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1. Sammendrag

1.1 Innleiing

I november 2016 blei Meld. St. 35 (2015-2016) Pa
rett kurs — Forebyggende sjgsikkerhet og beredskap mot
akutt forurensning, behandla i Stortinget. Stortinget
gjorde i Innst. 72 S (2016-2017) slikt vedtak:

«Stortinget ber regjeringa om & utarbeide ei stor-
tingsmelding om betre samhandling mellom alle aktgr-
ane ndr det gjeld forebyggande sjotryggleik og kystbe-
redskap. Meldinga skal ogsd omhandla ulykker knytt til
bruk av fritidsbat.»

I meldinga tar regjeringa for seg tryggleiken til sjgs
bade for nzrings- og fritidsfartey og beskriv samhand-
linga mellom relevante offentlege og private aktgrar. I
meldinga gir regjeringa ei overordna beskriving av re-
gelverk og utviklingstrekk knytt til tryggleik til sjgs for
narings- og fritidsflaten, og ein serskild gjennomgang
av sjotryggleiken i nordomrada.

Eit hogt sjotryggleiksniva er avhengig av god sam-
handling mellom offentlege styresmakter, organisasjo-
nar og enkeltindivid. I dag er det mange aktgrar som ar-
beider mot eit felles mal om trygg ferdsel pa sjoen bade
for nerings- og fritidsfartay.

Arbeidet med meldinga om samhandling for betre
sjotryggleik har ikkje avdekt eit behov for endringarian-
svarsfordelinga mellom departementa eller endringar i
samvirkemodellen. Det sentrale er at samhandlinga fun-

gerer godet, slik at ressursane blir effektivt utnytta. Gjen-
nomgangen har ikkje avdekt vesentlege manglar i sam-
handlinga mellom offentlege og private aktgrar, men
medverka til ytterlegare bevisstgjering om at god sam-
handling er eit viktig premiss for 4 halde oppe eit hagt
tryggleiksniva i norske farvatn.

I meldinga gjer regjeringa greie for dei ulike aktgra-
ne og deira roller ved ulykker med fritidsbét.

Meldinga gér i hovudsak gjennom sentralt regel-
verk pd ansvarsomradet til Nerings- og fiskerideparte-
mentet.

1.2 Om maritim nzring

Noreg er ein verdsleiande havnasjon. Dei norske
havnzaringane med maritim naring, marine naringar
og olje- og gassindustrien i spissen bidreg vesentleg til
sysselsetjing og verdiskaping i norsk gkonomi. Maritim
kompetanse og teknologi er sentrale i utviklinga av ek-
sisterande og nye havnaringar.

Den norske maritime naringa er internasjonalt lei-
ande og bestar av reiarlag og andre maritime teneste-
ytarar, verft og utstyrsleverandgrar. Skipsfartsnaringa
er ein viktig del av den norske maritime naringa og ein
prioritert sektor for regjeringa. Tal frd 2018 viser at den
maritime naringa totalt sysselsette rundt 85 000 perso-
nar og skapte verdiar for til saman 142 mrd. kroner.

1.2.1 Utvikling framover

Noreg ligg langt framme i utviklinga av klima- og
miljevennleg teknologi i skipsfarten og fokuserer i au-
kande grad pa alternative energikjelder og utsleppsre-
duksjon, mellom anna batteriteknologi, hybriddrift,
hydrogen og brenselceller.

I Noreg er det fleire pagdande prosjekt der ein vur-
derer hydrogen som drivstoff for alt fra mindre fiskefar-



tay til store cruiseskip. Det er venta at den fgrste hybrid-
ferja med hydrogen- og batteridrift kan takast i bruk i
2021. Noreg er 0g aktivt med i det internasjonale arbei-
det for a utvikle regelverk for nye teknologiar.

DIGITALISERING AV MARITIM SEKTOR

Ein viktig trend i samfunnet generelt er digitalise-
ring. Delar av skipsfartsneringa ligg langt framme nar
det gjeld & utnytte ny teknologi til  skape nye lgysingar.
Utviklinga av digitale lgysingar krev tilgang pa kunn-
skap og kompetanse og evne til 4 tenkje nytt. Noreg er
blant dei leiande statane pa omradet. Det er Noreg som
vil fa det forste autonome skipet av ein viss storleik i
kommersiell drift (Yara Birkeland).

Regjeringa vil arbeide for & sikre eit teknologingy-
tralt regelverk som fremjar jobb- og verdiskaping og
maritim kompetanse og samtidig varetek sjgtryggleik
og miljga.

KOMPETANSE

Per 2018 var talet pa norske sjafolk om lag 20 100.

Bade stadig meir avansert utstyr om bord og digita-
lisering av skipsfarten medforer eit behov for kontinu-
erleg vidareutvikling av kompetansen til sjgfolk og av
sertifikatgivande maritim utdanning.

Hog maritim kompetanse gjer og at norske sjgfolk
er godt posisjonerte til & ta i bruk ny teknologi og & til-
passe seg utviklinga i skipsfarten.

Regjeringa vil arbeide for eit godt ogrelevant utdan-
ningssystem som rustar kandidatane for morgondagens
skipsfart.

1.3 Forebyggjande sjotryggleik og oljevernbered-
skap

I juni 2016 la regjeringa fram Meld. St. 35 (2015—
2016) P4 rett kurs — Forebyggende sjosikkerhet og be-
redskap mot akutt forurensning.

1.3.1 Prioritering av forebyggjande
sjotryggleikstiltak

I meldinga gar det fram at regjeringa vil styrkje inn-
satsen pa omradet forebyggjande sjotryggleik for & vare-
tamala om a redusere transportulykker i trdd med null-
visjonen og for 4 hindre akutt forureining. Regjeringa vil
prioritere forebyggjande sjotryggleikstiltak i omrade
der skipstrafikken representerer ein relativt stor risiko.
Risikoanalysen peiker pa Vestlandet og Oslofjorden
som slike omrade. For & prioritere mellom ulike tiltak vil
regjeringa sa langt rad er ta utgangspunkt i samfunns-
gkonomiske vurderingar.

Regjeringa har starta arbeidet med & utvide teneste-
omradet til sjotrafikksentralane pa Vestlandet til & om-
fatte farvatnet mellom Fedje og Kristiansund.
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Regjeringa har sett i gang utbygging av landbaserte
AlS-basestasjonar pa Svalbard for & styrkje den mariti-
me trafikkovervakinga.

I Meld. St. 35 (2015-2016) gar det elles fram at regje-
ringa vil vidareutvikle og modernisere den eksisterande
navigasjonsinfrastrukturen, slik at den risikoreduseran-
de effekten kan optimaliserast og drifts- og vedlike-
haldsutgiftene reduserast.

Regjeringa vil leggje til rette for utvikling og imple-
mentering av intelligente transportsystem (ITS) for sjg-
farten. Utvikling av dynamisk risikoovervaking for a
styrkje trafikkovervakinga i sjgtrafikksentralane er sett i
gang. Regjeringa stgttar 0g opp under samarbeid mel-
lom norske maritime styresmakter, reiarlag og utstyrs-
og tenesteleveranderar med sikte pa 4 utvikle nye tenes-
ter som er tilpassa behova i naringa, og som aukar
tryggleiken til sj@s.

Regjeringa vil vidarefore arbeidet med & dekkje nor-
skekysten og Svalbard med moderne arealdekkjande
djupnemalingar. Framdrifta vil bli prioritert ut fra tra-
fikkbelastning og beredskaps- og risikovurderingar.

1.3.2 Beredskap mot akutt forureining

Kystverket er nasjonal styresmakt ved hendingar
som medfgrer akutt forureining eller fare for akutt foru-
reining, og varetek den statlege beredskapen mot akutt
forureining. For & sikre at denne beredskapen er tilpassa
risikobiletet som gjeld til kvar tid, vil regjeringa sergje
for at arbeidet med beredskapen er basert pa oppdatert
kunnskap om miljerisiko langs kysten. Vidare skal be-
redskapen mot akutt forureining vere basert pa sam-
funnsgkonomiske analysar.

Det folgjer av Meld. St. 35 (2015-2016) at innfering
av grunnopplering i handtering av akutt forureining vil
bli vurdert i arbeidet med ein ny modell for utdanning
av brann- og redningspersonell. Direktoratet for sam-
funnssikkerhet og beredskap folgjer opp dette i samar-
beid med Kystverket.

Det fplgjer av Meld. St. 35 (2015-2016) at regjeringa
vil vurdere & etablere ein statleg dispergeringsbered-
skap mot kystnere utslepp av bunkersolje.

Pa bakgrunn av utfordringane som er identifiserte i
miljerisiko- og beredskapsanalysen for Svalbard og Jan
Mayen frd 2014, har regjeringa gjennomfert ei rekkje til-
tak for & betre beredskapen mot akutt forureining i om-
radet. Tiltaka er omtalte i pkt. 4.2 i meldinga.

I Meld. St. 35 (2015-2016) blei det varsla at regjerin-
ga ville gi Kystverket i oppdrag 4 innhente anbod pa lag-
ring, drift og transport av det statlege beredskapsmate-
riellet. Kystverket har innhenta anbod, men pa grunn av
manglande konkurranse, mellom anna, blei anbods-
konkurransen avlyst. For & sikre ei optimal utnytting av
statleg beredskapsmateriell har Kystverket fatt i opp-
drag fra Samferdselsdepartementet & justere den no-
verande depotstrukturen.
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I Meld. St. 35 (2015-2016) blei det varsla at regjerin-
ga ville vidarefgre forsking og utvikling innanfor fore-
byggjande sjatryggleik og beredskap mot akutt forurei-
ning og i samarbeid med Forskingsradet vil sja pa inn-
retninga av eksisterande forskingsprogram. 1 tillegg
skulle det vurderast nermare om det skulle opprettast
eit eige forskingsprogram for omradet. Samferdselsde-
partementet har vore i dialog med Noregs forskingsrad
om oppfoelginga av FoU innanfor farebyggjande sjo-
tryggleik og beredskap mot akutt forureining. Det er
konkludert med at ei eventuell satsing pa FoU pa feltet
kan varetakast pa ein tenleg mate innanfor eksisterande
programportefglje.

1.4 Tryggleik knytt til skip og mannskap

Regjeringa har som hovudmal & redusere transport-
ulykkene i trad med nullvisjonen. Nullvisjonen seier at
det ikkje skal skje ulykker med drepne eller hardt skad-
de i transportsektoren. For & hindre ulykKker til sjos er
det viktig a sja til at fartoya som trafikkerer kysten, er i
god teknisk stand og har heg driftstryggleik, og at
mannskapet har tilstrekkeleg kompetanse.

Eit godt tryggingsregelverk skal verke saman med
gode arbeids- og levevilkar for sjofolk. Haldningsska-
pande arbeid retta mot neeringsflaten kjem i tillegg til
krav til tryggleik og arbeidsmiljo i regelverket. Gode
haldningar bade i reiarlag og blant sjafolka er avgjeran-
de for at norske skip skal halde eit hagt tryggleiksniva til
Sj@s.

I pkt. 5.1 i meldinga gir regjeringa ei beskriving av
nasjonalt og internasjonalt sjgtryggleiksarbeid.

1.5 Kystberedskap og sjoredning

Justis- og beredskapsdepartementet har det over-
ordna administrative samordningsansvaret for land,-
luft- og sjgredning. Leiing og koordinering av rednings-
aksjonar blir utfert av to hovudredningssentralar i he-
vesvis Bodg og Sola. 13 underliggjande lokale rednings-
sentralar driv verksemda si fra politidistrikta og fra Sys-
selmannen pa Svalbard. Hovudredningssentralane leier
og koordinerer sjg- og luftredningsaksjonar, mens lei-
ing og koordinering av redningsaksjonar pa land nor-
malt blir delegert til ein av dei lokale redningssentrala-
ne.

I pkt. 6 i meldinga gir regjeringa ei beskriving av be-
redskap og redningstenesta.

1.6 Nordomrada

Nordomrada er Noregs viktigaste strategiske an-
svarsomrade. Noreg har eit serskilt ansvar som flagg-,
kyst- og hamnestat for & leggje til rette for ein sikker og
miljgvennleg skipstrafikk i norske farvatn.

Den maritime aktiviteten i nordlege havomrade er
aukande. Dei norske omrdda har stersteparten av skips-
trafikken i Arktis. Nar det gjeld nordaustpassasjen, er

det destinasjonstrafikk som dominerer i dag, mens
transitten mellom Europa og Asia er marginal. Potensi-
alet for nye ruter mellom Europa og Asia gjennom
nordaustpassasjen medferer 60g auka interesse i store
skipsfartsnasjonar i Asia som Kina, Ser-Korea og Japan.
Issmelting og olje- og gassutbyggingar bade pa land og
pa russisk kontinentalsokkel i Arktis gjer sitt til at ein
kan forvente ein ytterlegare auke i skipstrafikken i ara
som kjem. Ein auke i aktiviteten i nord gir utsikter til
vekst og verdiskaping, men aukar samtidig risikoen for
ulykker med konsekvensar for liv, helse og miljg. Ekstre-
me verforhold, periodevis merketid, mangelfulle kart
og kommunikasjonssystem og islagde farvatn utgjer ei
konstant utfordring for skipstrafikken i nordomrada.
Omrada ligg avsides til, noko som gjer vidare sok- og
redningsarbeid og beredskap mot akutt forureining
vanskeleg og kostbart.

Sjotryggleik i nordomrada er eit innsatsomrade i
den nordomradestrategien regjeringa la fram i 2017.
Det er viktig for regjeringa 4 sikre forsvarleg aktivitet i
desse omrada og framleis styrkje tryggleik og beredskap
knytt til auka aktiviteti nord. Regjeringa vil utarbeide ei
ny nordomrademelding som skal leggjast fram hausten
2020.12020 skal det og leggjast fram ei ny stortingsmel-
ding om samfunnstryggleik.

1.6.1 Internasjonalt og regionalt samarbeid

Internasjonalt samarbeid i IMO og Arktisk rdd om
sjotryggleik og berekraftig skipsfart i nordomrada er
viktig for a sikre eit hogt tryggleiksniva i polare omrade
og for 4 hevde norske interesser i nordomrada. Noreg
tek ofte ei leiarrolle og er ein aktiv padrivar i det globale
og regionale arbeidet i det maritime omradet. Regjerin-
gavil vidarefgre padrivarrolla Noreg har hatt i det inter-
nasjonale samarbeidet for & finne optimale lgysingar pa
viktige spersmal knytte til sjatryggleik og milje i nord-
omrada.

POLARKODEN

Polarkoden blei vedteken av IMO ved resolusjon
november 2014 om tryggleik og mai 2015 om miljo og
tredde i kraft 1. januar 2017.

Polarkoden omfattar skip i internasjonal fart som
opererer i polare farvatn i Antarktis og Arktis.

Svalbard ligg innanfor det geografiske innslags-
punktet for Polarkoden, og regjeringa vurderer det slik
at omsyna som ligg bak innferinga av Polarkoden, og
gjer seg gjeldande for skip som opererer mellom ham-
ner pa Svalbard. Sjefartsdirektoratet har pa bakgrunn av
dette vurdert behovet for & innfere krava i Polarkoden
ogsa for desse skipa og fastsette 7.juni 2019 nye reglar
om passasjerskip i norsk territorialfarvatn ved Svalbard.
Forskrifta trer i kraft i 2020.

Det knyter seg sa@rlege utfordringar til skipsopera-
sjonar i polare farvatn. Omrada ligg avsides til, og



krevjande klimatiske forhold og auka aktivitet gjer at
det er behov for forbetringar i mellom anna infrastruk-
tur og sk og redning. A finne gode lgysingar pa fleire av
desse utfordringane krev godt internasjonalt samar-
beid. Noreg vil framleis arbeide aktivt i bade IMO, Ark-
tisk rad og andre relevante internasjonale forum.

Det er viktig 4 fa implementert Polarkoden og sgkje
ei mest mogleg harmonisert fortolking. IMO og Arktisk
rad har ei viktigrolle i dette arbeidet, og fleire prosjekt er
allereie sette i gang.

Polarkoden regulerer berre fartgy som fell inn un-
der IMO-konvensjonane SOLAS og MARPOL. Eit tiltak
pa arbeidsprogrammet til IMO er a vurdere behovet for
serskilde reglar for skip som opererer i polare farvatn,
og som ikkje fell inn under Polarkoden. I IMO har Sjg-
fartsdirektoratet foreslatt & gjere delar av Polarkoden
gjeldande for enkelte ikkje-konvensjonsskip.

1.6.2 Kunnskap og oppleering

Sjofolk med heg kompetanse er eit viktig element
for & sikre god sjotryggleik og gjere hendingar mindre
sannsynlege. Drift av skip i polare farvatn medforer sto-
re utfordringar for bade skip og mannskap, da slike avsi-
desliggjande omrade med sa krevjande klimatiske for-
hold som her stiller serskilde krav til kompetanse.

Polarkoden stiller krav til serskild opplering av na-
vigatgrar. Det er ingen s@rskilde krav til generell kom-
petanseoppbygging for resten av mannskapet, utover
kjennskap til prosedyrar og utstyr som er sarskilt be-
skrivne i operasjonsmanualane for skipet.

Regjeringa vil etablere ein arktisk maritim kompe-
tansenode under leiing av Maritimt Forum. Ein sty-
ringsmodell og finansieringsmekanisme vil bli utar-
beidd i samarbeid med Kunnskapsdepartementet.

1.6.3 Sok og redning

Nordomrada er kjenneteikna av lange avstandar og
spreidde ressursar.

Svalbard og omkringliggjande havomrade ligg in-
nanfor norsk redningsansvarsomrade. Bade plasseringa
ogredningsressursane gjer Longyearbyen svart sentral i
sok- og redningsarbeidet i Arktis. Landredningsaksjo-
nar blir normalt leidde av den lokale redningssentralen
pa Svalbard ved Sysselmannen.

Regjeringa har som mal at befolkninga skal oppleve
stor grad av tryggleik for liv, helse og materielle verdiar.
Den geografiske plasseringa til Svalbard, store avstandar
og krevjande klima gir serskilde utfordringar pa sam-
funnstryggleiks- og beredskapsomradet. Den lokale be-
redskapen er ikkje dimensjonert for & handtere storre
og/eller samtidige hendingar over lang tid. I slike tilfelle
er Svalbard avhengig av a fa tilfert ressursar og bistand
fra fastlandet. Auka aktivitet i farvatn rundt Svalbard og
i nordomrada generelt har folgjer for sjotryggleiken pé
Svalbard. Det er forventa at talet pa redningsaksjonar vil
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stige i takt med auka turisme, fiskeri og generelt meir ak-
tivitet i farvatna rundt Svalbard. Regjeringa folgjer ut-
viklinga og vurderer beredskapen fortlgpande i lys av
aktiviteten pa gygruppa og endringar i risikobiletet, jf.
Innst. S. 88 (2016-2017), jf. Meld. St. 32 (2015-2016). Re-
gjeringa vil og fortlopande vurdere forebyggjande tiltak
i lys av utviklinga i aktivitet og erfaringar frd hendingar
og gvingar.

1.7 Tryggleiken pa fritidsbatar

I oppmodingsvedtaket fra Stortinget i Innst. 72 S
(2016-2017) er det bedt spesielt om ein omtale av ulyk-
ker i ssmband med bruk av fritidsbatar.

Bade offentlege styresmakter og eit stort tal organi-
sasjonar arbeider mélretta for a redusere talet pd ulyk-
ker ved bruk av fritidsbatar.

Det er eit felles mal at talet pa ulykker ved bruk av
fritidsbatar skal reduserast. Det har gjennom fleire ar
vore diskutert ulike tiltak som kan vere med pa a redu-
sere ulykkestalet. I Nasjonal transportplan (2018-2029)
har regjeringa formulert ein visjon om at det ikkje skal
skje ulykker med drepne eller hardt skadde i transport-
sektoren. Regjeringa vil i trad med denne nullvisjonen
arbeide for & redusere risikoen ved bruk av fritidsbatar.

Batlivsundersgkinga 2018 viser at talet pd personar
som bruker fritidsbatar, har auka.

1.7.1 Utvikling i fritidsbdtulykker og ulykkestypar

Statens havarikommisjon for transport (SHT) har
funne at det i perioden 2008-2017 har vore omtrent
1 200 ulykker og hendingar med fritidsbat i snitt per ar.
Her dreier det seg om hendingar som har medfert ska-
de, eller som har hatt stort skadepotensial, og hendingar
der det 1g fore spesielle omstende som kunne innebere
ein betydeleg skaderisiko. Det samla ulykkestalet viser
ein aukande trend i tidrsperioden.

OMKOMNE I FRITIDSBATULYKKER

[ 2018 omkom 23 personar i fritidsbatulykker. Det
er tydeleg feerre enn tidlegare &r. Ein del av forklaringa
kan vere at tidlegare statistikk ikkje har gjort det klart
om ei hending er rekna som ei fritidsbatulykke eller
ikkje, til dgmes ved fall mellom bryggje og bat. I tidrspe-
rioden 2018-2017 var det 367 omkomne.

Kantring/forlis og fall over bord er dei ulykkestypa-
ne med fritidsbat som star for flest omkomne. Dei fleste
ulykkene med omkomne skjer med motorbat. SHT pei-
ker pa at flest dodsulykker skjer med batar under 8 me-
ter (26 fot).

ULYKKER VED KANTRING OG FALL OVER BORD

I 2018 var halvparten av dei omkomne (11 av 21)
personar som drukna etter at baten hadde kantra, eller
etter at dei hadde falle over bord. Ulykkene skjedde i
hovudsak med sma batar mens dei kgyrde i lag fart (un-
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der 10 knop), og truleg utan ruspaverknad. I dei fleste
ulykkene tok det lang tid, over 45 minutt, for andre blei
klar over at personen var i naud. Omtrent halvparten av
dei omkomne i denne kategorien, og totalt kvar fjerde
omkomnei2018 (5 av 21), var utanlandske turistar som
hadde leigd bat.

GRUNNST@YTINGAR OG KOLLISJONAR

Kvar femte omkomne i 2018 (4 av 21) dgydde etter
atbdten gjekk pa grunn eller kolliderte. SHT peiker pa at
desse ulykkene er kjenneteikna av tre faktorar: hgg fart
(over 20 knop), moderat til tydeleg ruspaverknad (i snitt
1,4 promille) og tussmorke. Gjennomsnittsalderen for
personane som er involverte i denne typen ulykker, er
lagare enn for andre ulykker, og i 2018 omkom berre
personar under 45 Ar.

FALL I SJ9EN MELLOM BAT OG BRYGGJE

Kvar femte omkomnei2018 (4 av 21) deydde etter &
ha falle i sjgen mellom forteygd bat og bryggje. Dei fleste
ulykkene hende om natta etter festing og med personar
som var tydeleg ruspaverka.

1.7.2 Betre fakta- og statistikkgrunnlag

Kartlegginga til SHT har avdekt at det er mogleg for
Sjefartsdirektoratet a forbetre grunnlaget for den arlege
statistikkforinga. Paliteleg statistikkgrunnlag vil vere
ein berebjelke i det vidare arbeidet og danne basis for
kunnskap om skadar og ulykker. Oppdatert kunnskap
er ngdvendig for 4 kunne planleggje det forebyggjande
folkehelsearbeidet.

For a fa fleire og meir noyaktige opplysningar kan
det i framtida kanskje innarbeidast data frd andre kjel-
der, til domes rapportar frd politiet og skaderapportar
fra forsikringsselskapa. Sjofartsdirektoratet forer i dag
statistikk over sjgulykker med nzringsfartgy og fiske-
fartgy og fritidsbatulykker med omkomne. Dette kan vi-
dareutviklast. Regjeringa vil be om at Sjafartsdirektora-
tet i samarbeid med relevante etatar/organisasjonar ut-
arbeider eit betre fakta- og statistikkgrunnlag knytt til
ulykker med fritidsbatar.

1.7.3 Skilje mellom fritidsbdt og neeringsfartoy

Regjeringa vil revidere fritids- og sméabatlova, mel-
lom anna for & klargjere skilnaden mellom neeringsfar-
tgy og fritidsbatar. Ogsa skipstryggleikslovutvalet pa-
peikte iNOU 2005:14 Pé rett kjol, behovet for & revidere
fritids- og smabétlova. Utvalet peikte mellom anna pa
forholdsvis strenge straffebod og hegve til & forenkle lov-
strukturen og oppheve skiljet mellom smabatar og fri-
tidsbatar.

1.7.4 Vurdering av kompetansekrav

Batlivsundersgkinga fra 2018 viser at det er om lag
900 000 fritidsbatar i Noreg, og at den vanlegaste batty-

pen er motorbét utan overnattingsplass. Trenden er at
det blir fleire fritidsbatar med hegt farts- og skadepo-
tensial.

SHT la i oktober 2018 fram «Rapport om sjgulykke
—Hugin, kollisjon i Harstad 16. februar 2017» (Sje 2018/
02) etter ulykka med ein RIB som kolliderte med ei fon-
tene i sjgen i Harstad. I si tryggleikstilrading sa SHT at
Sjofartsdirektoratet burde innfore serskilde kompetan-
sekrav for forarar av hurtiggdande fartoy med inntil 12
passasjerar. Konkret anbefaler SHT eit eige kurs for far-
tgy som gjer over 35 knop. Sjglv om denne tryggleikstil-
radinga er retta mot forarar av naringsfartey, kan det
tenkjast at tilradinga og ber fa folgjer for forarar av fri-
tidsbatar.

Regjeringa meiner at grensa eventuelt bor liggje ho-
gare for fritidsbatar. Fritidsbatar som kan oppna ein fart
pa over 50 knop, har sa stort skadepotensial at det ber
vurderast 4 stille strengare kompetansekrav til fararane
av slike batar.

Regjeringa vil vurdere om det bgr innfgrast eit eige
teoretisk og praktisk kurs for fgrarar av fritidsbatar som
kan oppna sterre fart enn 50 knop.

1.7.5 Tryggleiksutstyr

I Noreg skal alle fritidsbatar vere utstyrte med eigna
rednings- og flyteutstyr til alle om bord. I 2015 blei det
vidare innfert eit krav om at alle om bord i fritidsbatar
under 8 meter skal ha pa seg eigna flyteutstyr nar dei
oppheld seg utanders mens baten er i fart. For & sjd pé ef-
fekten av pdbodet blei det i 2016 gjennomfort ei evalue-
ring av lovfgresegna. Rapporten viste mellom anna til at
pabodet har verka haldningsskapande, men det var for
tidleg & pavise om det hadde ein ulykkesreduserande ef-
fekt.

Ifelgje Sjofartsdirektoratet er manglande bruk av
flyteutstyr ei medverkande arsak til dedsulykker. Ei
oversikt frd 2017 viste at 18 av 29 omkomne ikkje hadde
brukt flyteutstyr. For 2018 har SHT funne at nesten
halvparten av dei som drukna eller truleg drukna (9 av
19), ikkje brukte flytemiddel.

Regjeringa vil per i dag ikkje foresld nokon
endringar i pabodet om a bruke flyteutstyr. Det er viktig
a framleis ha fokus pa bruk av flyteutstyr i det hald-
ningsskapande arbeidet. Bruk av redningsvest som er
rett tilpassa og har skrittstroppen festa, er det flytemid-
delet som sorgjer for frie luftvegar ogsa nar brukaren
blir bevisstlaus. SHT peiker pa at omgaande varsling om
naud og posisjon, i kombinasjon med bruk av rednings-
vest som er rett tilpassa, kan medverke til at personar
overlever etter fall i sjgen.

1.7.6 Vurdering av tryggleiksutstyr

SHT-kartlegginga av fritidsbatulykker viser at halv-
parten av dei omkomne i 2018 drukna etter at baten
kantra, eller etter fall over bord, og at det ikkje blei brukt



automatisk fjernstopp av motor eller tryggleiksline. His-
torisk viser havarikommisjonen si undersgking at to av
tre omkomme har deydd i ulykker med kantring og fall
over bord.

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

Regjeringa vil vurdere & innfere eit krav om ded-
mannsknapp og bruk av denne i motorbatar. Fleire ba-
tar og motorar er utstyrte med dgdmannsknapp, men
det er truleg mange batfgrarar som ikkje festar ded-
mannsknappen pa seg.

Sjofartsdirektoratet har foreslatt & innfgre eit krav
om dedmannsknapp pd mindre neringsfartgy med
utandgrs styreposisjon som stoppar framdriftsmaski-
neriet dersom fgraren av fartgyet fell over bord.

1.7.7 Vurdering av promillegrensa

Regjeringa vil ikkje foresla & endre dagens promille-
grense pa 0,8. Det blir vurdert som usikkert om ein re-
duksjon av promillegrensa vil ha den gnskte effekten i
form av feerre fritidsbatulykker og omkomne.

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

Havarikommisjonen si Kkartlegging av fritidsbat-
ulykker bekreftar dette inntrykket. I rapporten diskute-
rer kommisjonen kva ruspdverknad har 4 seie for foring
av fritidsbat. SHT meiner at det er behov for meir kunn-
skap om kvifor folk forer bat nar dei er moderat til tyde-
leg ruspaverka, for & kunne setje i verk malretta tiltak.
Regjeringa vil difor arbeide for et betre fakta- og statis-
tikkgrunnlag, sja kap. 8.1.2 i meldinga.

Rapporten viser at rus hovudsakleg er ein faktor ved
ulykkestypane grunnstgyting/kollisjonar og fall i sjgen
mellom bryggje og bét, og nar det dreier seg om ein ty-
deleg ruspaverknad (mellom 1 og 2 i promille). SHT vi-
ser til at erfaringar fra vegtrafikken med a redusere pro-
millegrensa kan ha positive resultat i form av feerre per-
sonskadar og dgdsulykker. Samtidig viser dei til ein stu-
die fra Skottland som konkluderer med at ein reduksjon
av promillegrensa (fra 0,8 til 0,5) ikkje medferte feerre
trafikkulykker, dd det ikkje blei innfert andre tiltak sam-
tidig, til demes auka promillekontroll. I Prop. 51 L
(2014-2015) er det slatt fast at ein allmennpreventiv ef-
fekt foreset eit auka kontrollnivd, noko som krev stgrre
ressursbruk. Det gar mellom anna fram at dei gkono-
miske ressursane som blir stilte til disposisjon for politi-
et, bor prioriterast pa ein slik mate at dei gir mest mog-
leg effektiv kamp mot kriminalitet og best resultat pa
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alle omrade politiet har ansvaret for. Denne vurderinga
er aktuell ogsa i dag og er eit argument som kan tale mot
ein reduksjon av promillegrensa.

1.7.8 Vurdering av bdtutleige

Utleige av fritidsbatar er 4 sja pa som ei forbrukarte-
neste som er regulert i produktkontrollova. Utleigarar
ma mellom anna vise aktsemd og treffe rimelege tiltak
for & hindre at utleigeverksemda medfearer helseskade.
Utleigarar skal gi informasjon slik at turistar som leiger
batar, blir i stand til & vurdere tryggleiken og eventuelt
sikre seg mot fare. Bdde kompetansekrav og krav til ut-
rusting gjeld for personar som skal leige bat.

SHT viser i rapporten til tilsynet DSB gjorde med til-
bydarar av batutleige i 2011, som mellom anna viste at
kunnskapen om produktkontrollova var lag. Regjeringa
vil arbeide for at NHO Reiseliv, Innovasjon Noreg, DSB,
Sjofartsdirektoratet og Fiskeridirektoratet skal vidarefeo-
re det haldningsskapande arbeidet overfor aktgrar som
driv med utleige av fritidsbatar.

Regjeringa vil vurdere om det ber stillast serskilde
krav til bade leigar og utleiegar av fritidsbatar. Eit slikt
krav kan til demes vere eit internasjonalt batfgrarbevis.

1.7.9 Obligatorisk smdbadtregister

Regjeringa meiner at dagens ordning med Red-
ningsselskapet sitt smabatregister kombinert med fri-
villig registrering av fritidsbatar over 7 meter i Skipsre-
gistrene (NOR) der det er gnske om realregistrering, er ei
formalstenleg laysing. Regjeringa har difor ikkje planar
om 4 innfere eit obligatorisk smabatregister pa no-
verande tidspunkt.

1.7.10  Nasjonal handlingsplan mot
fritidsbdtulykker

Istortingsmeldinga «Pa rett kurs» gar det fram at nar
detgjeld den farebyggjande sjatryggleiken, har regjerin-
ga som sitt hovudmal a redusere transportulykkene i
trdd med nullvisjonen. Nullvisjonen seier at det ikkje
skal skje ulykker med drepne eller hardt skadde i trans-
portsektoren. Ein slik nullvisjon gjeld og pa fritidsbat-
omradet.

Offentlege styresmakter, organisasjonar og frivillig-
heita bgr i enda stgrre grad enn i dag samordne innsat-
sen pa fritidsbadtomradet. Regjeringa har difor bedt Sjo-
fartsdirektoratet i samarbeid med Sakkunnig rad for fri-
tidsfartoy om & utarbeide ein nasjonal handlingsplan
mot fritidsbatulykker.

1.8 Okonomiske og administrative konsekvensar

Tiltaka som er beskrivne i meldinga, blir giennom-
forte innanfor gjeldande budsjettrammer og far ikkje
administrative konsekvensar a snakke om.
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2. Komiteens merknader

2.1 Generelle merknader

Komiteen, medlemmene fra Arbeider-
partiet, Asunn Lyngedal, Cecilie Myrseth,
Nils Kristen Sandtrgen og Terje Aasland,
fra Hoyre, Margunn Ebbesen, Guro Angell
Gimse, Karstein Eidem Logvaas og Tom-
Christer Nilsen, fra Fremskrittspartiet,
Morten @rsal Johansen og Bengt Rune
Strifeldt, fra Senterpartiet, Geir Adelsten
Iversen og lederen Geir Pollestad, fra
Sosialistisk Venstreparti, Torgeir Knag
Fylkesnes, fra Venstre, André N. Skjelstad,
og fra Kristelig Folkeparti, Steinar Reiten,
viser til Meld. St. 30 (2018-2019) Samhandling for betre
sjotryggleik. Komiteen viser til at stortingsmeldingen
er utarbeidet i trdd med vedtak nr. 84 av 29. november
2016, iforbindelse med at Stortinget behandlet Meld. St.
35(2015-2016) Pa rett kurs — Forebyggende sjosikkerhet
og beredskap mot akutt forurensning. Vedtaket hadde
folgende ordlyd:

«Stortinget ber regjeringa om & utarbeide ei stor-
tingsmelding om betre samhandling mellom alle aktgr-
ane ndr det gjeld forebyggande sjotryggleik og kystbe-
redskap. Meldinga skal ogsa omhandla ulykker knytt til
bruk av fritidsbat.»

Komiteen mener et hoyt sjgsikkerhetsniva, bade
for nerings- og fritidsfartgyer, er avhengig av god sam-
handling mellom offentlige myndigheter, organisasjo-
ner og enkeltindivider. Sentrale departementer er Ne-
rings- og fiskeridepartementet, Samferdselsdeparte-
mentet og Justis- og beredskapsdepartementet med til-
knyttede virksomheter. Videre har ulike organisasjoner,
foreninger og stiftelser viktige oppgaver knyttet til sjg-
sikkerhet, deriblant Redningsselskapet. Kontinuerlig,
systematisk og omfattende kontroll- og analysevirk-
somhet er ogsa en forutsetning for et hayt sjgsikker-
hetsniva. Nerings- og fiskeridepartementet, med Sjo-
fartsdirektoratet som utgvende etat, har ansvaret for a
legge til rette for sikker og klima- og miljgvennlig mari-
tim virksomhet for mannskap og skip. Sikker sjgtrans-
port og god fremkommelighet i norske farvann, samt
statlig beredskap mot akutt forurensing, er ogsa viktige
elementer i det kontinuerlige arbeidet med forebyggen-
de sjpsikkerhet. Dette er ansvarsomrader som ivaretas
av samferdselsdepartementet med Kystverket som ut-
gvende etat.

Komiteen viser til at i Norge foregar sjo- og
luftredningsaksjoner i et tett og velfungerende samspill
mellom ulike etater og organisasjoner, bade offentlige,
frivillige og private. Justis- og beredskapsdepartementet
har ansvaret for administrativ koordinering av red-
ningstjenesten. Ledelse og koordinering av sjg- og
luftredningsaksjoner blir utfert av hovedredningssen-

tralene i Bodg og pa Sola. Departementet har videre fag-
og budsjettansvar for redningshelikoptertjenesten. De-
partementet forvalter ogsa statens avtale med Telenor
om levering av ngd- og sikkerhetstjenesten til sjgs (kyst-
radiotenesten) og fra og med 2019 statens rammeavtale
med Redningsselskapet.

Komiteen vil uttrykke respekt og anerkjennelse
overfor personell som til daglig arbeider innenfor ulike
deler av norskredningstjeneste. Arbeidet ved hovedred-
ningssentralene og underliggende redningssentraler
preges av effektivitet, ro og hurtighet nar alarmen gar.
Mannskaper pa helikoptre, redningsskeyter og Kyst-
vaktfartgyer gjennomforer jevnlig sok- og redningsak-
sjoner under svert krevende ver- og lysforhold, der hgy
kompetanse i kombinasjon med mot og besluttsomhet
er avgjorende ndr liv skal reddes. Lange avstander, store
havomrader og begrenset infrastruktur for telekommu-
nikasjon i arktiske farvann bidrar ytterligere til & van-
skeliggjore redningsarbeid i norske havomrader. Ko-
miteen vil peke pa redningsaksjonen da reketraleren
Northguider grunnstette i Hinlopen-stredet nordgst pa
Svalbard i desember 2018, som et eksempel pa den
fremragende innsatsen som norsk redningspersonell
gjor under sveert krevende forhold.

Komiteen merkersegatarbeidet med meldingen
ikke har avdekket behov for endringer i ansvarsforde-
lingen mellom departementene eller endringer i sam-
virkemodellen. Komiteen merker seg videre at gjen-
nomgangen heller ikke har avdekket vesentlige mangler
i samhandlingen mellom offentlige og private aktgrer.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Fremskrittspartiet, Senterpartiet
og Sosialistisk Venstreparti viser til at kommu-
nene har en viktig rolle i beredskapen mot akutt foru-
rensing langs kysten. Norge har i dag ingen fagskole for
brann- og beredskapspersonell i kommunene, pa tross
av at Solberg-regjeringen siden 2015 har sagt at de gn-
sker & bygge en slik fagskole i Tjeldsund kommune
knyttet til Norges brannskole.

Disse medlemmer mener regjeringen svikter i
arbeidet med ny fagskole for brann og redning. Disse
medlemmer vil vise til budsjettproposisjonen for
2020 hvor det stdr at:

«(...) ngyaktig framdriftsplan og oppstartstidspunkt
for ny fagskule enno ikkje kan tidfestast».

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti har etterlyst en fremdriftsplan over lengre
tid, samt foreslatt at regjeringen kommer med en ny
melding til Stortinget om brann- og redningsetaten.

Komiteen viser til at det er besluttet  opprette et
Senter for oljevern og marint milje som skal ha delt lo-



kalisering mellom Svolver i Vigan kommune (kompe-
tansesenter) og Fiskebgl i Hadsel kommune. Senter for
oljevern og marint miljg skal bidra til at det blir utviklet
kommersielle tjenester og produkter innen oljevern og
marin forsgpling. Utviklingen av senteret skal skje i dia-
log med kommunene og regionalt neringsliv.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti merker seg at Senter for oljevern og marint
miljg, som skal vere et nasjonalt og internasjonalt le-
dende kompetansesenter for arbeidet med oljevern og
mot marin plastforsgpling, ble startet opp i februar
2018iSvolver.Disse medlemmer menerdeter vik-
tig 8 komme i gang med praktiske oppgaver, forskning
og utvikling innenfor senterets virkeomrade, og at det
haster med ogsé a etablere den praktiske delen av sente-
ret som skal veere pa Fiskebel.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet, Venstre og Kris-
telig Folkeparti, viser til oppdragsbrev fra Samferd-
selsdepartementet til Senter for oljevern og marint
miljg datert 6. januar 2020, der det heter:

«Det skal etableres testfasiliteter for oljeverntekno-
logi pé Fiskebgl som en del av Senter for oljevern og
marint miljg. Senter for oljevern og marint miljg vil fa et
oppdrag om a igangsette et forprosjekt i samarbeid med
Kystverket. I 2020 skal det videre arbeidet med dette
prioriteres.»

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti viser tilatdeti meldingen konstateres at det
har vert vurdert a fa pa plass en dispergeringsbered-
skap mot maritime utslipp siden 2015. Denne er forsin-
ket av at kystverkets helikoptre er forsinket med flere ar,
samt at nye drivstofftyper krever gkt innsats pa
forskning. Disse medlemmer ber regjeringen prio-
ritere dette hgyere enn det som er tilfelle i dag.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet, Venstre og Kris-
telig Folkeparti, viser til at Kystverket i arbeidet
med & bygge ut en statlig dispergeringsberedskap har
lyst ut pa anbud utvikling og anskaffelse av utstyr for &
pafore dispergeringsvaske fra helikopter. Tidsfrist for &
levere anbud i Doffin-portalen var 31. januar 2020.

2.2 Forebyggende sjasikkerhet og oljevernbered-
skap

Komiteen ertilfreds med at regjeringen har gjen-
nomfort flere tiltak for & bedre beredskapen mot akutt
forurensning til sje i omradene ved Svalbard. Dette om-
fatter blant annet tilfgring av mer oljevernutstyr og hoay-
net kompetanse til Sysselmannens fartgy, utbygging av
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sambandsnettet langs vestkysten av Svalbard, utred-
ning av samlokalisering av beredskapsutstyriLongyear-
byen og forskning pa konsekvenser av olje- og drivstoff-
utslipp i arktisk milje.

Komiteen merker seg at regjeringen har lagt til
grunn for arbeidet med forebyggende sjosikkerhet et
hovedmaél om at tallet pa transportulykker skal reduse-
res i trad med nullvisjonen i Nasjonal transportplan.

Komiteen merker seg videre at regjeringen i ar-
beidet med forebyggende sjasikkerhet vil prioritere en
utvidelse av tjenesteomradet til sjgtrafikksentralene pa
Vestlandet, utbygging av AIS basestasjoner pa Svalbard,
modernisering av eksisterende navigasjonsinfrastruk-
tur, utvikling og implementering av intelligente trans-
portsystemer for sjgfarten og videreforing av arbeidet
med sjokartlegging.

Komiteen merker seg at regjeringen har gitt Kyst-
verket i oppdrag a justere den navaerende depotstruktu-
ren for a sikre en optimal utnyttelse av statlig bered-
skapsmateriell.

2.3 Sikkerhet knyttet til skip og mannskap

Komiteen registrerer at det fra 1990 og fram til i
dag har veert en markant og gledelig nedgang i tallet pd
omkomne om bord pé fartgyer. Likevel viser tallene fra
2018 at Sjofartsdirektoratet registrerte 226 personska-
der og 10 dedsulykker dette dret. De fleste av dedsulyk-
kene skjedde om bord péa sma fiskefartoyer. Komite-
en mener dette viser at malrettet arbeid for bedre sjo-
sikkerhet fortsatt ma ha hey prioritet.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet, Senterpartiet og Sosialistisk Ven-
streparti visertil Sjgmannsforbundets bekymring for
at maritimt faglig personell i for liten grad blir lyttet til
ved dimensjonering av bemanning pa ferger. Dette gjel-
der seerlig bemanning som skal ivareta sikkerheten hvis
noe uforutsett skulle skje. Disse medlemmer un-
derstreker betydningen av den norske modellen og tre-
partsamarbeidet nar det gjelder a utvikle gode
prosedyrer knyttet til sikkerhet og bemanning av nor-

ske skip.

Komiteen merker seg at Justis- og beredskapsde-
partementet har det overordnede administrative sam-
ordningsansvaret for land-, luft- og sjgredning, men at
redningstjenesten er et samvirke mellom offentlige or-
ganer, frivillige organisasjoner og private virksomheter
og personer. Samvirkeprinsippet innebzarer at alle ak-
torer har et selvstendig ansvar for & sikre best mulig
samvirke bade i det forberedende arbeidet og under
redningsaksjoner.

Komiteen merker seg videre at nye redningsheli-
koptre av typen AugustaWestland AW 101 er under inn-
fasing til erstatning for Sea King-helikoptrene, og at det-



Innst. 203 S-2019-2020

te vil bidra til kortere responstid, gkt rekkevidde og bed-
re plass for evakuerte.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet, Venstre og Kris-
telig Folkeparti, merker seg at regjeringen i tillegg
til krav til sikkerhet og arbeidsmiljo i regelverket vekt-
legger gode arbeids- og levevilkar for sjofolk som viktig
for sjgsikkerheten. Flertallet merker seg videre at
Sjofartsdirektoratet i sine tilsyn kontrollerer at bestem-
melser i nasjonalt og internasjonalt regelverk om tek-
niske og operasjonelle krav til fartgy, rederier og
mannskap blir etterlevd. Dette omfatter ivaretakelse av
helse, sikkerhet, miljo og levevilkar.

Komiteen viser til at Sjefartsdirektoratet fra
1.juni 2017 etablerte nye metoder for & jobbe med et ri-
sikobasert tilsyn for skip. Formaélet er a sikre at direkto-
ratet retter sine ressurser mot de omradene der de gir
storst effekt for helse, milje og sikkerhet. Komiteen
mener at de endrede metodene for risikobasert tilsyn
for skip sikrer effektiv bruk av tildelte ressurser og bedre
effekt av tilsynsarbeidet, og stotter de endringene som
er gjort i Sjefartsdirektoratets arbeid pa dette omradet.

Komiteen vil likevel understreke viktigheten av
aten ny metodikk med risikobasert tilsyn ikke medfarer
svekkelse av Sjofartsdirektoratets rutiner nar det gjelder
oppfoelging av bestemmelsene om sikkerhetsbeman-
ning i forskrift om bemanning av norske skip. Komi-
teen har merket seg at Norsk Sjgoffisersforbund under
heringen om Meld. St. 30 (2018-2019) uttrykte bekym-
ring angaende dette. Komiteen viser til svar fra davee-
rende neringsminister Torbjorn Ree Isaksen, datert
12. mars 2019, pa skriftlig spgrsmal fra representanten
Sigbjorn Gjelsvik, der det heter:

«Det er rederienes ansvar a sgrge for at fartoyene til
enhver tid er bemannet for & handtere arbeids- og
beredskapsoppgaver. Sjgfartsdirektoratet godkjenner
bemanningen etter sgknad fra rederiet. Det er et krav at
tillitsvalgte involveres i forbindelse med sgknaden. Jeg
har i mgte med LOs maritime utvalg blitt gjort opp-
merksom pé at dette ikke alltid praktiseres. Jeg vil be
Sjofartsdirektoratet veere serlig oppmerksom pd at
dette er ivaretatt i sin behandling av sgknader.»

Og videre:

«Jeg er kjent med at det har vart diskusjon mellom
partene om fastsetting av bemanning pa ferger. Sjofarts-
direktoratet har igangsatt arbeid med kartlegging av
bemanningssituasjonen, samt en giennomgang av saks-
behandlingspraksis de senere ar. Rapporten fra sjo-
mannsorganisasjonene er et nyttig innspill til dette
arbeidet. Sjofartsdirektoratet vil pd bakgrunn av dette
vurdere behovet for tiltak.»

Komiteen girsin tilslutning til denne tilnermin-
gen og forventer at det er god og lgpende dialog mellom

departementet og Sjofartsdirektoratet for & sikre gode
saksbehandlingsrutiner ved fastsettelse av sikkerhets-
bemanning om bord pa norske skip.

Komiteen vil understreke viktigheten av et vel-
fungerende trepartssamarbeid som grunnlag for konti-
nuerlig utvikling av gode prosedyrer pa dette omradet,
som et ledd i arbeidet for bedre sjgsikkerhet.

Komiteen viser videre til hgringsuttalelsen fra
Det norske maskinistforbund, der viktigheten av & opp-
datere krav til sikkerhet ved implementering av nye og
miljgvennlige energibarere blir understreket. Komi-
teen stgtter dette.

2.4 Kystberedskap og sjoredning

Komiteen vil pdpeke og understreke den viktige
rollen Redningsselskapet har som en av barebjelkene i
den norske redningstjenesten. Beredskapen og kompe-
tansen som redningsskgytene og mannskapene om
bord representerer, er avgjgrende viktig for sikkerheten
til alle som har sitt arbeid pa sjgen langs norskekysten. I
tillegg til oppdragene som redningsskeytene utforer,
driver Redningsselskapet ogsa et omfattende forebyg-
gende og holdningsskapende arbeid for gkt sjgsikker-
het.

Komiteen mener at redningsaksjonen i mars
2019, da cruiseskipet Viking Sky kom i havsned pa Hust-
advika, viser effektiviteten i samvirkemodellen for
redningstjenesten. Den samlede innsatsen, ogsd fra
frivillige organisasjoner og enkeltpersoner som etabler-
te mottak pa land for evakuerte passasjerer fra skipet,
vakte internasjonal oppmerksomhet og anerkjennelse.
Komiteen vil likevel papeke at Viking Sky var sveert
ner ved 4 grunnstete, og at et forlis med stor sannsynlig-
het ville ha utviklet seg til en av de stgrste skipskatastro-
fene i norsk farvann i fredstid. Komiteen merker seg
at det i ettertid blant annet ble reist spersmal ved at
cruiseskip som trafikkerer norske farvann, ikke er palagt
a ha utstyr om bord for & kunne ta imot nedslep.
Komiteen merker segvidere at Statens havarikommi-
sjon for transport har iverksatt undersgkelser etter
hendelsen med Viking Sky, og at USA og Storbritannia
deltariundersgkelsene med sine respektive havarikom-
misjoner. Komiteen avventer ulykkesrapporten og
mener regjeringen bgr vurdere om konklusjonene i
rapporten gjor det nedvendig & fremme forslag om nye
krav til sikkerhet for cruiseskip i norske farvann.
Komiteen viser videre til at Direktoratet for
samfunnssikkerhet og beredskap (DSB) har evaluert
handteringen av Viking Sky-hendelsen, og at direktora-
tets evalueringsrapport ble overlevert til justis- og
beredskapsministeren den 4. februar 2020. Konklusjo-
nen er at redningsarbeidet fungerte svert godt, men at
det ogsa er leerdom & ta med fra nestenulykken. Komi-
teen merker seg at rapporten peker pa at Norge ikke
har en nasjonal plan for masseevakuering, og videre at
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rapporten anbefaler stgrre og samordnede gvelser for &
bedre beredskapen for masseevakuering av denne
typen.

Komiteen merker seg ogsd at innsatsen fra de fri-
villige i Hustadvika kommune blir omtalt i positive or-
delag i rapporten, og at direktoratet mener at myndig-
hetene ma vurdere om erfaringene fra mottakssenteret
i Brynhallen skal settes i system, slik at en kan bruke
denne modellen ved senere hendelser.

2.5 Nordomriadene

Komiteen vilunderstreke viktigheten avat Norge
deltar aktivt og inntar en lederrolle i det internasjonale
ogregionale samarbeidetiIMO og Arktisk rad for a sikre
et hoyt sikkerhetsniva i polare omrader og for a hevde
norske interesser i nordomradene. Komiteen merker
seg at regjeringen gjennom samarbeidet i IMO har gvd
patrykk for 4 f4 pa plass globale kjgreregler for skipsfart
i polare farvann. Et viktig mal ble nadd da IMO vedtok
Polarkoden ved resolusjon av november 2014 om trygg-
het og resolusjon av mai 2015 om miljg, med ikrafttre-
delse 1.januar 2017.Komiteen er tilfreds med at nor-
ske myndigheter derved har spilt en viktig rolle for & gke
sjosikkerheten og forebygge miljokatastrofer i polare
farvann. Komiteen ervidere tilfreds med at Norge har
en aktiv padriverrolle i den bredt sammensatte arbeids-
gruppa PAME (Protection of the Arctic Marine Environ-
ment) i Arktisk rdd, og at PAME de siste drene har eta-
blert seg som et godt forum for diskusjon om arktisk
skipsfartspolitikk.

Komiteen vil understreke viktigheten av a styrke
infrastrukturen for bredbdndskommunikasjon i Arktis
som en del av arbeidet med okt sjgsikkerhet. Komite-
en merker seg at Space Norway siden 2015 har arbeidet
med 4 etablere et system med to satellitter som skal gi
degnkontinuerlig dekning for bredbandskommunika-
sjon nord for 65. breddegrad, og at staten vil ga inn med
egenkapital pa rundt 1 mrd. kroner hvis selskapet klarer
a forhandle fram avtaler som gir et forretningsmessig
lennsomt prosjekt. Komiteen merker seg videre at
Kystverket har installert maritim bredbandsradio
(MBR) om bord pé alle fartgyer med oljevernutstyr, der-
iblant sysselmannsskipet MS Polarsyssel, og pa AIS ba-
sestasjoner pa Svalbard. Komiteen er tilfreds med at
arbeidet med a videreutvikle og utvide MBR-nettverket
og tilherende tjenester pa Svalbard fortsetter.

Komiteen merker seg at det i de senere ar har
skjedd en betydelig styrking pa rednings- og bered-
skapsomradet pa Svalbard, og at Longyearbyen i dag
fremstar som en plattform for redning og beredskap.
Komiteen merkersegvidere at Sysselmannen er i dia-
log med andre beredskapsaktgrer om & vurdere samlo-
kalisering av utstyr i Longyearbyen. Sett i lys av den sta-
dig okende aktiviteten i farvann rundt Svalbard og i
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nordomradene generelt mener komiteen at dette er
en gnsket utvikling som ma viderefores.

Komiteen viser til SARINOR I og I, som er to om-
fattende utredningsprosjekter om beredskap i arktiske
strgk finansiert av Utenriksdepartementet og naringen
i fellesskap. Hovedmalet for SARINOR 2 har vert & kart-
legge dagens beredskap mot akutt forurensning og ved
bergingsoperasjoner, identifisere behov og definere
fremtidens beredskapslgsninger for nordomradene.
Komiteen viser til at det i utredningen framkommer
at den store veksten i cruiseaktiviteten i polare farvann
har skjedd «uten at den grunnleggende infrastrukturen
legger til rette for & drive innenfor den samme risi-
koramme som en kan forvente pd Fastlands-Norge».

Komiteen merker seg at Kystverket i samarbeid
med Sysselmannen har etablert et beredskapsdepot for
oljevernutstyr i Longyearbyen, og at noe beredskapsut-
styr ogsa er plassert i Ny-Alesund.

Komiteens flertall, medlemmene fra
Hoyre, Fremskrittspartiet, Venstre og Kris-
telig Folkeparti, merker seg at sjgsikkerhet i nord-
omradene gis hey prioritet av regjeringen, og at
styrking av sikkerhet og beredskap knyttet til gkt aktivi-
tetinord er et innsatsomrade bade i nordomradestrate-
gien som regjeringen la frem i 2017, og i den varslede
nordomrademeldingen som skal legges frem hgsten
2020.

Komiteen merker segatregjeringen mener deter
viktig a fa implementert Polarkoden i skipsfarten i pola-
re farvann, og er enig i dette. Komiteen ser at en slik
implementering er krevende, og merker seg at Arktisk
rad ved arbeidsgruppen PAME i 2017 etablerte et Arctic
Shipping Best Practice Forum for a lette dette arbeidet.
Komiteen merkersegvidere at SarEx-gvelsenei2016,
2017 og 2018 har vist at redningsutstyret om bord i skip
som trafikkerer polare farvann, trenger oppgradering,
og at kompetansen til sjgfolkene om bord ma styrkes.
Q@velsene har ogsa vist at regelverket for redningsmidler
er preget av tekniske og funksjonsmessige krav, og at
det er behov for & tillegge den menneskelige faktoren
okt fokus for 4 bedre overlevelsesevnen ved skipsulyk-
ker i polare farvann.

Komiteen vil videre understreke viktigheten av &
satse pa maritim kompetanse og viser til at gkt aktivitet
inordomradene gker behovet for maritim arktisk kom-
petanse.

Komiteen viser til at Sopra Steria i 2015, p& opp-
drag fra Nerings- og fiskeridepartementet, utforte en
utredning om behovet for a opprette et arktisk maritimt
kompetansesenter for & imgtekomme behovet for god
og oppdatert maritim arktisk kompetanse. Rapporten
og hgringsuttalelsene konkluderte med at det er behov
for & bedre koordineringen mellom de ulike utdan-
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ningsmiljoene ved a etablere en samhandlingsplatt-
form, en sakalt arktisk maritim kompetansenode. Ko -
miteen merker seg at regjeringen vil etablere en ark-
tisk maritim kompetansenode under ledelse av Mari-
timt Forum, og stgtter dette. Komiteen vil understre-
ke viktigheten av at samordning og koordinering av
arbeidet med & styrke arktisk maritim kompetanse tar
utgangspunkt i innmeldte problemstillinger, utfordrin-
ger og behov fra aktgrer i skipsfartsnaringen. Maritimt
Forum representerer denne naringen, og Maritimt For-
um Nord har hestet verdifull erfaring gjennom a lede
prosjektene SARINORD, SARex og SARex Svalbard. A
plassere ledelsen av arktisk maritim kompetansenode
hos Maritimt Forum vil sikre en erfaringsbasert, prak-
tisk og naeringsrettet tilnerming til arbeidet med 4 ko-
ordinere og samordne styrking av arktisk maritim kom-
petanse.

Universiteter, fagskoler og videregaende skoler blir
viktige deltakere i kompetanseplattformen for & kunne
levere denne kompetansen.

2.6 Sikkerhet pa fritidsbater

Komiteen merker seg at bade offentlige myndig-
heter og et stort antall organisasjoner arbeider mélret-
tet for & redusere tallet pa ulykker med bruk av fritids-
bat. Neerings- og fiskeridepartementet, Samferdselsde-
partementet og Justis- og beredskapsdepartementet
med tilhgrende etater har et ansvar for sikkerheten til
sjos ved bruk av fritidsbater. Komiteen merker seg at
regjeringen anser at ansvarsfordelingen mellom disse er
klart definert, og at rolleforstdelsen er god. Komiteen
merker seg videre at det er etablert et sakkyndig rad for
fritidsfarteyer under ledelse av Sjofartsdirektoratet og
Kystverket, der organisasjoner og offentlige myndig-
heter er representert.

Komiteen viser til at det er gjennomfort to storre
undersgkelser med kunnskapsinnhenting om trender,
utviklingstrekk og ulykker og hendelser med fritidsba-
ter i 2018, henholdsvis Batlivsundersgkelsen til Konge-
lig Norsk Batforbund (KNBF) og en kartlegging av ulyk-
ker med fritidsbater utfart av Statens havarikommisjon
for transport (SHT). Komiteen merker seg at regjerin-
gen vurderer det slik at disse to undersgkelsene inne-
berer at det ikke har vart behov for en egen sjgsikker-
hetsanalyse pa fritidsbatomradet i forbindelse med ut-
arbeidelsen av Meld. St. 30 (2018-2019).

Komiteen merker seg at undersgkelsen utfart av
SHT viser at det i perioden 2008-2017 har veert omtrent
1200 ulykker og hendelser med fritidsbéter i snitt per
ar, og at det samlede ulykkestallet viser en gkende trend
i tidrsperioden. Dette ma delvis ses i sammenheng med
at det har blitt flere fritidsbater i det samme tidsrom-
met. I tidrsperioden 2008-2017 var det 367 omkomne,
og 23 personer omkom i fritidsbatulykker ogsa i 2018.
To av ulykkene i 2018 er ikke tatt med i analysegrunnla-
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get pa grunn av utilstrekkelig informasjon. Ulykkestal-
lene for 2018 viser at 11 personer omkom ved kantring
eller fall over bord, 4 etter grunnsteting eller kollisjon og
4 etter 4 ha falt i sjpen mellom fortgyd bat og brygge.
Mens omkomne etter kantringer og fall over bord antas
ikke & ha vert ruspavirket, var rus en medvirkende arsak
ved dedsulykker som folge av grunnsteting og kollisjon
og fall mellom fortayd bat og brygge dette aret (8 av 21
omkomne). De fleste av de omkomne i disse ulykkene
hadde en promille betydelig over promillegrensen til
sjos (0,8 promille for foring av fritidsbater under 15 me-
ter).

Nar det gjelder ssmmenhengen mellom rus og fri-
tidsbatsulykker, viser komiteens flertall, med-
lemmene fra Hoyre, Fremskrittspartiet,
Senterpartiet, Venstre og Kristelig Folke-
parti, til rapporten fra SHT, side 14, der dette omtales
slik:

«Erfaringene fra veitrafikk med & endre promille-
grense viser at reduksjon av promillegrensen til 0,2 kan
ha positive resultater ved at det blir fzerre personskader
og dedsulykker. Samtidig viser erfaringene fra Skottland
atdet & redusere promillegrensen ikke uten videre med-
forer en reduksjon av ulykker sé fremt ikke andre tiltak
samtidig innfores, slik som gkt promillekontroll av fri-
tidsbatforere.

Et spersmaél er hvilke likheter og ulikheter det er
mellom de som kjorer bil i ruspavirket tilstand og de
som forer bét i ruspavirket tilstand. For & kunne iverk-
sette malrettede tiltak, mener SHT det er nedvendig
med mer kunnskap om hvorfor folk farer bat nar de er
moderat til tydelig ruspavirket.»

Flertallet merker seg at regjeringen pa dette
grunnlaget ikke vil foresld a endre dagens promillegren-
se pd 0,8 promille, da det blir vurdert som usikkert om
en reduksjon av promillegrensen vil ha den gnskede ef-
fekten i form av feerre fritidsbatulykker og omkomne.

Komiteen merker seg at regjeringen i trad med
konklusjonene i rapporten fra SHT vil be om at Sjgfarts-
direktoratet i samarbeid med relevante etater og orga-
nisasjoner  utarbeider et bedre fakta- og
statistikkgrunnlag knyttet til ulykker med fritidsbater.
Komiteen meneratinnhenting av mer kunnskap om
hvorfor folk ferer bat i ruspavirket tilstand, og dataseri-
er over tid som kartlegger ruspavirkning som en mulig
medvirkende faktor ved batulykker, mé gis prioritet i
dette arbeidet. Komiteen viser til det svenske lovver-
ket, som fastsetter en differensiert promillegrense der
grensen for forere av fritidsbater som kan oppna fart
over 15 knop eller som er over ti meter, er 0,2 promille.
Komiteen meneratensammenligning av ulykkesfre-
kvens over tid for hurtiggdende fartgyer i Norge og Sve-
rige der ruspavirkning er en medvirkende arsak, ber
inngaiarbeidet med & utarbeide et bedre faktagrunnlag
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angdende sammenhengen mellom ruspavirkning og
ulykker med fritidsbater.

Komiteen viser til at dagens lovverk skiller mel-
lom neringsfartgyer og fritidsbater, som er regulert
henholdsvisilov om skipssikkerhet oglov om fritids- og
smabéter. Komiteen merker seg at det i noen sam-
menhenger kan vare usikkert om fartgyer brukes i nze-
ringsvirksomhet, med den folge at det ogsa er usikkert
hvilken lov som gjelder. Komiteen merker seg videre
at regjeringen derfor vil revidere fritids- og smabétlo-
ven, blant annet for & klargjgre forskjellen mellom nae-
ringsfartgyer og fritidsbater, og stotter dette.

Komiteen viser til at SHT etter Hugin-ulykken i
Harstad i februar 2017 anbefalte at Sjofartsdirektoratet
burde innfore serskilte kompetansekrav for forere av
hurtiggdende farteyer med inntil tolv passasjerer. Kon-
kret anbefaler SHT et eget kurs for fgrere av fartgy i nee-
ringsvirksomhet som gjor over 35 knop. Komiteen
finner det interessant at en klar majoritet av béteiere
som har respondert i bétlivsundersgkelsen gjennom-
fort av KNBF i 2018, er enig i at det bgr innfores et eget
hurtigbatsertifikat. Komiteen viser videre til at Red-
ningsselskapet under hgringen om Meld. St. 30 (2018-
2019) uttrykte et sterkt gnske om at det blir innfort et
eget hgyhastighetssertifikat for fritidsbater fra 40 knop.
Komiteen merker seg at regjeringen vil vurdere om
det bgr innfgres et eget teoretisk og praktisk kurs for fa-
rere av fritidsbater som kan oppna sterre fart enn 50
knop, og statter dette. Komiteen imegteser en rask av-
Kklaring av dette spgrsmalet.

Komiteen viser til at en klar majoritet av bateiere
som har respondert i batlivsundersgkelsen gjennom-
fort av KNBF i 2018, er enig i at det ber innferes pdbud
om dgdmannsknapp for hurtiggdende bater. Komite-
en merker seg at regjeringen vil vurdere et krav om
dedmannsknapp og bruk av denne i motorbater, og
stotter dette.

Komiteen viser til kartleggingen av fritidsbat-
ulykker gjennomfert av SHT, som viser at hver fjerde
omkomne i 2018 var en utenlandsk turist som hadde
leid bat. De som omkom, hadde liten erfaring med a fore
bat under de rddende forholdene. Komiteen merker
segat omtrent 15 pst. av fritidsbatulykker med omkom-
ne de siste ti arene har vaert knyttet til utleie eller fiske-
turisme. Komiteen merker seg videre at regjeringen
vil vurdere om det bar stilles serskilte krav til bade leier
og utleier av fritidsbater, og at dette arbeidet nd er igang-
satt av Sjofartsdirektoratet. I arbeidet skal det vurderes
om utleie av fritidsbat er regulert pa en slik mate at sik-
kerheten for leietaker er tilstrekkelig ivaretatt. For a fa et
godt kunnskapsgrunnlag skal Sjefartsdirektoratet sam-
arbeide med Direktoratet for ssmfunnssikkerhet og be-
redskap og Fiskeridirektoratet. Komiteen viser til hg-
ringsuttalelsen fra Redningsselskapet, der det blir anbe-
falt at havfisketurister skal kunne bruke VHF pa eiers li-
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sens, forutsatt at eier har gitt grunnopplering til leieta-
ker. Komiteen mener at det vil vere naturlig &
vurdere dette som en del av arbeidet med utredningen
som Sjofartsdirektoratet nd er i gang med.

Komiteen viser til at Redningsselskapet i dag dri-
ver et frivillig register av smabater, og at det er anledning
til frivillig registrering av fritidsbater mellom 7 og 15
meter i Sjofartsdirektoratets skipsregister. Komiteen
merker seg at regjeringen pa dette grunnlag ikke har
planer om & innfore et obligatorisk smabdtregister pa
naverende tidspunkt, og at Redningsselskapet i sin hg-
ringsuttalelse er enig i dette.

Komiteens medlemmer fra Arbeider-
partiet og Sosialistisk Venstreparti visertilat
21 mennesker omkom i ulykker med fritidsbati 2018 og
28 omkom i 2019. Alkohol var en medvirkende arsak i
minst atte av ulykkene i 2018, mens russtatus er ukjent
iniavulykkene.Disse medlemmer menerdeter pa
tide & harmonisere promillegrensen for batfgrere med
promillegrensen pa vei, og begrunner dette med faren
for liv og helse. Det er imidlertid ingen grunn til & senke
promillegrensen hvis dette ikke folges opp fra myndig-
hetene slik at det blir en reell oppdagelsesrisiko. Skal vi
sikre at feerre dor i rusrelaterte ulykker pa sjgen, er det
behov for en holdningsendring, og disse medlem-
mer ber regjeringen synliggjore at den mener alvor
med en nullvisjon for drepte pa sj@en.

Disse medlemmer fremmer pd denne bak-
grunn fglgende forslag:

«Stortinget ber regjeringen endre dagens promille-
grense for fering av fritidsbat under 15 meter fra 0,8 pro-
mille til 0,2 promille.»

Disse medlemmer viser tilatdet siden 2010 har
veert krav til batfererbevis for a fore fritidsbater med
lengde over 8 meter eller motor pa over 25 hk. Kravet
gjelder for alle som er fodt i 1980 eller senere. Batforerbe-
viset baserer seg pa en teoretisk prove, og det stilles i dag
ingen krav til praktisk kompetanse. For 4 fore fritidsbat i
sterrelsen fra 15 til 24 meter ma man ha fritidsskipper-
sertifikat. Mange béter har i dag stor motorkraft, og Bat-
livsundersgkelsen fra 2018 viser at trenden er at det blir
flere fritidsbater med heyt farts- og skadepotensial. Dis-
se medlemmer merker seg at Redningsselskapet
foreslar at det ber innferes et hoyhastighetssertifikat for
fritidsbater fra 40 knop, med bade et teoretisk og praktisk
kurs. Disse medlemmer stgtter dette og mener pri-
mert grensen ber settes pa 40 knop, men ser at det kan
vere grunner til at grensen skal heves noe, og ber derfor
regjeringen vurdere dette n&rmere.

Ethgyhastighetssertifikat med en praktisk prove for
forere av raske béter vil kunne gi batfgrere av hgyhastig-
hetsbater den nedvendige kompetansen og dermed
trygge den enkelte forer og andre sjgfarere. Samtidig ma
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ikke grensen settes for lavt, slik at terskelen for & kunne
fore bat blir hgyere for folk flest.

Disse medlemmer fremmer pad denne bak-
grunn fplgende forslag:

«Stortinget ber regjeringen innfgre et hgyhastig-
hetssertifikat som krever bade en teoretisk og en prak-
tisk prove.»

Komiteens medlemmer fra Senterparti-
et onsker gkte krav til foring av raske fritidsbater. Det
gjelder strengere krav til opplering, batfererprove og
promillegrense.Disse medlemmer mener regjerin-
gen pa faglig grunnlag ma fastsette hvor grensen for a
utlgse sarlige tiltak settes.

Disse medlemmer fremmer folgende forslag:

«Stortinget ber regjeringen legge frem forslag til
skjerpede regler for a fore raske fritidsbter, som f.eks.
eget sertifikat, krav om praktisk opplering og pragve og
redusert promillegrense til 0,2 promille.»

3. Uttalelse fra transport- og kommunika-
sjonskomiteen

Transport- og kommunikasjonskomiteens med-

lemmer slutter seg til neringskomiteens utkast til inn-

stilling til Meld. St. 30 (2019-2020) og har ingen ytterli-
gere merknader.
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4. Forslag fra mindretall

Forslag fra Arbeiderpartiet og Sosialistisk Venstre-
parti:

Forslag 1

Stortinget ber regjeringen endre dagens promille-
grense for foring av fritidsbat under 15 meter fra 0,8 pro-
mille til 0,2 promille.

Forslag 2

Stortinget ber regjeringen innfore et hgyhastighets-
sertifikat som krever bade en teoretisk og en praktisk
prove.

Forslag fra Senterpartiet:
Forslag 3

Stortinget ber regjeringen legge frem forslag til
skjerpede regler for a fore raske fritidsbater, som f.eks.
eget sertifikat, krav om praktisk opplering og prave og
redusert promillegrense til 0,2 promille.

5. Komiteens tilrdding

Komiteens tilrading fremmes av en samlet komité.

Komiteen har for gvrig ingen merknader, viser
til meldingen og rader Stortinget til & gjore folgende

vedtak:

Meld. St. 30 (2018-2019) — Samhandling for betre
sjotryggleik — vedlegges protokollen.

Oslo, i neringskomiteen, den 19. mars 2020

Geir Pollestad

leder

Steinar Reiten

ordferer
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