det som tidligere var mulig. For & legge til
rette for videreutvikling av oljevernutstyr med
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tanke pd héndtering av utslipp i kaldt klima og
isfylte farvann, er det enskelig & kunne teste utsty-
ret i sjo- og lufttemperaturer under null grader cel-
sius. Med dagens utrustning av Nasjonalt senter
for testing av oljevernutstyr er det imidlertid ikke
mulig 4 gjennomfere tester i temperaturer under
fire grader celsius.

Et supplement til testing i egne fasiliteter er
testing av oljevernutstyr i sjgen («olje pd vann»-
forsek). Slike feltundersekelser har veert gjen-
nomfert flere ganger pa Friggfeltet og Svalbard.
Med unntak av disse, er det bare i seerlige tilfeller
gitt tillatelse til & bruke olje ved testing av nye
metoder og oljevernprodukter. Feltundersekel-
sene gir viktig kunnskap for videreutvikling av
metoder og utstyr. Av miljehensyn kan det imid-
lertid bare i begrenset grad brukes olje. Det er
derfor enskelig & utvikle miljevennlige produkter
som kan erstatte bruk av olje i testsammenheng.

Oljers forvitringsegenskaper og
oljedriftsmodellering

Flere skip som tidligere har gatt pa tyngre bun-
kersoljer gar over til & bruke lettere dieselproduk-
ter som drivstoff. Oljedriftsmodellen som myndig-

hetene og oljeindustrien bruker i beredskapsplan-
leggingen, er forst og fremst laget for simulering
av utslipp av réolje. Modellene gir ogsa relativt
realistiske resultater ved simulering av akutte
utslipp av tyngre bunkersoljer. For & sikre at
modellene i tillegg gir realistiske resultater for
akutte utslipp av lettere bunkerstyper, trengs det
bedre forvitringsdata for ulike typer dieseloljer.

Det er videre behov for mer kunnskap om
oljens forvitringsegenskaper og effektiv handte-
ring av forskjellige oljetyper i isfylte farvann.
Dette omfatter kunnskap om oljens oppfoersel,
levetid og spredningsmenster i islagte farvann,
samt effekten av ulike bekjempelsesmetoder
(mekanisk oppsamling, kjemisk dispergering og
brenning). Mer forskning og utveksling av infor-
masjon, kan bidra til & styrke beredskapen péa
dette omradet.

Dagens beredskap er i all hovedsak bygget
opp for 4 bekjempe akutte utslipp av ulike oljepro-
dukter. Skipsfarten har begynt a ta i bruk nye driv-
stoff som ulike typer biodiesel og hybriddiesel.
Det er grunn til 4 tro at disse nye produktene har
egenskaper og miljeeffekter som ved et utslipp til
sjo kan gi behov for annet materiell og operasjons-
konsept enn det dagens tradisjonelle beredskap

Figur 8.1 Nasjonalt senter for testing av oljevernutstyr ble gjendapnet i Horten i februar 2015.

Foto: Marianne Henriksen/Kystverket
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benytter. Det er behov for mer kunnskap om hvor-
dan slike drivstoff forvitrer og sprer seg i vann,
produktenes miljgeffekter samt effektive meto-
der for & bekjempe slike akutte utslipp.

Overvdking og fjernmaling

Fjernmadling er avgjorende for & kunne gjennom-
fore effektive oljebekjempingstiltak i merke, eller
ved darlig sikt. Fjernmaling utferes hovedsakelig
ved hjelp av oljedeteksjonsradarer og infraredt
kamera (IR). Oljedeteksjonsradarer kan oppdage
oljeflak, men ikke identifisere tykkelsen i oljefla-
ket. IR ma i dag benyttes for 4 identifisere tykkelse
pa oljeflak, men dette er en sveaert kostbar tekno-
logi sammenlignet med radarteknologi. Oljerada-
rene kan heller ikke i seerlig grad skille mellom
olje og is/isserpe. Det er behov for videreutvikling
av radarteknologi som ogsa kan detektere oljetyk-
kelse og skille mellom olje og is/isserpe.
Ubemannede luftfarkoster, som droner, kan
brukes til & innhente informasjon i omrader der
flyving er uaktuelt. Det kan vaere et potensial for

s ‘_J ! ‘ % .7:,.

bruk av smé og mellomstore droner, som et sup-
plement til bemannet flyvning. Ubemannet fjern-
maling av oljedrift og spredning i sjpomrader med
is kan vaere et aktuelt bruksomrade. Det er behov
for mer kunnskap om bruk av slikt utstyr i tilknyt-
ning til oljevernaksjoner.

Mekanisk bekjemping og strandrensing

Det er flere lensesystemer under utvikling. Det
mekaniske utstyret har imidlertid flere begrens-
ninger, og det er behov for at det satses videre pa
& utvikle bedre lenser og systemer for mekanisk
bekjempelse av olje.

Strandrenseoperasjoner er den mest ressurs-
og tidkrevende aktiviteten under en oljevernak-
sjon. Metoder og utstyr som benyttes i denne
fasen har utviklet seg lite sammenlignet med
metoder og utstyr for opptak av olje pa sjo. Tekno-
logiprogrammet Oljevern 2010, som ble startet
opp av Kystverket og NOFO, har bidratt til &
utvikle noe nytt utstyr for strandrensing. Det er
imidlertid fortsatt behov for videreutvikling innen

= AR o

Figur 8.2 Strandrensing er den mest ressurs- og tidkrevende aktiviteten under en oljevernaksjon.

Foto: Kystverket
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dette omradet. Under de siste statlige aksjonene,
er det blitt brukt flere ulike produkter og utstyr
for & ta opp oljen, som absorberende lenser, olje-
bark, torv og mose. Kystverket blir tilbudt mange
nye produkter. Det er imidlertid ikke utviklet en
god metode for & teste egenskaper, effektivitet,
giftighet og lignende ved disse produktene. Det er
onskelig & fa utviklet produkter som er mer effek-
tive og enklere i bruk. For kjemiske strandrense-
midler har Miljedirektoratet utviklet retningslinjer
for giftighetstest og effektivitetstest.

Kjemisk dispergering

Tidligere studier om bruk av kjemisk disperge-
ring som bekjempelsesmetode har forst og fremst
veert gjort pa raoljer. Kystverket har pa denne bak-
grunn, i samarbeid med Havforskningsinstituttet,
Miljedirektoratet og SINTEF, foretatt en studie av
hvorvidt det kan veere effektivt & anvende kje-
miske dispergeringsmidler for 4 bekjempe kyst-
nere utslipp av tyngre bunkersoljer, se kapittel 5.4
for nzermere omtale.

Beredskapsanalysen for Svalbard og Jan Mayen
avdekket behov for mer kunnskap om bruk av kje-
misk dispergeringsmiddel pa lettere bunkerstyper
(marin diesel), se kapittel 5.4 for neermere omtale.
Kystverket har pa denne bakgrunn, sammen med
SINTEF, satt i gang et arbeid for a kartlegge ulike
dieseltypers egenskaper nér det gjelder forvitring
og dispergering under lave temperaturer.

Det er behov for produktutvikling av utstyr for
bruk av kjemisk dispergering. Slikt utstyr ber
kunne tilpasses dispergeringsveesker for bade tyn-
gre og lettere drivstoff.

Mekanisk dispergering, det vil si bruk av hey-
trykk, propelleffekt eller annet for & dispergere
forurensningen er ogsé et aktuelt tiltak som ber
vurderes.

Miljgkonsekvenser av oljeutslipp pa dyre- og
planteliv

Miljerisikoanalyser viser at sjofugl er sveert sar-
bare for bade direkte og indirekte effekter av
oljeutslipp. Grunnlaget for a vurdere konsekven-
ser for akutt forurensning pé fisk (fiskeegg og -lar-
ver) har blitt bedre de senere arene. Fiskeegg og -
larver vurderes & ha hey sarbarhet for olje. Dyre-
plankton regnes som mer sarbare for oljeforu-
rensning enn planteplankton. Det er generelt lite
kunnskap om og dokumentasjon av mulige skade-
lige effekter av akutte oljeutslipp pa bunndyr pa
dypt vann, og det er usikkert i hvilken grad bunn-
dyr vil bli eksponert for olje ved akutte utslipp.

Dette vil sannsynligvis avhenge av havdyp, olje-
type, om utslippet skjer fra bunnen eller fra over-
flaten og hvorvidt dispergeringsmidler brukes
som et beredskapstiltak.

Nordomréadeutfordringer

I nordomradene vil lange avstander mellom poten-
sielle utslippssteder og ressurser som depoter,
mannskap, verksteder, flyplasser og mottaksste-
der for oppsamlet olje og avfall vaere en stor utfor-
dring. Videre kan telekommunikasjon veere van-
skelig i dette omradet. Varierende isforhold stiller
heye krav til kvaliteten pa beredskapsmateriell og
fartey. Losningene mé ha bedre kapasitet, effek-
tivitet og et storre vaermessig operasjonsvindu
blant annet med tanke pa lys, sikt, temperatur og
ising. Vaerforholdene i nordomradene kan tidvis
veere sveert skiftende, med raske endringer av
sikt- og isforhold. Lange perioder med natte-
merke eller darlig sikt, stiller ogsa krav til gode
fiernmalingskapasiteter.

Tilgang pa effektive logistikklosninger vil veere
svaert krevende ved operasjoner i nordomradene.
Oppsamlet olje ma fraktes ut av omradet dersom
den ikke dispergeres eller brennes pa stedet. Ved
sterre utslipp vil tankkapasitet for oppsamlet olje
vaere en utfordring. Det er behov for & utvikle
bedre metoder for separasjon av olje, is og vann.

Mekanisk oppsamling og opptak av olje i
isfylte farvann er utfordrende. Selv ved lav isdek-
ningsgrad vil is i lenser og opptakssystemer van-
skeliggjore operasjonen. Det er behov for produkt-
utvikling, vintertilpasning av eksisterende utstyr
og utvikling av teknologi for bedre & kunne opp-
dage oljeiis.

Logistikkutfordringene i nordomrédene oker
behovet for bedre teknologi og kunnskap for
behandling av olje pa stedet, som for eksempel
brenning og kjemisk dispergering i is.

Forsek viser at brenning av olje og oljeemul-
sjoner kan veere blant de mest effektive tiltakene i
farvann med mye is. Det er behov for mer kunn-
skap pa dette omradet, blant annet om brenning
av bunkersolje i is, antennelsessystemer, handte-
ring av restprodukt, samt miljgmessige konse-
kvenser. Det er videre behov for ny kunnskap om
miljeeffekter av akutte oljeutslipp i arktiske omra-
der generelt, om gkosystemet i iskanten, miljosar-
barhet og hvordan oljeverntiltak pavirker arter og
okosystem.

Forskningsprosjekter innenfor programmet
Joint Industry Project (JIP) og Olje i is (2006—
2010) har vist at dispergeringsmidler kan veere en
effektiv responsmetode i omrader med delvis
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Figur 8.3 MV «Petrozavodsk» grunnstette ved Bjerngya 2009.
Foto: Kystverket

isdekke, men at det er nedvendig & videreutvikle
bade utstyr og metodikk.

Det pagar i dag flere forskningsprosjekter som
omhandler oljevernberedskap under arktiske for-
hold. «Arctic Response Technology» er et paga-
ende program, initiert av petroleumsindustrien.
Prosjektet ble startet i 2012, og skal paga over fire
ar. Prosjektet har som mal 4 eke kunnskapen og
mulighetene innen arktisk oljevernberedskap.
Dette skal blant annet oppnas gjennom a utvikle
utstyr, teknologi og metodikk som testes i stor-
skala felteksperimenter. Videre har FNs sjofartso-
rganisasjon, i samarbeid med blant annet Arktisk
rad, utarbeidet en veileder om handtering av
oljeutslipp i isfylte farvann. Det er imidlertid fort-
satt mange kunnskapshull og et stort behov for
teknologi- og utstyrsutvikling innen oljevern
under arktiske forhold.

8.3 Oljevern- og miljgsenter i Lofoten/
Vesterdlen

I trdd med regjeringens politiske plattform, utre-
des et oljevern- og miljesenter i Lofoten/Vester-
alen. Faglig behov og grunnlag for senteret, samt

forslag til konsept, arbeidsoppgaver, organisering,
lokalisering, fremdriftsplan og finansiering skal
foreligge innen 1. januar 2017. Samferdselsdepar-
tementet har ansvaret for utredningen av senteret.
Dette skjer i samarbeid med Olje- og energidepar-
tementet, Neerings- og fiskeridepartementet, Klima-
og miljedepartementet og Kunnskapsdeparte-
mentet. Arbeidet skal ta utgangspunkt i behov
innenfor oljevern og handtering av marint avfall.
Aktuelle oppgaver som skal vurderes er etable-
ring av test- og evingslokalitet i sjo for oljevernut-
styr, sikkerhet for operativt personell under olje-
vernaksjoner i kulde og merke, hvordan handtere
miljeinformasjon under aksjoner, samt dokumen-
tasjons- og kunnskapsformidlingssenter om miljo-
og oljevernberedskap. Etablering av senteret ma
sees i ssmmenheng med oljevernberedskapen, og
spesielt opp mot forsknings-, utviklings og formid-
lingsbehov pa fagomradet

8.4 Forskning og utvikling i arene
fremover

Det er behov for bedre kunnskap om arsakene til
ulykker, og sarlig om menneskelige feil som
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antas 4 veere arsak til ulykkeshendelser. Skipstra-
fikken i havomradene i nord vil eke i omfang de
narmeste arene, og det er behov for mer kunn-
skap og ny teknologi knyttet til oljevernoperasjo-
ner i kaldt klima. Skipsfarten gar i retning av a
benytte andre drivstofftyper enn tidligere, blant
annet lettere oljetyper slik som marin diesel.
Dette innebeerer et behov for kunnskap om hvilke
beredskapsutfordringer som melder seg, inklu-
dert kunnskap om forvitring av ulike oljetyper,
spesielt i kaldt vann og sjgomrader med is.
Regjeringen vil viderefere forskning og utvik-
ling innenfor forebyggende sjosikkerhet og bered-

skap mot akutt forurensning, og i samarbeid med
Forskningsradet se pa innretningen av eksis-
terende forskningsprogram. Det vil i tillegg bli
vurdert nermere om det skal opprettes et eget
forskningsprogram for omradet. En eventuell opp-
rettelse av et slikt program vil matte prioriteres
opp mot regjeringens gvrige satsingsomrader og
avhenge av det budsjettmessige handlingsrom-
met.

Nar det gjelder oljevern- og miljgsenter i Lofo-
ten/Vesterélen, vil regjeringen komme tilbake til
saken nar utredningen foreligger.
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9 Internasjonale rammebetingelser, avtaler og samarbeid

Skipsfarten opererer i stor grad internasjonalt.
Regelverksutviklingen som omhandler krav til sik-
kerhet for skip og mannskap skjer derfor i hoved-
sak gjennom internasjonale konvensjoner og avta-
ler, som den enkelte stat folger opp i sitt nasjonale
regelverk.

Regelverk for internasjonal skipsfart blir utar-
beidet i FNs sjofartsorganisasjon (IMO), der alle
stater med skipsfartsregister er medlemmer.
Videre legger EU foringer for drift av norske hav-
ner og trygg og fremkommelig ferdsel i norske
farvann. Arbeidet som péagar i organisasjonen
IALA (International Association of marine aids to
navigation and Lighthouse Authorities) og Arktisk
rad er ogsa av betydning for Norges arbeid med
forebyggende sjosikkerhet og beredskap mot
akutt forurensning.

Hendelser til sjos kan medfere s omfattende
forurensning at det er behov for internasjonal
assistanse. Norge har derfor flere avtaler med
naboland om internasjonal assistanse ved akutt
forurensning.

9.1 FNs sjsfartsorganisasjon (IMO)

Krav til sikkerhet for skip, mannskap, last og milje
bygger i all hovedsak pa internasjonale konvensjo-
ner og reguleringer, utarbeidet i IMO.

Nearings- og fiskeridepartementet har det
overordnede ansvaret for Norges arbeid i IMO, og
koordinerer det nasjonale arbeidet til de ulike
metene. Klima- og miljgdepartementet har ansvar
for miljgsakene. Flere departementer og etater
deltar i arbeidet med & utvikle et internasjonalt
regelverk for sikkerhet til sjgs og for & redusere
forurensende utslipp fra skip. Arbeidet foregar i
neert samarbeid med den maritime neeringen og
maritime interesseorganisasjoner.

De siste arene har det blant annet blitt fastsatt
et internasjonalt regelverk for skipsfart i polare
farvann (Polarkoden). Frem til nd har det ikke
eksistert regler som er saerskilt tilpasset de spesi-
elle forhold som rader i slike omréader. Norge har
veert en sentral akter i arbeidet med a fa pa plass
et slikt regelverk, og ledet arbeidet med utvikling

av koden i IMO. Polarkoden stiller seerskilte krav
til skip som opererer i polare farvann, det vil si
Arktis og Antarktis, slik som krav til konstruk-
sjon, utstyr, operasjon, beskyttelse av miljoet og
begrensing av skader. Polarkoden trer i kraft i
2017 og er en global milepal i arbeidet for & sikre
en baerekraftig skipsfart i polare farvann.

Det pagar videre et arbeid i IMO med e-naviga-
sjon. Formalet med e-navigasjon er a utvikle og
videreutvikle elektroniske systemer for kommuni-
kasjon mellom skip og land. Norge har en padri-
verrolle i dette arbeidet.

Som kyststat har Norge full suverenitet i terri-
torialfarvannet, men enkelte innskrenkninger er
fastsatt i internasjonal havrett, for eksempel andre
staters rett til «uskyldig gjennomfart». Tiltak som
onskes iverksatt utenfor territorialgrensen ma
godkjennes av IMO. Eksempel pa slike tiltak er
seilingsledene som er etablert i norsk skonomisk
sone utenfor kysten av Nord-Norge, Vestlandet og
Serlandet samt det norsk-russiske skipsrapporte-
ringssystemet Barents SRS. Disse tiltakene er
naermere omtalt i kapittel 4.

9.2 Den europeiske unionen (EU)

Sjetransport er omfattet av EQS-avtalen, og norsk
regelverk ma veaere i samsvar med EQJS-regelverk.
Blant annet er regelverk om meldings- og infor-
masjonssystemet SafeSeaNet og ISPS-regelver-
ket om sikring av skip og havner mot terrorhand-
linger gjennomfert i Norge pd bakgrunn av EU-
regelverk.

EU arbeider hovedsakelig med kravsetting til
skipsfarten gjennom medlemslandenes deltagelse
i IMO, men har i noen tilfeller ogsa innfert regio-
nale krav til skipsfarten. I EUs maritime transport-
strategi fra 2009 presenteres EUs viktigste strate-
giske mal for transportpolitikken frem mot 2018.
Styrking av sjetransportens konkurranseevne og
reduksjon i miljgbelastningen er viktige satsnings-
omrader. EU la i 2011 frem en hvitbok om trans-
port. Hvitboken inneholder en strategi for EUs
transportpolitikk frem til 2050 om konkurranse-
dyktige transportsystemer som skal gi ekt mobili-
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tet, fierne barrierer i sakalte nokkelomréder, redu-
sere veksten i drivstofforbruket og oke sysselset-
tingen. Det fremgér av hvitboken at det er et mal
at sjetransportens og jernbanens andel av trans-
porten skal gke.

EMSA

EMSA (European Maritime Safety Agency) er
EUs byra for sjesikkerhet og beredskap mot akutt
forurensning. EMSA er et radgivende organ for
EU-kommisjonen med hensyn til utvikling, oppda-
tering og gjennomfering av EUs regelverk innen
sjosikkerhet og beredskap mot akutt forurens-
ning.

EMSAs mandat berorer flere departementers
ansvarsomrade. Norge er medlem av EMSAs
styre. Norges arbeid i styret koordineres av Sjo-
fartsdirektoratet. I likhet med tilsvarende EU-
organ er stemmeretten forbeholdt medlemsstate-
nes representanter, det vil si at Norge ikke har
stemmerett i styret.

EMSA har ansvar for a utvikle og drifte tek-
niske losninger relatert til gjennomfering av EUs
regelverk innen sjosikkerhet og beredskap mot
akutt forurensning, som for eksempel SafeSeaNet.
EMSA skal videre bistd medlemsland med teknisk
assistanse. Dette innebarer blant annet a legge til
rette for samarbeid om utveksling av informasjon
om skipstrafikk og tilknyttede tekniske lgsninger.
Norge deltar aktivt i dette arbeidet.

Innenfor beredskap mot akutt forurensning er
EMSAs rolle blant annet & supplere og stotte
nasjonale beredskapsordninger. EMSAs arbeid
fritar imidlertid ikke medlemsstatene for ansvar
for selv & ha en tilstrekkelig beredskap.Ved akutt
forurensning skal EMSA gi assistanse etter
anmodning fra medlemsstat. EMSA har avtaler
med 17 fartey som kan bistd medlemsland under
en oljevernaksjon. To av farteyene opererer i neer-
heten av norske farvann. EMSA arbeider ogsé
med & etablere depoter for dispergeringsutstyr og
har etablert to depoter i Middelhavet. I tillegg til
dette arbeider EMSA med & etablere depoter med
oljevernutstyr som normalt ikke inngir i med-
lemslandenes beredskap. Ett eksempel pa dette er
brannlenser. Ett av depotene vil etableres i Skott-
land.

EMSA leverer en tjeneste til medlemsstatene
som kalles CleanSeaNet. Gjennom denne tje-
nesten far landene tilsendt satellittbilder og blir
varslet dersom det er indikasjoner pa oljeutslipp i
landets ekonomiske sone. Videre har EMSA i
samarbeid med andre akterer, utviklet radgiv-
ningstjenesten MAR-ICE Network (Marine Inter-

vention in Chemical Emergencies). MAR-ICE
Network bestar av fagpersoner som kan bistd med
informasjon og rad om det aktuelle stoffet.

9.3 IALA

Kystverket er medlem i den internasjonale fyrve-
senorganisasjonen IALA. TALA er en ikke-statlig
organisasjon, hvor representanter fra ulike staters
myndigheter, utstyrsprodusenter og eksperter
metes for 4 utvikle felles standarder og retnings-
linjer for maritime tjenester og maritim infrastruk-
tur. JALA har bestemt at det er enskelig & endre
organisasjonsformen fra en ikke-statlig organisa-
sjon til en mellomstatlig organisasjon. Dette vil
kreve tilslutning fra et kvalifisert flertall av med-
lemsstatene.

9.4 Arktiskrad

Arktisk rad er et mellomstatlig organ for samar-
beid om felles problemstillinger som medlemssta-
tene stéar overfor. Formalet er 4 fremme baerekraf-
tig utvikling med hensyn til miljo, sosiale forhold
og okonomi. Arktisk rad ble formelt etablert i
1996, da medlemslandenes utenriksministre ved-
tok Ottawa-erkleeringen om samarbeid i Arktis.
Medlemsstatene er Canada, Danmark med Feer-
oyene og Grenland, Finland, Island, Norge, Russ-
land, Sverige og USA. Videre har seks internasjo-
nale urfolksorganisasjoner status som perma-
nente deltakere i radet. Flere ikke-arktiske stater,
internasjonale organisasjoner og ikke-statlige
organisasjoner har observaterstatus. Arktisk rad
er et radgivende organ, og fatter ikke bindende
beslutninger.

Arbeidet med forebyggende sjosikkerhet og
beredskap mot akutt forurensning skjer primaert
gjennom arbeidsgruppen Emergency Prevention
Preparedness and Response (EPPR). Arbeids-
gruppen PAME (The Protection of the Arctic
Environment) arbeider ogsd med sjosikkerhets-
sporsmal. Utenriksministerne kan ogsa etablere
tidsavgrensede oppdragsgrupper for & handtere
spesifikke oppgaver. Slike grupper rapporterer
direkte til ministermeotet, som er Arktisk rads
overste organ. Til ministermetet i Arktisk rad i
2013 leverte en slik gruppe et forslag til avtale om
samarbeid om beredskap og aksjoner ved oljefor-
urensning i Arktis, se kapittel 9.5 for narmere
omtale av avtalen. I 2015 overleverte en tilsva-
rende gruppe et forslag til rammeplan for tiltak
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som kan forebygge akutt forurensning fra oljeut-
slipp.

9.5 Internasjonale avtaler om
beredskap mot akutt forurensning

En aksjon mot akutt forurensning kan veere si

omfattende at det er behov for internasjonal assis-

tanse, og i enkelte tilfeller kan oljen drive over til
andre stater.

Regler om internasjonalt samarbeid ved akutt
forurensning er nedfelt i konvensjoner og mellom-
statlige avtaler.

Norge er part i OPRC-konvensjonen (Oil Pol-
lution Preparedness, Response and Co-operation)
samt OPRC-HNS-protokollen (Hazardous Noxious
Substances), som forplikter partene til & samar-
beide med, og yte assistanse til, parter som anmo-
der om assistanse ved akutt forurensning av olje
(OPRC-konvensjonen) og andre farlige og skade-
lige stoffer (OPRC-HNS-protokollen).

Norge har undertegnet flere internasjonale
avtaler med naboland. Disse avtalene sikrer
effektiv varsling ved akutt forurensning og eta-
blerer rutiner for oppfelging av anmodninger slik
at assistanse kan gjennomferes raskt. Arlige
meter og ovelser er en viktig del av det interna-
sjonale arbeidet. Norge er part i folgende interna-
sjonale avtaler om beredskap mot akutt forurens-
ning:

— Kobenhavnavtalen er en gjensidig avtale om
samarbeid, overvaking, varsling og assistanse
ved forurensning av olje eller andre skadelige
stoffer i avtalepartenes farvann. Deltakerne i
avtalen er de nordiske landene, inklusiv Gren-
land og Feereyene. Det gjennomferes arlige
regionevelser.

— Bonnavtalen er en gjensidig avtale mellom lan-
dene som grenser til Nordsjeen om overva-
king, varsling og assistanse ved forurensning
av olje eller andre skadelige stoffer. Deltagerne
i avtalen er landene rundt Nordsjeen samt
Irland og EU.

— Norge-Russland-avtalen er en avtale om gjen-
sidig varsling, evelser og assistanse ved akutte
oljeutslipp i Barentshavet. I regi av avtalen
gjennomferes det varslingsevelser hvert ar,
samt «table top» og feltovelser. Avtalen egves
arlig i kombinasjon med en redningsevelse.
Redningsdelen av evelsen er basert pa en
avtale mellom Norge og Russland om samar-
beid ved segk og redning i Barentshavet.

— Avtale om samarbeid om beredskap og aksjoner
ved oljeforurensning i Arktis er en avtale om

samarbeid, varsling og assistanse ved oljeforu-
rensning i Arktis. Avtalepartene er de dtte med-
lemsstatene i Arktisk rad. Det legges opp til &
avholde ogvelser annethvert r i regi av avtalen.

—  NorBrit-planen mellom Norge og Storbritannia
er et planverk for varsling og assistanse ved
akutt oljeforurensning i grenseomradet mel-
lom landene.

Norge er ogsid medlem av EUs sdkalte «samord-
ningsmekanisme», som koordineres fra EUs kri-
sekommunikasjonssenter i Brussel. Gjennom
denne kan EU og medlemsstater be om assistanse
ved forurensning i EU-land, eller ved forurens-
ning utenfor EU.

9.5.1 Erfaringer med internasjonal

assistanse

Kystverket anmodet om assistanse fra naboland
under oljevernaksjonene etter grunnstetingen av
MYV «Full City» i 2009 og grunnstetingen av MV
«Godafoss» i 2011. Ved begge hendelser ba Norge
om assistanse i samsvar med Kebenhavnavtalen.
Erfaringene med bistanden var god, men det ble
avdekket at rutinene for blant annet grensepasse-
ring av bistandsmateriell ikke var tilfredsstillende.
Dette har blitt fulgt opp ved at prosedyrer for
grensepassering er blitt tatt inn i en veileder for
vertsnasjonsstette, utarbeidet av Direktoratet for
samfunnssikkerhet og beredskap, og ved at Kyst-
verket har videreutviklet sine rutiner for a hand-
tere internasjonal assistanse.

Under Macondoulykken i USA i 2010 anmodet
USA om internasjonal bistand. Norge bisto blant
annet med oljevernutstyr.

9.6 Internasjonalt samarbeid i arene
fremover

Regjeringen vil fore en aktiv politikk for & fremme
norske interesser i IMO. Regjeringen vil videre
arbeide for at relevante EU/E@JS-beslutninger og
regelverk utvikles i samsvar med norsk politikk
pa omradene forebyggende sjosikkerhet og
beredskap mot akutt forurensning. For & oppné
dette er tidlig engasjement og medvirkning i EUs
regelverks- og politikkutvikling viktig.

For & sikre at avtaler om internasjonal assis-
tanse ved akutt forurensning legger til rette for
effektiv bistand, ma avtalene lepende folges opp
gjennom felles planlegging og evelser. Regjerin-
gen vil derfor prioritere arbeidet som pagar innen-
for rammen av de internasjonale avtalene om
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beredskap mot akutt forurensning. Ogsa i arbei- reutvikling av samarbeidet med andre stater, ser-
det med a forebygge ulykker og oljeforurensning i lig innenfor rammen av Arktisk rad, veere viktig.
vare nordlige havomrader, vil oppfelging og vide-
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10 @konomiske og administrative konsekvenser

Hensikten med denne meldingen er 4 gi Stortin-
get en oppdatert og helhetlig vurdering av det
samlede arbeidet med forebyggende sjosikkerhet
og beredskap mot akutt forurensning.

Enkelte av tiltakene som er beskrevet i meldin-
gen kan gjennomferes innenfor gjeldende budsjet-
trammer. Andre tiltak vil medfere ekte driftsutgif-
ter og investeringskostnader, og kreve gokte
bevilgninger. Tiltakene vil ikke ha administrative
konsekvenser av betydning.

Endringer i depotstrukturen for statlig olje-
vernmateriell, utbygging av AlS-basestasjoner pa
vestkysten av Svalbard og modernisering av eksis-
terende infrastruktur kan gjennomferes innenfor
gjeldende budsjettramme. Videre vil tiltak for &
fremme utvikling av intelligente transportsystemer
for sjetransporten kunne pabegynnes innenfor
gjeldene budsjettrammer.

Regjeringen vil vurdere en ytterligere utbyg-
ging av AlS-basestasjoner pa Svalbard, og en ras-
kere og mer omfattende modernisering av naviga-
sjonsinfrastrukturen. Gjennomfering av dette vil
kreve bevilgninger utover gjeldende budsjet-
tramme, og vil avhenge av det budsjettmessige

handlingsrommet og mi ses i lys av prioriterin-
gene i ny Nasjonal transportplan 2018-2029.
Utvikling av intelligente transportsystemer, til-
tak for & bedre beredskapen mot akutt forurens-
ning pa Svalbard og Jan Mayen og eventuell opp-
rettelse av et eget forskningsprogram for forbyg-
gende sjosikkerhet og beredskap mot akutt foru-
rensning vil bli vurdert naermere. Utvidelse av tje-
nesteomradet til sjotrafikksentralene pa Vestlandet
og etablering av en statlig dispergeringsbered-
skap for kystneere bunkersutslipp vil kreve okte
bevilgninger. Gjennomfering av disse tiltakene vil
métte vurderes opp mot andre formél og omrader
som regjeringen har ambisjoner om & prioritere.

Samferdselsdepartementet
tilrar:

Tilrading fra Samferdselsdepartementet 3. juni
2016 om Pa rett kurs — Forebyggende sjosikker-
het og beredskap mot akutt forurensning blir
sendt Stortinget.
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