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1 Innledning

P4 vegne av Neerings- og fiskeridepartementet sender Kystverket og Sjafartsdirektoratet
forslag til endringer i forskrift 29. mai 2013 nr. 538 om sikring av havneanlegg (forskrift om
sikring av havneanlegg), og forskrift om 22. juni 2004 nr. 972 om sikkerhet, pirat- og
terrorberedskapstiltak og bruk av maktmidler pa skip og flyttbare boreinnretninger
(sikkerhetsforskriften) pa hgring.

Forslaget innebeerer at norske og utenlandske passasjerskip i innenriksfart i Norge som
tilbyr overnatting og som er sertifisert for 500 passasjerer eller mer, omfattes av det
internasjonale regelverket om maritim sikring. | tillegg omfattes havneanlegg som anlgpes
av denne typen skip. Dette vil i dag gjelde for kystruten som opererer i rutetrafikk i henhold
til Kystruteavtalen i Norge.

Fristen for & sende inn hgringssvar er 19 mars 2026.

Forslaget er tilgjengelig pa Kystverkets hjemmeside, og haringen er &pen for alle. Send
gjerne merknader til forslaget via var hgringsside pa

https://www.kystverket.no/regelverk/horinger/. Eventuelt kan man sende merknader pa
epost til post@kystverket.no eller per post til Kystverket, Postboks 1502, 6025 Alesund.

Vennligst merk svaret med var referanse 2025/4951

Spgrsmal om forslaget kan rettes til:
Lina B. Rgssevold
lina.b.rossevold@kystverket.no / 41 24 01 77

2 Bakgrunnen for forslaget

2.1 ISPS-regelverket

ISPS-regelverket er gjennomfart i norsk rett etter Forordning (EF) nr. 725/2004 av 31. mars
2004 om forbedret sikkerhet for fartgy og havneanlegg. Formalet med regelverket er &
redusere sarbarheten og etablere forebyggende sikringstiltak om bord pa fartgy og i havner
for & unnga terrortrusler og andre kriminelle handlinger, og pa den maten gke tryggheten til
passasjerer, mannskap og befolkningen for gvrig, samt materielle verdier.

Regelverket stiller bl.a. krav til at rederier og havneanlegg gjennomfarer risiko- og
sikkerhetsvurderinger, etablerer sikkerhetsplaner og oppretter sikkerhetsansvarlige om
bord pa skip og i havner.

Forordningen er gjennomfart i forskrift om sikring av havneanlegg og sikkerhetsforskriften.
ISPS-koden (International Ship and Port facility Security code) del A og deler av
veiledningen i del B gjgres gjeldende gjennom forordningen, og ligger som vedlegg til
denne.

Det som i denne hgringen omtales som ISPS-regelverket omfatter forordningen inkludert
ISPS-koden, SOLAS (The Safety of Life at Sea Convention) kapittel XI-2 og de to nevnte
forskriftene.
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ISPS-regelverket danner et system for maritim sikring, og beskriver tre maritime
sikringsnivaer. Sikringsniva 1 beskriver grunnsikringen. Dette er nivaet skip og
havneanlegg opererer pa i en normalsituasjon, hvor et minimum av sikringstiltak skal
opprettholdes til enhver tid. Ved niva 2 og 3 skal ytterligere sikringstiltak iverksettes pa
grunn av en gkt risiko eller det er sannsynlig eller neert forestaende at en trusselhendelse
vil inntreffe.

Sjefartsdirektoratet fastsetter sikringsnivaet for norskflaggede skip og utenlandskflaggede
skip som anlgper norske havner. Kystverket fastsetter sikringsnivaet for havneanleggene
som betjener denne skipsfarten. Begge etatene har ansvar for at det giennomfgres kontroll
av etterlevelse av kravene som stilles i ISPS-regelverket. Regelverket gir bade
myndigheter, skip og havneanlegg et verktgy for & handtere risiko ogsa i situasjoner nar
denne er forhgyet.

2.2 Hvorfor innfgre ISPS-regelverket for innenrikstrafikk og havneanlegg

Det norske ISPS-regelverket gjelder i dag kun for fartgy som seiler internasjonalt og havner
som betjener internasjonal skipstrafikk. Etter forordningens artikkel 3.3 skal
medlemsstatene minst hvert femte ar, gjennomfgre en sikringsrisikoanalyse og pa
bakgrunn av denne, beslutte om og i hvilket omfang skip i innenriksfart og havneanlegg
som betjener disse skal omfattes av ISPS-regelverket.

Artikkelen 3.3 lyder som fglger (norsk uoffisiell oversettelse, konsolidert versjon):

“EQS-statene skal, etter en obligatorisk vurdering av sikkerhetsrisikoen, beslutte i hvilket
omfang de senest 1. juli 2007 skal anvende bestemmelsene i denne forordning pa andre
kategorier av fartgyer i innenriksfart enn dem som er omtalt i nr. 2, deres rederier og de
havneanleggene som betjener dem. Det generelle beredskapsnivaet bar ikke settes i fare
ved en slik beslutning.

E@S-statene skal underrette ESA om slike beslutninger nar de vedtas, samt den periodiske
revisjonen av dem, som skal finne sted minst hvert femte ar.”

Artikkel 3.3 ma ogsa forstas pa bakgrunn av hovedmalet med forordningen, som er a
innfare og iverksette tiltak innenfor EU og E@S for & bedre sikkerheten for fartay som
brukes bade i internasjonal handel og nasjonal skipsfart, samt tilhgrende havneanlegg, mot
trusselen fra forsettlige ulovlige handlinger, jf. artikkel 1.1.

Forordningens virkeomrade er primzert skip som benyttes i internasjonal skipsfart og de
havneanleggene som betjener dem, men skip i innenriksfart er ogsa omtalt blant annet i
forordningens formal i artikkel 1. | fortalen til forordningen? fremgar det videre at sikkerheten
bar bedres for fartgy i innenriksfart, seerlig passasjerfartgy, og havneanlegg som betjener
dem.

Pa bakgrunn av forpliktelsene i forordningens artikkel 3.3. ble det bl.a. i 2013 lagt frem en
sikringsrisikoanalyse, som resulterte i at Sjgfartsdirektoratet fastsatte et nytt kapittel 6 i
sikkerhetsforskriften for sikring av rutegaende passasjerskip i innenriks fart som tilbyr

1 Forordningens fortale nr. 7) Utover fartayer som benyttes i internasjonal skipsfart og de
havneanleggene som betjener dem, bgr sikkerheten bedres for fartgyer i innenriksfart i EQS-
omradet samt tilharende havneanlegg, seerlig for passasjerfartayer, pa grunnlag av det store antall
menneskeliv som settes i fare gjennom slik trafikk.
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overnatting. Kapittel 6 stiller bl.a. krav til at rederiene gjennomfgrer en risikoanalyse,
etablerer en beredskapsplan, sgrger for adgangskontroll og tilsyn med bagasje.
Vurderingene fra 2023 medfgrte ikke tiltak for havneanleggene som betjener den aktuelle

skipstrafikken.

| 2020/2021 ble det gjennomfart en ny sikringsrisikoanalyse for norsk innenrikstrafikk, og
havneanlegg som betjener denne trafikken. Analysen ble gjennomfart av Forsvarets
forskningsinstitutt (FFI), pa bestilling av Sjgfartsdirektoratet i samarbeid med Kystverket.
Analysen vurderte risiko for innenriks sjgtransport ved tilsiktede ugnskede handlinger. Pa
bakgrunn av analysen ga FFI sin vurdering av hvorvidt ISPS-regelverket bar gjgres
gjeldende for hele eller deler av norsk innenriks sjgfart, og det ble gitt anbefalinger om
eventuelle risikoreduserende tiltak, bade for innenriks sjgtransport og for havneanlegg som
betjener passasjerskip som tilbyr overnatting og hvor fartgyet har passasjerkapasitet starre
eller lik 500 passasjerer.

Det ble i rapporten pekt pa at Norge er avhengig av innenriks sjgtransport i bade pa

nasjonalt niva og individniva. Sjgtransporten skal blant annet sarge for forsyninger, logistikk

og passasjertransport.

Det ble videre pekt pa at passasjerskip generelt og passasjerskip med sakalt «roll-on-roll-
off (RORO)»-kapasitet spesielt, har hagyest risiko for a bli utsatt for terrorangrep og grove
voldshandlinger. Utover fartayer som benyttes i internasjonal skipsfart og de
havneanleggene som betjener dem, anbefales det at sikkerheten bedres for fartgyer i
innenriksfart i ES-omradet samt tilharende havneanlegg, seerlig for passasjerfartayer
Sikringsrisikoanalysen og anbefalingene til FFI dannet deretter grunnlag for
Sjofartsdirektoratets og Kystverkets (heretter fagetatenes) utredning av hvilke
konsekvenser denne risikoen burde fa for innenriks sjgtransport.

I lys av Russlands invasjon i Ukraina og trusselvurderinger knyttet til maritim
sikkerhetstruende aktivitet, vurderer etatene at innfgring av ISPS-regelverket er aktuelt.
FFIrapporten viser til studier der den maritime sektoren utgjar en liten andel av tidligere
registrerte angrep og at skip er vanskeligere tilgjengelige enn landbaserte mal. Imidlertid
fremhever rapporten av maritim terrorisme kan karakteriseres som «spillover» fra mer
generell terrorisme pa land, og at terrortrusselen mot maritim sektor derfor vil fglge den
generelle terrortrusselen. Passasjerskip generelt og roro-trafikken er ifalge FFI-rapporten
mest utsatt. Fartgyene er ofte lett tilgjengelige for allmennheten, kan romme mange
mennesker og har faste rutetider. | mange tilfeller kan det vaere lengre responstid far
nadetater. Etatene legger vekt pa at dette kan fa betydning for alvorsgraden og
konsekvenser for mennesker og verdier. Etatenes vurdering er at effektive sikringstiltak vil
kunne hindre ugnskede hendelser, og anbefaler derfor & innfare ISPS-regelverket
passasjerskip og havneanlegg i trad med forslaget i hgringsnotatet.

3 Gjeldende rett

3.1 Havneanlegg

ISPS-regelverket gjelder i dag for alle havneanlegg som betjener fglgende skip i
internasjonal fart:

a) Passasjerskip, herunder hurtiggaende passasjerskip,
b) lasteskip, herunder hurtiggdende lasteskip, med bruttotonnasje 500 eller mer, og
c) flyttbare boreinnretninger som forflyttes ved hjelp av eget fremdriftsmaskineri.
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Alle skip som har et internasjonalt sikringssertifikat (International Ship Security Certificate -
ISSC) regnes til enhver tid for & veere i internasjonal fart i henhold til dagens forskrift om
sikring av havneanlegg.

Skip med ISSC omfattes av kravene i ISPS-regelverket som gjelder for fartgy. Hvis skipet
har ISSC, innebeaerer det at ogsa havneanleggene ma ha et sikringsregime pa plass for at
de skal kunne motta disse skipene. Det er kun havneanlegg som er godkjent av Kystverket
og som har gjennomfart kravene i ISPS-regelverket som har anledning til & motta skip med
ISSC.

Alle havneanlegg som omfattes av ISPS-regelverket skal godkjennes av Kystverket. Til
grunn for godkjenning ligger en sarbarhetsvurdering (PFSA — Port Facility Security Plan,
heretter sikringsrisikoanalyse), i henhold til forskrift om sikring av havneanlegg. Videre ma
hvert havneanlegg ha en sikringsplan (PFSP — Port Facility Security Plan).

Sikringsrisikoanalysen skal identifisere og analysere relevant risiko for utilsiktede hendelser
for havneanlegget, sett opp mot regelverkets formal. Sikringsplanen skal beskrive alle
sikringstiltak som havneanlegget skal giennomfagre etter regelverket, i tillegg til tiltak
identifisert i analysen. Planene skal revideres minimum hvert femte ar, eventuelt far hvis
det oppstar starre endringer som krever revisjon.

Regelverket stiller krav til adgangskontroll, overvakning, kontroll av gods og kontroll av
forsyninger. Det stilles ogsa krav til visitasjon av personer og medbrakt bagasje, samt
gjennomsgk av kjaretay pa en fastsatt frekvens, for a hindre at gjenstander som kan skade
skip eller havneanlegg blir brakt inn i havneanlegget. I tillegg til obligatoriske krav til sikring
etter regelverket, kan det ogsa stilles krav til tiltak som identifiseres i sikringsrisikoanalysen.

Nar havneanlegget er ISPS-godkjent vil det veere krav til periodiske aktiviteter som gvelse,
trening og internrevisjon, i tillegg til oppleering og avvikshandtering.

Selv om regelverket er likt for alle havneanlegg vil det likevel vaere behov for tilpasning og
dimensjonering av sikringstiltak basert pa resultater fra sikringsrisikoanalysen, omfang av

person- og vareflyt samt hvilke operasjoner det enkelte havneanlegg skal godkjennes for.

Et havneanlegg som for eksempel ikke handterer gods, skal heller ikke ha sikringstiltak for
dette.

Det er pr i dag 6142 havneanlegg i Norge som er godkjent av Kystverket, og som har
iverksatt sikringstiltak som kreves for a betjene skip i internasjonal fart. Av de
havneanleggene som vil omfattes av forslaget, betjener de fleste allerede skip i
internasjonal fart og er godt kjient med ISPS-regelverket. Bare tre av dem har pr. i dag ikke
ISPSgodkjenning.

3.2 Skip

For skip har ISPS-regelverket sitt utgangspunkt i SOLAS kapittel XI-2 og ISPS-koden.
Gjennom forordningen palegges E@S/EFTA-statene & gjennomfare det internasjonale

2Pr.1.4.2025
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ISPSregelverket, og i tillegg gjares deler av ISPS-koden del B bindende. Regelverket for
skip er gjennomfart i norsk rett i sikkerhetsforskriften.

«[P]assasjerskip, herunder hurtiggdende passasjerskip, som er sertifisert for internasjonal
fart som definert i SOLAS kap. |, regel 2(d), samt passasjerskip som er sertifisert for
passasjerskipsklasse A som definert i den til enhver tid gjeldende forskrift om besiktelse,
bygging og utrustning av passasjerskip i innenriksfart», omfattet av ISPS-regelverket jf. § 1
forste ledd bokstav a i sikkerhetsforskriften. Fartgyet ma driftes i kommersiell virksomhet
for & veere omfattet etter sikkerhetsforskriften § 1 andre ledd.

At skipet er sertifisert for internasjonal fart, innebaerer at det kan seile til andre fartsomrader
enn det som er definert som innenriksfart etter forskrift 4. november 1981 nr. 3793 om
fartsomrader kapittel 2. Innenriks passasjerfartgy kan i motsetning til de fartayene som er
sertifisert for internasjonal fart, ikke operere utenfor disse fartsomradene uten a gjiennomga
ny sertifisering, og er per i dag ikke omfattet av det internasjonale ISPS-regelverket.

For «rutegdende passasjerskip i innenriksfart som tilbyr overnatting», gjelder
sikkerhetsforskriften kapittel 6 og 88 25-32, jf. sikkerhetsforskriften § 1 fgrste ledd. Kapittel
6 tradte i kraft 1. januar 2017. Oppsummert kreves det etter § 25 at det skal foretas en
sikringsvurdering hvert femte ar for hvert aktuelle passasjerskip, eller nar grunnlaget for
analysen endres. Hensikten var at dette skulle korrespondere med den
sarbarhetsvurderingen som gjgres i ordingert ISPS-arbeid, og det ble sett hen til
MSC.1/Circ.12833, Appendix B, Guidelines for non-SOLAS passenger vessels.
Bestemmelsen peker pa hva som «bgr» omfattes av sikringsrisikoanalysen. Denne skal
sendes til Sjgfartsdirektoratet, og gir dermed fleksibilitet for rederiene i arbeidet med
analysen.

3.3 Andre lands rett

Det er i forbindelse med utredningen av forslaget innhentet informasjon fra Tyskland,
Sverige, Danmark og England.

Tyskland, Sverige og Danmark har ikke gjennomfart ISPS-regelverket for innenrikstrafikk.
Danmark har imidlertid fra 11. mars 20132 etablert «Order on enhancing the security of
ships engaged on domestic voyages», som krever at skip med krav til ISM-skal ha
prosedyrer for a kartlegge sikringstrusselen mot skipet og neaerliggende havneanlegg i
sikkerhetsstyringssystemet, og pa denne bakgrunn ha prosedyrer for & mgte identifiserte
trusler, inkludert oppleering for mannskap pa skipet og i havneanlegget.

| England er det fastsatt et krav til et nasjonalt sikringssertifikat, «domestic security
certificate», for innenriks passasjerskip med passasjerkapasitet pa 250 personer eller mer.

Virkeomradet til ISPS-regelverket er dermed utvidet for innenrikstrafikken i England, foruten
de delene av ISPS-regelverket som gjelder terroralarmsystem (SSAS) og
sikkerhetsdeklarasjon (DoS), som ikke er gjort gjeldende for den aktuelle delen av
innenrikstrafikken®.

3 Technical REGULATION NO. 277 OF 5. March 2013.

4 Den internasjonale norm for sikkerhetsstyring (ISM) vedtatt ved resolusjon A.741(18) som endret
ved resolusjonene MSC.104(73), MSC.179(79), MSC.195(80), MSC.273(85) og MSC.353(92).

5 The Ship and Port Security (Amendment etc.) (EU Exit) Regulations 2019
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4 Neermere om forslaget

4.1 Hvilke skip og havnheanlegg som omfattes

Forslaget vil omfatte norske og utenlandske passasjerskip i innenriksfart i Norge som tilbyr
overnatting og er sertifisert for 500 passasjerer eller mer, og havneanlegg som anlgpes av
denne type skip.

Per i dag gjelder dette skipene til rederiene Hurtigruten Coastal AS (heretter Hurtigruten)
0g

Havila Kystruten AS (heretter Havila). Rederiene som opererer i rutetrafikk i henhold til
Kystruteavtalen i Norge, og har til sammen 13 skip (heretter kystruteskipene) som. anlgper
36 faste havneanlegg. | tillegg anlgpes rundt ti havneanlegg som kan benyttes som
alternative havneanlegg nar forholdene krever det.

Skipene og de havneanlegg som anlgpes av disse vil ved innfgring av regelverket
underlegges et etablert godkjennings- og tilsynsregime.

4.1.1 Skip

Hovedelementene i forslaget innebaerer at ISPS-regelverkets krav til oppdaterte og
konkrete sarbarhetsanalyser, et sertifisert system godkjent av Sjgfartsdirektoratet eller
«Recognized Security Organization» (RSO), utstyrskrav og krav til kompetanse i
mannskapet, blir obligatoriske. En sikkerhets- og terrorberedskapsplan skal utarbeides og
godkjennes pa bakgrunn av skipets kartlagte sarbarheter. Planen har tre nivaer som kan
aktiveres avhengig av sikringsnivaet. Skipet skal ogsa utstyres med en terroralarm.
Rederiet skal utpeke en sikkerhets- og terrorberedskapsoffiser (Company Security Officer,
CSO) som er palagt de oppgavene som ISPS-kodens del A, seksjon 11 krever som et
minimum. Hvert fartay skal i tillegg ha en sikkerhets- og terrorberedskapsoffiser (Ship
Security Officer, SSO) om bord som har saerlig ansvar for sikkerheten og
terrorberedskapen.

Ansvaret omfatter som et minimum de oppgavene som beskrives i ISPS-kodens del A,
seksjon 12. Det skal gjennomfgres trening og @velser om bord etter fastsatte intervaller,
bade om bord og i samarbeid med rederikontorer, for & sgrge for at fartgyets besetning er
kvalifisert for alle palagte sikringsoppgaver pa alle tre beredskapsnivaer. Videre skal
besetningsmedlemmer som jobber med overnatting-/hotelldrift og bevertning om bord ha
sikkerhetskurs som kan tas om bord. Nar det gjelder maritim sikring, er de aktuelle
passasjerfartgyene i dag omfattet av sikkerhetsforskriften kapittel 6 med nevnte krav til
sikringsvurdering, beredskapsplan, adgangskontroll og kontroll av bagasje og fartay.
Kravene i kapittelet er lite egnet for tilsyn, og blir i dag ikke kontrollert av
tilsynsmyndigheten. Videre er de materielle kravene i kapittel 6 kvantitative, som betyr at de
kan gjennomfgres uten godkjenning og med stor fleksibilitet. De aktuelle passasjerskipene
er omfattet av ISMkoden® og kravene kan i noen grad ha medvirket til at det er blitt
avdekket farer, blant annet

gjennom adgangskontroll og ngdvendige prosedyrer i sitt sikkerhetsstyringssystem, for
eksempel knyttet til datasikkerhet og eventuelle avgrensede omrader pa skipet. Risikoen
for tilsiktede ugnskede handlinger er imidlertid som hovedregel regulert og ivaretatt
gjennom ISPS-regelverket.

6 Den internasjonale norm for sikkerhetsstyring
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Utenlandsflaggede passasjerskip som tilbyr overnatting og er sertifisert for 500 personer
eller mer, kan operere i innenriksfart i Norge. Dette kan veaere passasjerskip i cruisetrafikk
eller i sesongbasert trafikk. Utenlandske cruiseskip sertifisert for internasjonal fart er
allerede omfattet av ISPS-regelverket, men forslaget tar hgyde for at slike fartagy sertifisert
for innenriksfart kan etableres i Norge fremover i tid.

4.1.2 Havneanlegg

Endringen av ISPS-regelverket vil, slik situasjonen er i dag, omfatte havneanlegg som
anlgpes av kystruten. Kystruteskipene gar i dag i rute mellom Bergen og Kirkenes og har
34 faste anlgpssteder der de gar til kai. Om sommeren utvides ruten med stopp ved
Urke/Hjarundfijord og Geiranger. Ved de to sistnevnte gar skip ikke til kai, men passasjerer
fraktes i land med tenderbater. Dette gir totalt 36 faste havneanlegg som anlgpes av
kystruteskipene og som vil omfattes av regelverket.

Forslaget vil ogsa innebaere at de havneanleggene som kystruteskipene benytter som
reservekaier nr f.eks. veerforholdene krever det vil omfattes av endringen. | all hovedsak
benyttes samme havneanlegg ved anlgp, men i enkelte tilfeller kan kystruteskipene anlgpe
andre kaier ved enkelte anlgpssteder. Det er i denne sammenheng registrert anlgp til ulike
havneanlegg i Alesund, Trondheim, Hammerfest og Honningsvéag. | tillegg er det opplyst at
ved darlig veer kan kystruteskipene ogsa anlgpe to ulike havneanlegg i Alta selv om disse
ikke inngar i den fastsatte ruten.

Tilgjengelig informasjon angir videre alternative havneanlegg for anlgp i Branngysund,
Svolveer og Molde. Disse siste havneanleggene har ikke veert i bruk for anlgp av
kystruteskipene i 2025. Totalt antall havneanlegg som omfattes av denne kategorien er
rundt 10, der det er stor variasjon i hvor mange anlgp de har. Alle havneanleggene som er
nevnt i denne kategorien har i dag full godkjenning etter ISPS-regelverket.

Videre vil forslaget ogsa gjelde for havneanlegg som kystruteskipene benytter i andre
tilfeller enn de som nevnt over. Dette gjelder f.eks. anlgp til havneanlegg ved bunkring,
verfts- og verkstedsopphold samt ventekaier. Kystverket har ikke en total oversikt over
hvilke havneanlegg dette gjelder for, men undersgkelser av AlS-spor for 2025 viste at alle
havneanlegg i denne kategorien hadde full godkjenning etter ISPS-regelverket.

Totalt antall havneanlegg som omfattes av denne endringen i regelverket vil da veere 36 —
46 havneanlegg, hvor kystruteskipene har kommersielle eller rutegaende anlgp. | tillegg
kommer havneanlegg som kystruten anlgper i forbindelse med bunkring, verft- og
verkstedsopphold og ventekaier.

4.3 Hiemmel for reguleringen

4.3.1 Havneanlegg

Forskrift om sikring av havneanlegg er hjemlet i lov 21.06.2019 nr. 70 om havner og
farvann 8§ 30 andre ledd.

Det fremgar av havne- og farvannsloven § 30 farste ledd at eiere og operatgrer av havner
og havneanlegg skal gjare de tiltak som er ngdvendige for & forebygge terrorhandlinger og
andre ulovlige handlinger rettet mot havnen, havneanlegg eller fartgy i havnen. | henhold til
8 30 andre ledd kan departementet i forskrift gi neermere bestemmelser om sikring av
havner og havneanlegg, herunder hvilke havner og havneanlegg som skal omfattes av
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farste ledd. Den foreslatte endringen vil fremga av virkeomradet til forskrift om sikring av
havneanlegg som regulerer hvilke havneanlegg som omfattes av regelverket.

Det falger forskrift om sikring av havneanlegg § 2 farste ledd at «De deler av ISPS-koden
del

A som omfatter havneanlegg gjelder som forskrift, samt del B 1.16, 4.1, 4.4, 4.5, 4.8, 4.14—
4.16, 4.18, 15.3, 15.4, 16.3, 16.8, 18.5 og 18.6. Det skal i tillegg tas hensyn til de gvrige
bestemmelser i del B der disse er relevante»

4.3.2 Skip

Sikkerhetsforskriften er gitt med hjemmel blant annet i skipssikkerhetsloven 88 39 og 40,
som omhandler sikkerhets- og terrorberedskap. Etter skipssikkerhetsloven § 39 tredje ledd
bokstav a kan departementet gi forskrift om «hvilke skip som skal veere omfattet av
reglene».

Det fglger av sikkerhetsforskriften § 6 farste ledd at «<E@S-avtalen vedlegg XllI nr. 56bb
(Europaparlamentets- og radsforordning (EF) nr. 725/2004 av 31. mars 2004 om styrket
sikring av skip og havneanlegg) gjelder som forskrift med de tilpasninger som fglger av
vedlegg XIII, protokoll 1 til avtalen og avtalen for gvrig. Videre fglger det av
sikkerhetsforskriften § 5 at «[flartay som omfattes av denne forskrift skal falge de relevante
kravene i SOLAS kap. XI-1, regel 3 og 5, kap. XI-2 samt ISPS-kodens del A. ISPS-kodens
del B er veiledende retningslinjer som det skal tas hensyn til i det omfang del A bestemmer
det, med unntak av fglgende deler av del B som er bindende; 1.12, 1.16, 4.1, 4.4, 4.5, 4.8,
4.14, 4.15, 4.16, 4.18, 4.24, 4.28, 4.41, 4.45, 6.1, 8.3 il 8.10, 9.2, 9.4, 13.6 og 13.7.»

5 @konomiske og administrative konsekvenser

5.1 Havneanleggene

Alle havneanleggene som blir omfattet av forslaget ma ha en godkjent sikringsrisikoanalyse
og en sikringsplan som dekker kystruteskipenes operasjoner. Tre av havneanleggene er i
dag ikke godkjent etter ISPS-regelverket og ma derfor utarbeide en ny sikringsrisikoanalyse
og sikringsplan. For de resterende 43 havneanleggene vil det at kystruteskipene legges
under ISPS-regelverket regnes som en vesentlig endring i de forhold som ligger til grunn
for gjeldende godkjenning. Planverket for disse havneanleggene ma derfor revideres og
godkjennes pa ny. Et komplett planverk (sikringsrisikoanalyse og sikringsplan) for et
havneanlegg er estimert til en kostnad pa mellom kr. 70.000 og kr. 200.000, noe lavere for
en revisjon.

Nar havneanleggene ferst er godkjent, skal planverket jevnlig revideres \
Sikringsrisikoanalysen skal revideres nar det foreligger endringer i grunnlaget for denne
(endringer i trussel, verdi eller sarbarhet) og minimum hvert femte ar.

Videre vil det veere gkonomiske og administrative konsekvenser knyttet til drift av et
havneanlegg som er godkjent etter ISPS-regelverket. ISPS-koden setter krav til roller og
ansvar for oppgaver knyttet til sikring som skal veere til stede i et havneanlegg. Det vil
derfor veere krav til oppleering av personell. Siden alle havneanlegg, med unntak av tre,
allerede er godkjent for mottak av skip med et internasjonalt sikringssertifikat (ISSC), vil
den foreslatte endringen ikke medfare et starre opplaeringsbehov i havneanleggene.
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Det er videre krav til regelmessige tiltak som sikrer korrekt implementering av regelverket
og at planverket til enhver tid er oppdatert og tilpasset havneanleggets drift. Det er i den
sammenheng krav til arlig intern revisjon, arlig gvelse og kvartalsvis trening (drill) i tillegg til
lzpende avvikshandtering. Dette er systemaktiviteter som de godkjente havneanleggene
allerede i dag gjennomfgrer, men ma naturlig nok tilpasses godkjenningen av operasjonene
som falge av den foreslatte endringen. Det vil likevel fA& mindre gkonomiske og
administrative konsekvenser.

5.2 Rederiene

Forslaget vil pt. bergre Hurtigruten Coastal AS og Havila Kystruten Operations AS.
Innfgring av ISPS-regelverket medfarer flere obligatoriske sikringstiltak, bl.a. sertifisering av
skip basert pa en skipsspesifikk sarbarhetsvurdering, utstyrskrav som terroralarmsystem og
adgangs- og varekontroll, giennomfgring av og gvelser, samt etterlevelse av
kompetansekrav til utpekt person i rederiet og personer om bord.

Sentralt ved ISPS-regelverket er krav til internasjonalt sikkerhets- og
terrorberedskapssertifikat (ISSC). For & bli sertifisert med et ISSC skal det utfgres en
skipsspesifikk sarbarhetsvurdering (SSA), og pa bakgrunn av den etableres det en
skipspesifikk sikkerhets- og terrorberedskapsplan (SSP).

Allerede etablerte sikringstiltak og erfaringene naeringen har med sikkerhetsforskriften
kapittel 6, samt det internasjonale ISPS-regelverket, vil kunne redusere ressursbehovet for
implementering av dette forslaget, avhengig av det enkelte skipet og rederiet. ISSC for
passasjerskip i NIS og NOR er delegert til klassen (Annex I, 3.1.6 til klasseavtalen).

Rederiene kan imidlertid velge om de vil benytte et anerkjent klasseselskap/Recognized
Security Organization (heretter RSO) eller Sjgfartsdirektoratet i forbindelse med
sertifiseringen.

ISPS-sertifiseringen er en del av Sjafartsdirektoratets arsgebyret som ansvarlig rederi med
passasjerskip med passasjerskipssertifikat er palagt & betale. Dette innebeerer at
kostnadene knyttet til ISPS-sertifisering, for de skipene som velger sertifisering fra
direktoratet, antas & begrense seg til utstyrskrav estimert til i underkant av 50 000 kroner
per skip, oppleeringskrav estimert til i underkant av 10 000 kroner per skip. Dersom rederiet
benytter RSO, vil kostnader palgpe der. Kostnaden kan variere fra klasseselskap til
klasseselskap. Sjgfartsdirektoratet vil vurdere om det skal gjgres endringer i
gebyrforskriften, slik at ISPSsertifiseringen skilles ut fra arsgebyret. Nye sikringstiltak i
havneanleggene vil kunne gke starrelsen pa gebyrene som rederiene betaler for a anlape.

5.3 Kystverket

Kystverket godkjenner sikringsrisikoanalyser (PFSA) og sikringsplaner (PFSP) for det
enkelte havneanlegg etter ISPS-regelverket. Videre har de en generell informasjons- og
veiledningsplikt, og farer tilsyn med at havneanleggene oppfyller krav etter ISPS-
regelverket og har implementert tiltak som beskrevet i egen sikringsplan.

Selv om de fleste havneanlegg allerede har ISPS-godkjenning, sa er de ikke ngdvendigvis
godkjent for denne type operasjoner. Den foreslatte endringen vil derfor innebeere at alle
planverk for de bergrte havneanleggene ma godkjennes pa ny.
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Kystverket gjennomfgrer i dag et risikobasert tilsyn, der frekvens for tilsyn bestemmes av
havneanleggets risikoprofil. Ved denne endringen i regelverket vil havneanleggenes
risikoprofil endres, og en ma regne med at kontrollaktiviteter gjennom tilsyn vil gke i
frekvens og omfang. Omfang av tilsynet vil i tillegg gke noe da de fleste havneanlegg vil
veere godkjent for flere operasjoner enn tidligere.

Den vesentligste endringen for Kystverket er at endringen medfgrer at dagens sju
godkjente fergeterminaler gker til rundt 50 fergeterminaler. Fergeterminaler er forbundet
med hgyere risiko og vil kreve mer omfattende saksbehandling og tilsynsaktivitet enn i dag.
Det er derfor beregnet et gkt ressursbehov for Kystverket pa ett arsverk.

5.4 Sjgfartsdirektoratet

En innfaring av ISPS-regelverket for 13 norskflaggede passasjerskip vil innebaere en
utvidelse av et etablert system som er godt kjent for Sjgfartsdirektoratet som
tilsynsmyndighet. | dag benytter flertallet av rederier et RSO til sertifiseringsprosessen og
verifikasjoner, men rederiene kan velge hvem de gnsker & benytte. Det vises til omtalen i
punkt 4.2. For Sjgfartsdirektoratet vil utvidelse av virkeomradet til ISPS-regelverket kunne
innebzere et gkt ressursbehov pa i underkant av ett arsverk., knyttet til sertifisering av skip,
tilsyn- og kontrolloppgaver, oppfelging og veiledning til naeringen.

6 Kommentarer til bestemmelsene

6.1 Til forskrift om sikring av havneanlegg § 1

Forslag til nytt andre ledd innebeerer at forskriften ogsa gjelder for havneanlegg som
betjener norske og utenlandske passasjerskip i innenriksfart i Norge som tilbyr overnatting
og er sertifisert for 500 passasjerer eller mer.

| gjeldende andre ledd presiseres det at alle skip som har et internasjonalt sikringssertifikat
(ISSC) skal regnes for & veere i internasjonal fart foreslas som nytt tredje ledd. Det er tilfgyd
“som nevnt i fgrste ledd”, slik at regelen kun omfatter de skipene som allerede er omfattet i
gjeldende bestemmelse. Dette gjelder naturligvis ikke for fartgy som gar i innenriks fart.

6.2 Til sikkerhetsforskriften § 1 fgrste ledd

Forslag til § 1 fgrste ledd ny bokstav d) angir hvilke skip som skal omfattes av
ISPSregelverket. Bestemmelsen utvider forskriftens virkeomrade til & omfatte «norske og
utenlandske passasjerskip i innenriksfart i Norge som tilbyr overnatting og er sertifisert for
500 passasjerer eller mer.»

Endringene som foreslas i fgrste ledd bokstav a, b og c, presiserer allerede gjeldende rett
og er ikke ment & endre rettstilstanden.

Nar innenriks passasjerskip som tilbyr overnatting og er sertifisert for 500 personer eller
mer, omfattes av ISPS-regelverket, vil navaerende kapittel 6 (§825-30) i
sikkerhetsforskriften bli erstattet av de gvrige bestemmelsene i sikkerhetsforskriften og
ISPS-regelverket i sin helhet. Kapittel 6 88 25-30 foreslas derfor opphevet, samt
henvisningen til denne i § 1 fgrste ledd.

Den foreslatte endringen i virkeomradet inkluderer bade rutegdende passasjerskip og
cruisevirksomhet. Det er ikke gjenstand for vurdering om skipet foretar en seilas i «rute»
eller som et enkeltstaende oppdrag. Det er heller ikke et vilkar at overnattingstilbudet
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faktisk benyttes eller at det er over 500 passasjerer om bord. Hvor mange passasjerer
skipet kan fare, vil fremga av skipets fartssertifikat. Forskriften vil kun omfatte skip som er i
drift, uavhengig av anlgpssteder eller varighet. Driften ma skje i neeringsvirksomhet i
innenriksfart med nevnte skip, jf. ogsa § 1 andre ledd. Det er skipets passasjerkapasitet,
sertifisering for innenriks fartsomrade i henhold til forskrift 4. november 1981 nr. 3793 om
fartsomrader kapittel 2 og overnattingskapasitet som avgjar om den foreslatte endringen
gjelder.

Det internasjonale ISPS-regelverket som vil gjelde for passasjerskip i innenriksfart som
tilbyr overnatting og er sertifisert for 500 passasjerer eller mer, er forordning (EF) nr.
725/2004 om forbedret sikkerhet for fartgyer og havneanlegg, SOLAS kap. XI-2, ISPS-
koden del A i sin helhet samt ISPS-koden del B hvor fglgende deler er gjort bindende
gjennom forordningen: 1.12, 1.16, 4.1, 4.4, 4.5, 4.8, 4.14, 4.15, 4.16, 4.18, 4.24, 4.28, 4.41,
4.45, 6.1, 8.3 til 8.10,

9.2,9.4,13.6 og 13.7.

De internasjonale rettskildene far dermed anvendelse som norsk forskrift, jf.
sikkerhetsforskriften 88 5 og 6. Det internasjonale regelverket har ulike pliktsubjekter,
herunder maritime myndighetsorganer, samt bestemmelser med anvendelse nar skipet
planlegger anlgp i andre land eller andre lands jurisdiksjonsomrader, eller gar i rute mellom
ulike land. Bestemmelser som gjelder ved drift mellom ulike land, anses ikke & komme til
anvendelse ved dette forslaget eller ved de aktuelle skipenes drift i Norge, og vil dermed
ikke ha praktisk betydning i forbindelse med forslaget.

Det foreslas ogsa at utenlandskflaggede passasjerskip sertifisert for innenriksfart i Norge
og som tilbyr overnatting og er sertifisert for 500 passasjerer eller mer, omfattes av
virkeomradet tilsvarende norske passasjerskip.

6.3 Til sikkerhetsforskriften kapittel 6, 88 25-30

Bestemmelsene i sikkerhetsforskriften kapittel 6 foreslas opphevet fra endringsforskriftens
ikrafttredelsesdato.
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7 Forslag til endringsforskrifter

Utkast til forskrift om endring av forskrift 29. mai 2013 nr. 538 om
sikring av havneanlegg

Hjemmel: Fastsatt av Neerings- og fiskeridepartementet [dato] med hjemmel i lov 21. juni 2019 nr. 70
om havner og farvann § 30 andre ledd.

| forskrift 29. mai 2013 nr. 538 om sikring av havneanlegg gjgres falgende endringer:
8 1 skal lyde:

§ 1. Virkeomrade
(1) Forskriften gjelder for havneanlegg som betjener falgende skip i internasjonal fart:
a. Passasjerskip, herunder hurtiggdende passasjerskip,

b. lasteskip, herunder hurtiggaende lasteskip, med bruttotonnasje 500 eller mer, og
c. flyttbare boreinnretninger som forflyttes ved hjelp av eget fremdriftsmaskineri.

(2) Forskriften gjelder for havneanlegg som betjener norske og utenlandske
passasjerskip i innenriksfart i Norge som tilbyr overnatting og er sertifisert for 500
passasjerer eller mer.

3) Alle skip som nevnt i fgrste ledd som har et internasjonalt sikringssertifikat (ISSC)

regnes til enhver tid for & veere i internasjonal fart.

Forskriften trer i kraft straks.
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Utkast til forskrift om endring i forskrift om sikkerhet, pirat- og
terrorberedskapstiltak og bruk av maktmidler om bord pé skip og
flyttbare boreinnretninger (sikkerhetsforskriften)

Hjemmel: Fastsatt av Neerings- og fiskeridepartementet [dato] med hjemmel i lov 16. februar 2007
nr. 9 om skipssikkerhet 88 2, 6, 39, 40, 43, 47 jf. delegeringsvedtak 16. februar 2007 nr. 171 og
delegeringsvedtak 31.

| forskrift 22. juni 2004 nr. 972 om sikkerhet, pirat- og terrorberedskapstiltak og bruk av
maktmidler om bord pa skip og flyttbare boreinnretninger (sikkerhetsforskriften) gjgres
folgende endringer:

8§ 1 farste ledd skal lyde:

1) Med unntak av 8 17 og 8§ 18, som gjelder for alle norske skip, gjelder denne forskriften
for fglgende:
a. norske passasjerskip, herunder hurtiggaende passasjerskip, som er sertifisert for

internasjonal fart som definert i SOLAS kap. | regel 2(d), samt norske passasjerskip som er
sertifisert for passasjerskipsklasse A som definert i den til enhver tid gjeldende forskrift om
besiktelse, bygging og utrustning av passasjerskip i innenriksfart

b. norske lasteskip, herunder hurtiggaende lasteskip, med bruttotonnasje pa 500 og
derover som er sertifisert for internasjonal fart som definert i SOLAS kap. | regel 2(d)
C. norske flyttbare boreinnretninger. Flyttbare boreinnretninger omfattes likevel ikke av

kravene i denne forskriften nar de er pa lokasjon, eller hvis de ikke forflytter seg utenfor
norske jurisdiksjonsomrader

d. norske og utenlandske passasjerskip i innenriksfart i Norge som tilbyr overnatting
og er sertifisert for 500 passasjerer eller mer

88 25 til 30 oppheves.

Il
Forskriften trer i kraft [dato].
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