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Innledning

1.0 En del av et

storre bilde

Tekst:

Tore Relling, avdelingsleder, Avdeling for transportplanlegging og mobilitet (TPM), Kystverket

De foregaende arene har innledningen
til denne arlige artikkelsamlingen
beskrevet viktigheten av kunnskap i
usikre tider, og hvordan det greonne
skiftet er sjgtransportens hittil storste
utfordring. Nar vi na gir ut Status 2024
har vi fatt en ny Nasjonal Transportplan
(NTP) for perioden 2025-2036, og
denne peker ut rammer og prinsipper for
transportpolitikken, mal for transport-
politikken og de overordnede prioriterin-
gene. Denne transportplanen viser at det
okonomiske handlingsrommet er
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mindre og utfordringene mange. Bade
klimaendringer, teknologiutvikling og
en endret sikkerhetssituasjon er omtalt
som sentrale samfunnsendringer som
krever et videreutviklet beslutnings-
grunnlag. Selv om samfunnet alltid har
veert i endring, betyr likevel omfanget
av samfunnsendringene vi na star
overfor, og utfordringene de fgrer med
seg, mye for de som skal veere med pa
en slik videreutvikling av beslutnings-
grunnlagene i transportsektoren som
NTP beskriver.


mailto:tore.relling%40kystverket.no?subject=

Kunnskapsutvikling

Kystverket skal fremme sjgtransporten
0g gjennom det bidra til & bygge opp
under et konkurransedyktig naeringsliv.
Samtidig endrer samfunnet seg, noe
som betyr at vi ma omsette konsekven-
sene av samfunnsendringene i vare

analyser pa en annen mate enn tidligere.

Den starste forskjellen er at det vi star

ovenfor er sakalte gjenstridige problem,

eller samfunnsfloker. Disse begrepene
stammer fra det engelskspraklige
begrepet «wicked problems», som
beskriver samfunnsutfordringer som
vanskelig lar seg entydig definere, er
ikke-linezere, og som kan ha mange
ulike lgsninger. Slike problemer star i
motsetning til sakalte «tamme proble-
mer», som er logiske, linezere, og som
har én bestemt l@sning som er den
riktige. For & utvikle fremtidens
beslutningsgrunnlag ma en forsta
kompleksiteten i samfunnsflokene.

Dette vil kreve nye metoder, som tar
hensyn til avhengigheter, og l@sninger
som ikke ligger i & redusere kompleksi-
teten gjennom a temme problemene
ved a forenkle problemstillingen og
tvinge de inn i en linezer tankegang.
Dette er krevende, og spesielt nar
utfordringene, eksempelvis det greanne
skiftet i maritim sektor, vanskelig lar seg
definere inn under en enkelt etat eller
departement. Da kreves det stor grad av
samkjoring og koordinering for a
fremme konstruktive tiltaksforslag og
hindre konflikterende initiativ eller
dobbeltarbeid.

En brikke i l@sningen for a jobbe med
samfunnsfloker vil veere & benytte et
systemperspektiv. Et systemperspektiv
har som hensikt a se pa en helhet og
hvordan flere aktarer i samarbeid vil
fore til at et system har et sett av
egenskaper. Systemet kan defineres pa

mange ulike niva; en kan se pa egen
organisasjon, en kan vurdere sjotran-
sportsystemet, eller en kan vurdere
transportsystemet i stort. Vare analyser
ma derfor kunne vise om vi nar egne
mal, men ogsa kunne vurdere hvordan
sjptransportsystemet i stort utvikler seg,
og om vi ber og kan pavirke denne
utviklingen. Og til slutt vurdere hvordan
sjetransporten er en del av transport-
systemet. | Kystverket vil vi i lgpet av
varen ferdigstille et pilotprosjekt hvor en
benytter et slikt systemperspektiv, hvor
hensikten er a kartlegge om dette
krever nye mater a jobbe pa, bade med
tanke pa prosess og sluttprodukt. |
arene som kommer vil vi ha fokus pa a
utvikle vare analysemetoder slik at vi
sikrer at vi ser var rolle som en del av
helheten, og dermed er relevant opp
imot de store samfunnsutfordringene.
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Hovedtema og innhold

Arets artikkelserie er fokusert rundt fire
samfunnsendringer som vi anser som
sentrale kunnskapsomrader for sj@-
transporten, og dette er samfunns-
sikkerhet - totalforsvar og Kystverkets
rolle, fremtidens sjgtransport og havn,
klima og miljo og digitalisering og
innovasjon. Innen alle disse omradene
vil en se at det er en stadig tettere
knytning og avhengighet til verden
rundt som pavirker oss, og at en i
mindre grad har mulighet til a kun
redusere utfordringene til enkelt-
problemer som skal l@ses.

Samfunnssikkerhet
Samfunnssikkerhet, med hovedvekt pa
totalforsvaret og Kystverkets rolle er
naturlig nok et helt sentralt bakteppe
for var etat. | artiklene med dette
temaet omtales det hvordan skillelin-
jene mellom sivil og militeer aktivitet blir
mindre tydelig og hvordan samspillet i
hele verdikjeden skaper den kollektive
totalforsvarsevnen. Hensikten med
samspillet er at vi skal veere robust og
resilient, altsa skal opprettholde, eller
raskt gjenopprette, var samfunns- og
statssikkerhet. Her vektlegges det bade
evnen til a veere proaktiv, og a trene for
a utnytte muligheter og redusere vare
sarbarheter. Spesielt innen cybertrusler
ser en nye utfordringer, og dette
inkluderer sarbarheter i hele verdi-
kjeden. Samfunnets avhengighet til
sjptransport gjor at vi i var sektor er mer
utsatt enn tidligere, og dette krever nye
tiltak. Ett slikt tiltak er opprettelsen av et
sektorresponsmiljg for handtering av
alvorlige IKT-hendelser i maritim sektor,
som Kystverket har fatt ansvar for. Innen
hovedtemaet om samfunnssikkerhet
kan vi ogsa lese om hvordan den
geopolitiske situasjon aktualiserer okt
oppmerksomhet i nordomradene. |
2023 overtok Norge lederskapet i
Arktisk rad, og Kystverket er involvert i
flere prosjekt og initiativ gjennomfort i
Arktisk rad hvor en ser pa hvordan risiko
endres ved a operere i arktiske farvann
og hvordan skipsfarten gker risikoen for
miljget over og under havoverflaten pa
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grunn av gkt skipstrafikk. Avslutningsvis
innen samfunnssikkerhet omtales
fiskerihavnenes rolle, og dette som et
ledd i at eierskapet til de statlige
fiskerihavnene er tilbakefort til
Kystverket. Disse havnene er omtalt
som viktige for sj@sikkerhet, beredskap
og for den naeringsmessige utviklingen
av lokalsamfunn langs kysten.

Fremtidens sjgtransport

og havn

Artikkelseriens andre hovedtema er
fremtidens sjgtransport og havn.
Innledningsvis omtales den siste
sjesikkerhetsanalysen som viser mer

trafikk, flere mindre alvorlige hendelser,
men feerre alvorlige ulykker. | videre
arbeid med a styrke sjasikkerheten ser
en at flere tiltak ligger inn under
videreutvikling av eksisterende tjenester,
hvor teknologiske lgsninger vil vaere
sentrale. En ser ogsa at okt overvakning
og kontroll med skipsfarten har et
potensiale for a styrke sj@sikkerheten.

Et interessant apropos er at selv om
autonomi, som er en form for selvstyre,
diskuteres i skipsfarten, vilen i et
systemperspektiv matte jobbe for &
legge til rette for autonomi ved a
innfare mer kontroll av skipstrafikken i
stort. Hovedtemaet viser ogsa utvikling
av skipstrafikk i Arktis, og her dras det en
utviklingslinje fra fortiden til fremtiden
som viser at de mest omfattende
klimaendringene skjer i Arktis, og
pavirker de sarbare arktiske oko-
systemene. | en artikkel om grgnne
korridorer far vi badde beskrivelse av hva
slike korridorer er, pagaende initiativ, og
en vurdering av hvordan en gjennom
offentlig-privat samarbeid bar legge til
rette for utslippsfri sjgtransport.
Avslutningsvis i denne delen ser en pa
havnenes evne til & gjere ngdvendige
investeringer for 8 omstille seg til
lavutslippssamfunnet. Havnene er et
viktig knutepunkt i transportsystemet
for utvikling av utslippsfri transport, men
det vil kreve investeringer. En gjennom-
gang av havnegkonomien viser at
norske trafikkhavner, sett under ett, har
solid skonomi, men sjotransportens

omstilling til lav- og nullutslippssamfunn
impliserer et gkt fremtidig investerings-
behov. Det stilles ogsa et spagrsmal ved
at eksisterende investeringsbeslutninger
i dag er bedriftsgkonomiske lennsom-
hetskalkyler, og om dette skulle veert sett
i en storre helhet og vurdere om det er
behov for & tenke nytt om havneutvikling
og gjennom et samfunnsgkonomisk
finansieringsgrunnlag, vil bedre bygge
opp under havnenes rolle og funksjon

i fornybarsamfunnet.

Klima og miljg

Det grgnne skiftet innebeerer
utfordringer bade for klima og miljg, og
der disse tidligere ble sett pa som
samme sak, er det tydeligere at disse
kan ha motstridende interesser og en
utvikling for a redusere klimautslipp kan
fore til gkt miljgpavirkning. Artiklene
innen klima og miljo ser pa initiativ og
bekymringer innen bade klima og milja.
Kystverket har giennom mange ar hatt
som oppdrag & rapportere utslipp fra
skipstrafikk basert pa AlS-data, og
verktgyet Havbase har veert benyttet.
Med nye drivstofftyper, bruk av
landstrem og energieffektivisering er
det behov for et bedre verktay, og
artikkelen om Kystverkets Maritime
Utslippsmodell (MarU) viser hvordan vi
na i ferste omgang skal gi ny og bedre
beregning av historiske utslipp basert pa
AlS-data. Denne kunnskapen vil i
fremtiden gi oss muligheter for a
simulere mulige fremtidige scenarioer
for skipsfarten hvor en bidrar til & na de
nasjonale klimamalene. Havnene er
viktige for a fremme baerekraftige
l@sninger for sjgtransporten, og i
artikkelen om forskningsprosjektet
ACES omtales havnenes rolle og
beskriver noen av utfordringene som
havneutviklingen star overfor. Det
gronne skiftet krever gkt tilgang til
mineraler, og selv om mange av disse
mineralene finnes i havet, er detien
artikkel beskrevet hvordan en ma ta
hensyn til miljgskadene ved a hente
dette ut av havet. Avslutningsvis i
temaet om klima og miljo ser en pa
utviklingen innen cruisesegmentet og




hvordan cruisetrafikken har okt over
flere ar. Artikkelen bygger opp under at
en ma veere klar over at det er utfor-
dringer med denne industrien, og bade
at cruiseskipene blir starre og krever
mer energi, forer til mer utslipp. Videre
ser en at denne trafikken gker i vare
sarbare nordlige omrader, og vi ma
derfor ha et bevisst forhold til industri-
ens klima- og miljepavirkning.

Digitalisering og innovasjon

Det siste hovedtemaet i arets artikkelse-
rie er digitalisering og innovasjon. Innen
dette temaet ser vi pa hvordan kunstig
intelligens kan veere et verktgy som
pavirker personlig produktivitet og
tjenesteutvikling for etaten. Kystverket
har bade en solid historie og en tydelig
plan pa hvordan var digitale grunnmur
skal bygges ut. Datadrevet innsikt og
tilgjengeliggjering av data er to omrader
som er to suksessformler for den
digitale utviklingen i Kystverket.

Kunnskap — formidling —
beslutning

Norge er avhengig av sjgtransporten,
0og gjennom de fire hovedtemaene ser
en at alle som jobber med a fremme
sjptransportens fortrinn gar spennende
ar i mote. Det er en rekke utfordringer vi
skal handtere, men vi ser ogsa at fa av
disse utfordringene er noe vi skal
handtere alene. Vart arbeid og var rolle
er en del av helheten, og & synliggjore
dette vil vaere en sentral del av
kunnskapsutviklingen og fremtidige
beslutningsgrunnlag.

Status 2024 er som tidligere ar en
samling artikler rundt hovedtema som
er sentrale for sjgtransportens rolle og
utvikling. Artiklene er utarbeidet av
interne ressurser fra ulike avdelinger i
Kystverket og gjennom eksterne
bidrag. Jeg vil takke for alle bidrag, og
minne om at vi er apne for innspill
bade i form av forslag til tema og
artikler i neste ars utgave.
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2.1 «No easy day» -
Kystverket | totalforsvaret

Fra var fredelege plett i nord observerer vi pa litt
avstand eit auka press mot demokratiske verdiar, og
at den alminnelege rettssikkerheita vert utfordra. Vi
ser tendensar til at tradisjonelle grenser mellom fred,
krise og krig er meir uklare, og at oppfatninga av kva
som er legitime og illegitime mal er i spel. Likeins kan
ein sja deme pa at skiljelinjene mellom sivil og militaer

aktivitet er mindre tydeleg.

Tekst:
Einar Vik Arset, Kystdirektor, Kystverket

Ein kan hevde at delar av vare vestlege
verdisett er pa vikande front. A hegne
om desse verdiane gjer seg ikkje sjalv.
Det fgreset ei opplyst og bevisst
befolkning, som forstar at politikk til
sjuande og sist er ei autoritativ fordeling
av ressursar, og at institusjonane vare er
etablert for nettopp & sikre demokra-
tiske rettar og plikter, rettssikkerheit og
trygge liv. Demokratiet er pa mange
matar ein skjor konstruksjon, som til
overmal er tillitsbasert.

Det norske totalforsvars-
konseptet — ein dugnad

Dette verdisettet, medrekna alle
samfunnsfunksjonar, er verd & beskytte.
Det same gjeld sjglvsagt den territoriale
integriteten til Noreg, der Forsvaret er
forstelinje. Skal eit forsvar av Noreg vere
effektivt, ma det understottast av eit
totalforsvar som kjenner oppgavene sine.
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Det er populeert a kalle mange ting for
dugnad. Totalforsvaret er faktisk eit
dugnadskonsept. Det foreset at alle
gode krefter spelar godt saman. Dette
sivil-militeere rammeverket spenner
verkeleg breitt, fra Kystverket sine
observante medarbeidarar i felt, via
grensekontrollen til Mattilsynet eller
Tolletaten, til Statsforvaltaren bered-
skapskoordinering, via ressursane til
Politiet, DSB med blant anna ressurs-
lageret til Sivilforsvaret, og sa etter kvart
over i kapasitetane til Forsvaret; eit
desentralisert Heimevern, ytre Kystvakt,
fly pa @rland, FOH i fjellet, eller spesial-
styrkar pa trening. For ikkje & snakke om
naeringsliv, industri og tenesteyting, og
heile den norskeigde flaten med 1900
skip pa alle hav. Sanitetskvinnene,
Sambandstenesta eller Rednings-
selskapet. Kommunar og helsefgretak,
ikkje minst. Dema illustrerer
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variasjonsbreidda (og samordnings-
behovet) i det vi kallar det norske
totalforsvaret. Det lar seg knappast
teikne i eit organisasjonskart, men vi
har fgrestillinga om at det i hovudsak
fungerer i praksis.

Vi er fa innbyggarar i dette landet — og
doble ressursar har vi ikkje kapasitet til.
Ein sivil-militaer «totalforsvarsdugnad» er
derfor bade kapasitetsmessig naudsynt
og samfunnsgkonomisk fornuftig.

Motstandskraft giennom
samvirke

Historisk har totalforsvaret vore basert
pa eit tradisjonelt konsept i krig, tufta pa
to hovudfgremal; a verne territoria og
sjolvstenda til Noreg, og dermed ogsa
verne befolkninga. Det moderne
totalforsvaret har hovudvekt pa

(& vidareutvikle) sivil stotte til forsvaret,
og som del av dette, verne og styrke
kritiske samfunnsfunksjonar. Vern av

befolkninga er framleis den grunnleg-
gande malsetninga. Konseptet inneber
gjensidig stotte til, og samarbeid
mellom, Forsvaret og det sivile

samfunnet i samband med ferebygging,

beredskapsplanlegging, krisehandtering
og konsekvenshandtering i heile
krisespekteret. Fra fred via sikker-
heitspolitisk krise til veepna konflikt.

Det er vanleg & dele totalforsvars-
konseptet, eller ss mfunnsberedskapen,
i statssikkerheit og samfunnssikkerheit.
Statssikkerheit er a ivareta staten sin
eksistens, suverenitet, territoriale
integritet og politiske handlefridom.
Samfunnssikkerheit omhandlar
samfunnet si evne til & handtere
hendingar som truar grunnleggande
verdiar og funksjonar, og som set liv og
helse i fare. KIKS-begrepet — Kritisk
infrastruktur og kritiske samfunns-
funksjonar — har sitt utspring her, for &
etablere ei meir einheitleg forstaing av

kva som er kritiske funksjonarisamfunns-
sikkerheitsmessig samanheng.

Konseptet er breitt omtala i ei rekke
kommisjonsrapportar. Eit viktig premiss
er forventinga i NATO om «Resillience»
— motstandsdyktigheit — som heng tett
saman med alliansen sine «Seven
Baseline Requirements» — sju grunnleg-
gjande krav for sivil beredskap til alle
medlemsland, og vare eigne GNF

— grunnleggande nasjonale funksjonar.

Samordning og samarbeid
Bade forsvarskommisjonen og total-
beredskapskommisjonen peikar pa at
ein ma mote samansette trugslar med
bevisst politikk, dedikerte ressursar og
betydeleg tverrsektoriell ssamordning
— mellom departementa, mellom
statlege verksemder (og internt i
verksemdene), mellom statsforvaltarar
og kommunar, til neeringsliv og frivillig
sektor. At tverrsektoriell samordning er

\
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https://www.nato.int/docu/review/articles/2019/02/27/resilience-the-first-line-of-defence/index.html
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viktig heng mellom anna saman med at
dei klassiske skilja mellom fred, krise og
krig til dels er erstatta med eit meir
dynamisk konfliktspekter; med konkur-
ranse, konfrontasjon — gjerne fordekt,
som kan utvikle seg gjennom fleire
stadium til meir open konflikt, og pa eit
tidspunkt konsolidering. Det overordna
malet er at det samla beredskapssys-
temet vart skal vere robust; samfunnet
og befolkninga skal tole motstand, mot
alle former for fare, i heile krise-

spekteret, og sa lenge situasjonen varer.

Da ma3 alle aktgrane — ALLE - spele
godt saman, og verkeleg ta eigarskap
for eige ansvarsomrade.

Med utvidinga av NATO er dette
relevant ogsa i nordisk kontekst, og her
er landa komne ulikt av garde. Sjglv om
vi i Noreg tidvis slar oss pa bringa over
eige totalforsvar, er det min pastand at
vi har mykje a leere. D& nyttar det ikkje a
sitte pad hendene og vente pa at krisa
skal kome. Samhandling og samarbeid
er ein muskel, og vi manglar trening.
Samhandlingsmuskelen i totalforsvaret
ma trenast. Dette gjeld regionalt og

nasjonalt, og 0gsa i nordisk kontekst.
Forsvaret er i gang, og da er til demes
omdaypinga av Cold Response til
Nordic Response symbolsk viktig, der
vare naboar er med, minst like kraftfullt
som fgr. Men ogsa sivil side ma tydeleg-
gjere og praktisere sine ansvarsomrade.
Her skal Kystverket vere gode, for vi har
viktige funksjonar og tenester knytt
bade til samfunnssikkerheit og stats-
sikkerheit, langs fleire aksar, i heile
krisespekteret.

Tenestetilbydar, tilsyn og ressurs
Sjotransporten er ein ngkkelkomponent
i den norske gkonomien, som falgje av
landets lange kystlinje og avhengigheit
av maritim handel for bade inn- og
utfersel av varer. Heile 90 prosent av all
import og eksport til Norge kiem
sjipvegen. Og sjgvegen kan verte enda
viktigare i ein endra sikkerheitssituasjon,
fordi sjgvegen er der materiellet til dei
allierte kjem — og det vil ogsa vere den
vegen andre kan kome.

At Kystverket har ei aktiv rolle i total-
forsvaret gar tydeleg fram av
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departementet sitt tildelingsbrev til oss.
Vi har etablert ein overordna samar-
beidsavtale mellom Forsvaret og
Kystverket, og vi har i det daglege eit
operativt samarbeid, samarbeid om
ovingar og felles prosjekt (BarentsWatch,
miljgberedskap, dronar, med meir).
Kystverket deltar ogsa mellom anna i
Sentralt totalforsvarsforum, Kriseutvalet
for atomberedskap, Kystvaktradet,
Forum for sivil transportberedskap, i alle
fylkesberedskapsrad og ei rekke andre
tverretatlege samvirkearenaer.

Kystverket forvaltar Lov om hamner og
farvatn, lospliktregelverket og sjatrafikk-
forskrifta. Samtidig er vi ein tenestetil-
bydar, mellom anna gjennom sjatrafikk-
sentralane (VTS) og los, og bidrar pa
den digitale sida til at andre statlege
aktgrar har god oversikt innanfor det
maritime domenet. Vi har den nasjonale
meldeportalen SafeSeaNet Norway, der
skipsfarten bestiller los og sender
palagte ankomst- og avgangsopplys-
ningar til norske myndigheiter
(Tolletaten, Politiet, Skatteetaten, med
meir) og hamner. Og vi har ogsa
BarentsWatch, som er eit senter som
vart etablert for & fylle rolla som
koordinator og vidareformidlar av
informasjon om hav og kyst pa tvers

— der 30 statlege verksemder er med.
Den lukka delen, som omfattar tenes-
tene Sporing og samhandling, Felles
ressursregister, Felles aksjonsstotte og
Blue Justice, er veldig etterspurt hos dei
involverte partane.
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Det er ogsa Kystverket som har hovud-
ansvaret for norsk sivil overvaking av
sjetrafikken og havomrada, mens
Forsvaret har ansvaret og sine system
for den militeere delen.
Samfunnsansvaret til Kystverket
omfattar altsa bade forebyggande og
operativ sjosikkerheit. Dette er heilt
avgjerande ogsa i kriser og i krig. Pa
denne bakgrunnen er szerleg felgjande
faktorar sentrale:

« Eit veletablert forhold til Forsvaret og
dei andre aktgrane i totalforsvaret
gjennom liaisonnettverket til FOH.

o Eit tett operativt skarpt samarbeid
med Forsvaret over tid — i sjotrafikk-
sentralane, lostenesta og beredskap
— gjer at aktgrane kjenner kvarandre
sine kapasitetar og grenser, noko
som har gjort det mogeleg & auke
tempoet i samarbeidet raskt.

« Ein etablert myndigheitsdialog med
andre etatar har ogsa bidratt til raske
prosessar der det har vore naudsynt.

e Eittett samarbeid med NSM pa
IKT-sikkerheitsarbeid.

Digitalisering — ei effektivisering

med ansvar

Den digitale infrastrukturen gir oss ein
rik sanntidskunnskap om aktiviteten i
norske kyst- og havomrade. Kvar
aktivitet i havrommet er avhengig av
god og effektiv samhandling. Forsvaret
er trygg pa at Kystverket ivaretar rolla
som sivil maritim overvakingsetat. Med
det bidrar vi til kunnskap pa tvers

— gjennom kommunikasjon med
naeringar pa sj@ og land, gjiennom
kommunikasjon med hamnene, saerleg
dei rundt 650 ISPS-hamnene, og ikkje
minst gjennom kommunikasjon med
mange statlege verksemder.

Stadig fleire av dei operasjonelle
prosessane vare blir digitale, som til
demes overvakingssystema pa fyrlykter,
drifta av fartgy og den dynamiske
risikovurderinga i samband med
sjotrafikkovervakinga. Vi ma derfor heile
tida ha eit bevisst forhold til sarbarhei-
tene. Kystverket er ein etat som bade
eig og nyttar digitale tenester, med
nemnte BarentsWatch og SafSeaNet
Norway som to deme, samt eit vell av
interne digitale system. Vi skal vere ein
etat med betydeleg digital kompetanse,
0og da skal og ma vi ogsa vere vart
ansvar bevisst.

Da er det viktig at vi har eit nzert og godt
samarbeid med NSM (Nasjonalt
Cybersikkerhetssenter — NCSC) bade for
overvaking av systema vare og for
varsling av trugslar. Vi erfarer at kompe-
tansen deira har vore sveert god, og
fokuserer pa det som er viktigast. Vidare
vil eg 0gsa nemne ansvaret knytt til
Maritimt sektorresponsmilj@, som
operativt er ivaretatt i tett samarbeid
med NORMA Cyber. Vi skal vere bevisste
pa organiseringa av dei systema vi har

— 0g at dei ulike systemeigarane ma
arbeide mot same mal.



Ver vaken!

Det er var kollektive styrke som til
saman utgjer motstandskrafta til
nasjonen var — som samfunn og som
verksemd. Det er ikkje PST, NSM eller
e-tenesta som aleine og kvar for seg
skaper sikkerheit. Den blir skapt av oss
alle som arvakne borgarar, av verk-
semder i Noreg der tilsette med rett
kompetanse er i stand til & identifisere,
forhindre, avdekke og motverke
sikkerheitstruande aktivitetar. Og dess
betre vi far til samhandlinga sivil-
militeert, dess betre star vi rusta.

For det a trygge var suverenitet, var
territoriale integritet, vare grunnleg-
gande demokratiske verdiar, liv og helse
— det gjer seg ikkje sjolv — there’s no
easy day — men det er verdt & kjempe
for, kvar einaste dag. Som dei seier i
Forsvaret: «For alt vi har. Og alt vi er»

Og kjeere lesar, heilt til slutt: det er ein
god idé & starte med oss sjolve. Ha eit
bevisst forhold til vare eigne oppgaver
pa jobben, eit seerleg fokus pa cyber-
og hybride trugslar, og gjennomga var
eiga motstandskraft. Kvar enkelt av oss
kan bidra ved at eigenberedskapen ikkje
er avgrensa til dagar, men veker, og om
naudsynt ogsa lenger. Da kan totalfor-
svars- og totalberedskapskapasitetane
nyttast der dei trengst mest, bade i fred,

i kriser og — i krig.




2.2 All at Sea: Sikring av
sjotransport og maritim
iInfrastruktur mot

cybertrusler

Tekst:

Richard Utne, avdelingsleder, Avdeling for maritim sikring (NT-ISPS), Kystverket

«| was rather surprised to find that he
seemed all at sea and had no one ready
to go with me. »

- Frederick C. Selous (1893)

Blir du usikker nar noen sier cyber-
trusler, og haper du at noen med
hettegenser skal dukke opp og redde
dagen din? Synes du i det hele tatt at
cybertrusler er et abstrakt begrep, og
opplever du a veere litt villfaren nar
temaet er pa agendaen? Da er denne
artikkelen, skrevet av en ikke-teknolog,
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til deg. Overskriften «All at Sea» spiller pa
en utvidelse av det maritime uttrykket at
Sea (til havs), som oversatt betyr «l en
tilstand av forvirring og uorden» og
stammer fra seilskutetiden da ngyaktige
navigasjonshjelpemidler ikke var
tilgjengelige. Enhver bat som var ute av
syne fra land, befant seg i en usikker
posisjon og var i fare for a ga seg vill.

Et giennomgdende tema i mange forum
om maritim sikring, er at i en stadig mer
digitalisert verden meter den maritime


mailto:richard.utne%40kystverket.no?subject=

sektoren nye utfordringer knyttet til
sikkerhet og handtering av cybertrusler. |
l@pet av de siste arene har cyber-
trusler, eller, digitale trusler, blitt et av de
store sikkerhetstemaene. Imidlertid er
arenaen ofte preget av teknikaliteter som
gjer det vanskelig for ikke-teknologer a
henge med. Det er fristende a trekke
paralleller til en internasjonal rapport om
hybride trusler som for noen ar siden
konkluderte med at «alle, inkludert EU
og NATO, er enige om at hybride trusler
er et problem. Men ingen er enige om
hva det er». Hva betyr egentlig
«cybertrusler»?

Cyber- betyr noe som er forbundet
med en digital virkelighet knyttet til
datateknologi, men det kan ogsa vise til
data og Internett mer allment. Kyber-
brukes i eldre fagbegreper som kyber-
netikk, som handler om styring av
komplekse systemer. | dag kan vi velge

Bildet viser et eksempel pa abstrakt oppfatning om cybertrussel-landskapet.
lllustrasjonen er laget av Kystverkets Kl (KystKiI).
Sokeord: en illustrasjon av et moderne skip som forsvares mot digitale trusler
av mennesker med hettegenser.

mellom a bruke cyber- og kyber-

i nye ord (akkurat som taco eller tako).
Skrivematen avhenger ofte av
etterleddet; for eksempel, cyberspace
er vanligere enn kyberrom. Uttalen /
saiber-/ er vanlig for cyber- pa norsk,
mens kyber- folges gjerne med k-lyd.

Cybertrusler forbindes altsa med trusler
som kan @delegge systemer som
henger sammen med hverandre
gjennom digitale koblinger.

Cyber kan ogsa sees pa som et verktay
for ulike trusselaktorer & oppna ulike
malsetninger. Til land vi ikke har
sikkerhetssamarbeid med for eksempel,
som Russland og Kina, er dette en del
av statens verkteykasse og kan benyttes
til bade rekognosering, situasjons-
forstaelse, odeleggelse og sabotasje.

Kystverket — Status 2024
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Digitalisering av sjgtransport og
maritim infrastruktur

Historisk sett har digitalisering av
skipsfarten og tilhgrende logistikk-
systemer veert en gradvis prosess som
har endret maten skip og laster
handteres pa. Pa 1970-tallet begynte
innfaring av automatiserte systemer
ombord p3 skip for & assistere naviga-
sjon, styring og overvakning av skipets
systemer. Automatiseringen bidro til &
oke sikkerheten og effektiviteten
ombord ved a redusere behovet for
manuell inngripen. Samtidig begynte
havner & automatisere systemer for
lasting og lossing av skip, som container-
kraner og transportband, for & oke
effektiviteten og reduser avhengigheten
av manuelt arbeid.

Pa 1990-tallet ble satellittkommunika-
sjon vanlig ombord pa skip, noe som
tillot kontinuerlig kommunikasjon
mellom skip og landbaserte systemer
uavhengig av posisjon pa havet. Denne
utviklingen har veert avgjerende for
sikkerheten til mannskap og last.
Moderne skip er utstyrt med avanserte
styringssystemer som overvaker og
kontrollerer alle aspekter av skipets
operasjoner, inkludert navigasjon,
manavrering, styring av maskineri og
sikkerhetssystemer. Denne digital-
iseringen gjor det mulig a samle inn
0og analysere store mengder data

i sanntid, noe som gir bedre innsikt

i skipets ytelse og tilstand. | tillegg
bidrar digitaliseringen til optimalisering
av fremdriftsmaskineri og energi-
effektivitet, samt styring av ballast-
systemer for & sikre skipets stabilitet og
trim. Ikke ulikt moderne biler, er
moderne skip ogsa datastyrt.

Med fremveksten av datateknologi og

internett pa 2000-tallet, har
logistikksystemer blitt stadig mer
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automatiserte og integrerte. ERP-
systemer (Enterprise Resource Planning)
gir rederier og virksomheter muligheten
til @ administrere forsyningskjeden,
lagerbeholdninger og gskonomi pa en
helhetlig mate. Avanserte algoritmer for
ruteplanlegging og lastoptimalisering
bidrar til 8 maksimere effektiviteten og
redusere kostnadene ved transport av
varer over lange avstander. De fleste
virksomheter har derfor til enhver tid
deler av varebeholdningen sin underveis
pa skip, ikke liggende som ded kapital pa
lager. | havner har datateknologi og
informasjonssystemer blitt tatt i bruk for
a administrere og overvake havne-
aktiviteter. Slike systemer inkluderer bruk
av dataprogrammer for lagerstyring,
lasthandtering og skipstrafikkstyring.

Scanning av havbunnen med
laserteknologi har gitt mer
ngyaktig dybdedata.

Selv noen fa centimeters avvik
fra gamle dybdekart, betyr
enorme effekter for laste-
optimalisering og utslipp siden
skipene kan frakte mer pa
samme utseilte distanse.

De siste tiarene har bruken av loT-
teknologi (Internet of Things) ombord
pa skip og i havner gjort det mulig a
samle inn og analysere store mengder
data i sanntid. Dette har fort til bedre
ytelse, vedlikehold og sikkerhet, samt
muliggjort proaktivt vedlikehold og
raskere respons pa avvik eller
nedsituasjoner. Havner bruker loT-
teknologi og sensorer i infrastrukturen
for a samle inn data om veerforhold,
havneaktiviteter og tilstand pa utstyr.

Dette har fort til bedre planlegging av
operasjoner, raskere oppdagelse av feil
eller problemer, og optimalisering av
ressursbruk. | dag bruker havner- og
havneanlegg avanserte logistikk-
systemer og administrasjonsverktay for
a handtere alt fra vareflyt og tollbe-
handling til skonomistyring og sikkerhet.
Dette inkluderer bruk av ERP-systemer,
blockchain-teknologi og avanserte
algoritmer for a effektivisere
havneoperasjoner og forbedre
samhandling mellom ulike interessenter.

Innfgring av Blockchain bidrar til &
spore forsendelser gjennom hele
forsyningskjeden. Blockchain er en
distribuert, desentralisert database som
lagrer informasjon i form av blokker
som er lenket sammen i en krypto-
grafisk sikker kjede. | sjgtransport har
blockchain blitt utforsket som et
verktgy for & forbedre transparens,
sporbarhet og sikkerhet i logistikk-
systemer. Blockchain kan brukes til &
sikre og autentisere transaksjoner, spore
forsendelser gjennom hele forsynings-
kjeden, og administrere kontrakter og
dokumentasjon digitalt. Ved a redusere
behovet for mellommenn og papir-
arbeid, kan blockchain-teknologi bidra
til & redusere kostnader, forbedre
effektiviteten og forhindre svindel eller
forfalskning i skipsfarten.

Ved a redusere behovet for mellom-
menn og papirarbeid, kan blockchain-
teknologi bidra til & redusere kostnader,
forbedre effektiviteten og forhindre
svindel eller forfalskning i skipsfarten.
Blockchain-teknologi har begynt a fa
innpass i skipsfartsbransjen, spesielt for
a forbedre transparens og sporbarhet i
logistikksystemer, inkludert handtering
av kontrakter, betalinger og
lastesporing.



Tenk deg et selskap som sender en
container med varer fra en havn i Kina
til en havn i Europa. Nar containeren
lastes om bord pa skipet i Kina, blir en
digital transaksjon opprettet pa
blockchain. Denne transaksjonen
inneholder all nedvendig informasjon
om containeren, inkludert hvilke varer
den inneholder, hvem som eier dem, og
hvor den skal leveres. Denne informa-
sjonen er kryptografisk sikret og lagret
pa blockchain, slik at den ikke kan
endres eller manipuleres. Nar skipet
ankommer havnen i Europa, blir
containeren losset og informasjonen
om lossingen blir registrert som en ny
transaksjon pa blockchain. Dette gjor
det mulig for alle interessenter,
inkludert rederiet, terminaloperateren,
tollmyndighetene og kundene, & spore

Bildet: autonom sjatransport og digital maritim infrastruktur.
lllustrasjonen er laget av Kystverkets K| (KystKl).

containerens bevegelser i sanntid og
bekrefte at leveringen har skjedd som
planlagt. Ved a bruke blockchain pa
denne maten, kan bedrifter redusere
risikoen for svinn, forfalskning eller feil i
forsyningskjeden. Samtidig bidrar det til
a effektivisere prosessene, redusere
kostnader og bygge tillit mellom de
ulike aktgrene i verdikjeden.

| fremtiden vil utvikling av droner og
autonome skip sannsynligvis
revolusjonere maritim transport og
logistikk. Droner brukes allerede til
inspeksjon av skip, tilsyn og overvaking
av miljgforhold og levering av
forsyninger til skip og offshore-
installasjoner. Autonome skip som
opererer uten behov for menneskelig
inngripen har potensial til & redusere

sannsynligheten for menneskelige feil,
minimere driftskostnader og muliggjer
ogsa degnkontinuerlige operasjoner
uten ekstra kostnad. Samtidig flytter
dette muligheten for menneskelige feil
til andre steder i kjeden.

Det er iboende i menneskets natur &
frykte teknologiske endringer. For
mange kan autonomi virke abstrakt, og
distanseringen fra menneskelig med-
virkning kan pavirke var tillit til sikker-
heten til sjgtransporten. Innfgringen av
dampskip var definitivt abstrakt for
mange mennesker i seilskutetiden.
Overgangen til motorisert transport var
en enorm endring som bergrte alle
samfunnslag og bransjer, tanken om at
skip kunne bevege seg uten bruk av
vind virke utrolig og abstrakt.
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«Vinnerne» var imidlertid de som
omstilte seg raskt nok og tok i bruk den
nye teknologien. Dampskipene
representerte ikke bare en ny mate a
transportere gods pa, men ogsa et
skifte i kulturelle og sosiale normer for
de som arbeidet i maritim naering.
Mange matte tilpasse seg den nye
virkeligheten, og det var bade spenning
og usikkerhet knyttet til de mulige
konsekvensene av denne
revolusjonerende teknologien.

Den tyske sosiologen Ulrich Beck
(1944-2015) beskriver risikosamfunnet
som menneskets frykt for endringer
som fglge av teknologisk utvikling. | det
moderne samfunnet er det mennesket
som driver frem endringer gjennom
vitenskapelig og teknologisk utvikling,
men frykter samtidig konsekvensene av
endringene de selv skaper. Handtering
av cybertrusler er dermed ikke uteluk-
kende knyttet til teknologi i «<hardware
og software» forstand, men ma forstas
som et uttrykk for sosial medvirkning til
utvikling av metoder for a lose
problemstillinger, og som dermed
ansvarliggjer hele organisasjonen

— ikke bare de med hettegenser.

20 Kystverket — Status 2024

Hei ChatGPT: Kan du forklare blockchain for en
fierdeklassing?

- Ok, sa tenk deg at blockchain er som en stor bok som ikke er
ferdig skrevet. Alle kan lese i boken, men ingen kan endre pa
det som allerede er skrevet. Denne boken er delt inn i mange
sma kapitler som kalles blokker.

Hver blokk inneholder informasjon om noe som har skjedd,
for eksempel at du sender en melding til en venn eller kjgper
noe fra en butikk.

Nar noe nytt skjer, som at du sender en melding til vennen din,
blir det lagt til som en ny side i boken, i en ny blokk. Den nye
siden sier at du sendte meldingen til vennen din og nar du
sendte den.

Det som gjor blockchain spesiell er at alle kan se denne boken,
men ingen kan endre noe som allerede er skrevet. Dette er
fordi hver blokk er koblet til den forrige og den neste blokken,
som en lenke i en kjede. Sa hvis noen prgver & endre noe i en
blokk, vil det endre hele kjeden, og alle vil se at noe er galt.

P& denne maten kan folk stole pa informasjonen som er lagret
i blockchain, fordi det er veldig vanskelig a endre det som
allerede er skrevet der.

Blockchain brukes ofte til & lagre informasjon om penger og
transaksjoner, slik at folk kan veere sikre pa at pengene deres
og dataene deres er trygge og ngyaktige.

- ChatGPT



Er cybertrusler oppskrytt?
Fremtiden for skip- og havne-
operasjoner omfatter utvikling og
innfering av autonome systemer for
lasting og lossing av skip, container-
tilkobling og annen havneinfrastruktur.
Dette kan redusere kostnader, oke
effektiviteten og forbedre sikkerheten i
havneoperasjoner. Ikke minst vil
innferingen av kunstig intelligens (KI) i
maritim logistikk revolusjonere maten
sjetransport og logistikkoperasjoner
utfgres pa. Den okende digitaliseringen
av sjgtransport og maritim infrastruktur
apner dgren for en rekke nye mulig-
heter, men samtidig introduseres nye
sikkerhetsutfordringer. For & identifisere
sarbarheter ma vi ferst forsta hvilken
verdi en aktivitet har for noen. Da kan
vi forst mene noe om sarbarhet og
behovet for & sikre denne aktiviteten.

Ved a skille mellom abstrakte begreper
som representerer generelle sikker-
hetshensyn og konkrete trusler som
angripere faktisk kan bruke, kan man
bedre forsta bade risikoene og de
nedvendige tiltakene for a beskytte seg
mot cybertrusler. Pa et generelt
grunnlag er det umulig a lage en
uttemmende liste over mulige trusler
mot et skip eller et havheanlegg. En slik
liste vil etterlate stor usikkerhet og
plassere oss i en tilstand av forvirring og
uorden, i tillegg vil 0gsa truslene mot
havneanlegg variere fra land til omrade
til funksjon og kritikalitet. Det er farst
nar vi har et konkret objekt vi kan
begynne a redusere usikkerheten ved a
kartlegge hva som er viktig for at
objektet skal fungere; hvilke verdier
som er viktige for fungering og hvor
viktig objektet er i sin funksjon for
samfunnet.

For & forsta verdier ma vi vite noe om
dens fordelaktige konsekvenser for
noen, og hvordan denne verdikjeden
henger sammen. Da far vi ogsa kunn-
skap om trusselbildet. Taiwan produse-
rer en betydelig andel av verdens behov
for mikroprosessorer. Mens det er
global bekymring for bortfall av disse
mikroprosessorene ved en eventuell
konflikt mellom Kina og Taiwan, er ikke
alle klar over at mesteparten av verdens
produksjonskapasitet for mikro-
prosessorer er avhengig av metaller
som skipes fra Norge. | en tid der trussel-
bildet endrer seg ma vi forvente at ikke
bare investorer og myndigheter gnsker
informasjon om verdikjederisiko, men
0gsa at vare fiender kartlegger hvor
denne verdikjeden er mest sarbar.
Kanskje har din virksomhet en direkte
eller indirekte rolle i slike verdikjeder.

A ship security assessment or a
port facility security assessment
should consider all possible
threats (...).

- ISPS-koden

| etterkant av terrorangrepene mot USA
11. september 2001 fikk arbeidet med &
styrke sikkerhet for skip og havner gkt
fokus internasjonalt. Som et resultat ble
ISPS-kodent utviklet av IMO?. Skip som
gar i internasjonal fart ma ha et
internasjonalt sikringssertifikat (ISSC).
Alle havneanlegg som @nsker a betjene
internasjonal skipstrafikk ma veere
ISPS-godkjent av Kystverket for dette.
En ISPS-godkjenning forutsetter at

havneanlegget har fatt giennomfert en
sikringsrisikoanalyse som innebaerer
kartlegging av verdier, trusler og
sarbarheter og en utarbeidet
sikringsplan.

Havners tradl@se nettverk er essensielle
for effektiv kommunikasjon og styring
av havneoperasjoner. Imidlertid er de
0gsa utsatt for en rekke sarbarheter og
trusler som kan true sikkerheten og
integriteten til disse systemene.
Uautoriserte brukere kan prove & fa
tilgang til havnens tradl@se nettverk ved
a utnytte svake autentiseringsmetoder
eller sarbarheter i nettverkskonfigura-
sjonen. Dette kan gi angriperne mulig-
heten til a avlytte kommunikasjonen,
stjele sensitiv informasjon eller forstyrre
havneoperasjoner. For a beskytte
havners tradlase nettverk mot disse
truslene, er det viktig a gjennomfare
kraftige sikkerhetstiltak, inkludert sterke
autentiseringsmetoder, kryptert
kommunikasjon, overvakning av
nettverkstrafikk og regelmessig
oppdatering av systemene med de
nyeste sikkerhetsoppdateringene.

"Operation Watersnake” var en test
utfert av US Coast Guard (USCG) i 2015,
for a evaluere sarbarheten til industrielle
anlegg langs Mississippi-elven. Testen
avdekket alvorlige sarbarheter

i kontrollsystemene til kritiske anlegg.
Eksponeringen av sarbarhetene skjedde
gjennom bruk av spesialutstyr montert
pa en kystpatruljebat, som skannet
nettverk langs elven. Halvparten av de
testede overvakningssystemene og
nesten en tredjedel av de industrielle
kontrollsystemene viste seg & veere
svaert sarbare for cyberangrep under
testen. Eksempelet understreker

1) The International Ship and Port Facility Security Code. ISPS-koden tilsvarer sikring av skipsfarten slik vi kienner sikkerheten pa flyplasser.
2) The International Maritime Organization (IMO). IMO er en av De forente nasjoners seerorganisasjoner som er ansvarlig for regulering av den internasjonale

skipsfarten.
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| november 2023 ble Australias
sterste havneoperater, DP World,
utsatt for et omfattende data-
angrep. Pa grunn av angrepet
matte DP World ta ned data-
systemene sine, og Australia
matte stenge viktige storhavner
som star for rundt 40 prosent av
alle varer og produkter til og fra
Australia.

Datasystemene til DP World ble
koblet fra internett, og havne-
operatoren hadde sveert
begrenset kapasitet til a flytte
containere og frakt ved havnene.
Dette er et realistisk eksempel i
norsk kontekst, og illustrerer
hvordan et dataangrep kan
ramme bade OT- og IT-systemer
i Norge.

- Politiets trusselvurdering 2024

behovet for a styrke bevissthet for &
beskytte mot mulige digitale trusler og
angrep, ikke bare fra sensorer fra skip,
men ogsa fra andre plattformer som
moderne biler, droner eller sma
portable enheter. Til syvende og sist ma
vi 0ogsa ha kontroll pad hvem vi velger &
slippe inn daren.

Angripere kan giennomfgre DDoS, altsa
et tjenestenekt-angrep® mot havnens
tradlese nettverk ved & belaste det med
unormalt heye mengder trafikk. Dette
kan fore til at nettverket blir over-
belastet og utilgjengelig for autoriserte
brukere, noe som kan forstyrre eller
hindre normale havneoperasjoner.
Angripere kan 0gsa posisjonere seg
mellom kommuniserende enheter i
havnens tradlese nettverk og avlytte
eller manipulere kommunikasjonen

mellom dem. Dette gjor det mulig for
angriperen a stjele sensitiv informasjon
eller endre dataene som overfores
mellom enhetene.

| februar 2024 ble Forsvaret utsatt for
et DDos-angrep som forte til at
Forsvarets nettsider var utilgjengelige.
Selv om Forsvaret karaktiserer angrepet
som bade vanlig og ubetydelig, er det
et eksempel pa at slike angrep skjer
stadig hyppigere.

GPS#-jamming er nar en uautorisert
enhet sender ut steyende signaler pa
frekvensene som brukes av GPS-
satellittene. Dette forstyrrer de svake
signalene fra satellittene som mottas av
GPS-mottakere pa bakken. Resultatet er
at GPS-mottakeren ikke lenger kan
ngyaktig bestemme sin posisjon, siden
den ikke kan motta signaler fra nok
satellitter for & triangulere posisjonen
sin. GPS-jamming kan veere intensjonelt,
for eksempel ved militeere operasjoner
for & hindre fiendtlige styrker i & bruke
GPS for navigasjon, eller det kan veere
utilsiktet, for eksempel ved bruk av billig
utstyr som sender ut stgy pa
GPS-frekvenser.

| Finnmark har det nsermest blitt vanlig
for flytrafikken a oppleve GPS-jamming
fra Russland. Men, GPS-jammingen
pavirker ogsa andre deler av samfunnet.
Alt fra voldsalarmer til entreprengrers
gravevirksomhet er avhengig av GPS, og
blir pavirket av slike forstyrrelser.

GPS-spoofing er nar en angriper
forfalsker GPS-signaler for a lure
mottakere til & tro at de befinner seg et
annet sted enn de faktisk gjor. Dette
gjores ved a sende ut falske GPS-
satellittsignaler som etterligner ekte
satellittsignaler, men med feil informa-
sjon om tid og posisjon. Dette kan fore
til at GPS-mottakere beregner feil
posisjoner og derfor gir feil

navigasjonsanvisninger. Spoofing kan
vaere mer sofistikert enn jamming og
kan brukes til & utfere angrep som a
lede biler av veien eller lure skip til &
ga av kurs.

| 2021 ble flere NATO-farteys bevegelser,
deriblant norske korvetter, manipulert til
a fremstd som at de seilte i russisk
farvann i @stersjgen. Ifglge en NRK-
artikkel, mener ogsa Forsvaret at
russiske marinefartgy i september 2020
utgav seg for a veere norske og danske
fregatter. Selv om fregattene Roald
Amundsen og Niels Juel var ved sine
respektive kaiomrader, indikerer
etterretningsrapporten fra Forsvaret at
begge fregattene ble oppdaget i
internasjonalt farvann utenfor
Tvedestrand. Manipulasjonen av
dataene i rapporten kommer fra
overvakningstjenesten Marine Traffic,
og Forsvaret mistenker at Russland er
ansvarlig for denne manipulasjonen.

loT-teknologi og sensorer i havneinfra-
struktur har bidratt til bedre overvaking
0g styring av havneoperasjoner. Men
disse enhetene kan ogsa vaere mulige
mal for cyberangrep, og et vellykket
angrep kan forstyrre eller sabotere
havneaktiviteter. Blockchain-teknologi
har blitt utforsket som et verktey for a
forbedre sikkerheten og sporbarheten i
logistikksystemer, men det er ogsa
viktig & veere klar over mulige sarbar-
heter i blockchain-nettverkene. Slike
sarbarheter kan ikke bare veere ytre
trusler, men ogsa besta av trusler som
allerede er installert i selve maskinvaren
til eksisterende utstyr.

En angriper kan utnytte sarbarheter i
loT-enheter som brukes til & overvake
0g styre havneoperasjoner. Dette kan
inkludere angrep som utnytter darlig
sikrede nettverkstilkoblinger eller svake
autentiseringsmetoder. Et vellykket
angrep kan fore til forstyrrelser eller

3) DDoS star for Distributed Denial of Service. Et DDoS-angrep er en type cyberangrep. Ogsa kjent som et tienestenektangrep. Der en angriper forseker & overbelaste

en malrettet nettside.

4) Global Positioning System er et nettverk bestaende av omtrent 30 satellitter som er plassert i bane rundt jorden og som brukes til satellittnavigasjon. Systemet gjor
det mulig for en mottaker a fastsette sin egen posisjon med sveert stor nayaktighet overalt i verden, under nzer sagt alle veerforhold.
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sabotasje av havneaktiviteter, for
eksempel ved & manipulere sensor-
avlesninger for & gi feilinformasjon om
veerforhold eller skipstrafikk. | et
hypotetisk scenario der et sykehus blir
angrepet og alle blodtypene i blod-
banken og pasientjournaler blir
manipulert, ville konsekvensene veere
sveert alvorlige. Pasientsikkerheten ville
veere truet, med risiko for feil behandling
og uforutsette komplikasjoner under
kirurgiske inngrep. Sykehusets om-
demme ville lide, og det ville fore til
operasjonelle forstyrrelser og enorm
ressursbruk for a rette opp feilene.

Selv om blockchain-teknologi er kjent
for sin sikkerhet, er det mulig at
angripere kan utnytte sarbarheter i selve
blockchain-nettverket. Et eksempel kan
vaere en 51%-angrep, der en angriper
kontrollerer flertallet av datamaskin-
ressursene pa et blockchain-nettverk
og dermed kan manipulere trans-
aksjoner eller skape ugyldige blokker.
En annen trussel kan veere utnyttelse av
sarbarheter i selve blockchain-
protokollen, for eksempel feil-
implementeringer eller svake krypto-
grafiske algoritmer som kan fore til
uautorisert tilgang eller manipulering av
data. Sarbarheter i blockchain-teknologi
kan fore til alvorlige konsekvenser,
inkludert manipulering av transaksjoner,
opprettelse av ugyldige blokker og
uautorisert tilgang til data. Dette kan
redusere tilliten til teknologien og skade
omdammet til organisasjoner som
bruker den. For @ motvirke disse
truslene, er det avgjerende a
kontinuerlig overvake og oppdatere
blockchain-protokollen, diversifisere
nettverket og gjennomfere sterke
kryptografiske algoritmer. Effektive
sikkerhetsmekanismer og gjen-
opprettingsplaner bgr ogsa veere

pa plass for & handtere eventuelle
sikkerhetshendelser.

Figur 1 Eksempel pa ulike teknologier om bord pa et containerskip
(Kilde: Atlantic council)
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Angripere kan ogsa installere skadelig
programvare i maskinvaren til
eksisterende utstyr, for eksempel
sensorer eller styringssystemer som
brukes i havneinfrastruktur. Denne
skadelige programvaren kan brukes
til & stjele sensitive data, sabotere
systemoperasjoner eller gi angriperen
fiernkontroll over enheten for a utfere
skadelige handlinger.

En nylig undersgkelse av kinesisk-bygde
lastekraner som er utplassert i havner
over hele USA, har funnet kommunika-
sjonsutstyr som ikke ser ut til & stotte
normale operasjoner. Dette gker
bekymring hos for at den utenlandske
teknologien kan utgjgre en nasjonal
sikkerhetsrisiko. | noen tilfeller inklu-
derer de installerte komponentene
modem som kan kommunisere med
eksterne mottagere. For en tredjepart
kan slik informasjon bade gi verdifull
informasjon om nasjonale verdikjeder,
men ogsa mulighet for & koble seg til
andre systemer og i ytterste konsekvens
@delegge dem.

Maritime virksomheter, inkludert
rederier, havner og logistikkselskaper
med tilharende infrastruktur er i kende
grad avhengige av digital teknologi for
sine operasjoner. Dette gjgr dem
sarbare for cyberangrep som kan
forstyrre driften, true sikkerheten og
fore til skonomiske tap. Nar neer sagt
alle verdens varer fraktes med skip, kan
cyberangrep mot sjgtransport og
maritim infrastruktur ha vidtrekkende
konsekvenser. Maritim sektor ma derfor
investere i kraftige sikkerhetsforanstalt-
ninger, inkludert oppleering av ansatte,
implementering av sikkerhetsl@sninger
og etablering av kriseberedskapsplaner
for & handtere mulige cyberangrep.

Selv om maritime cybertrusler kanskje
ikke mottar like mye oppmerksomhet
som trusler mot andre sektorer, er de
likevel reelle og ma tas pa alvor. En
arsak til manglende oppmerksomhet
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kan veere at det ligger i cyber-
angrepenes natur at de ikke varsles.
Et l@asepengevirus kan ha krav om at a
rapportere hendelsen medfgrer
alvorlige konsekvenser. Sviktende tillit
og tap av omdgmme kan veere en
annen arsak. Det er stor grad til & anta
at cyberangrep underrapporteres. En
plausibel arsak kan veere rett og slett
mangel pa kunnskap om hva cyber-
angrep er, hvordan de ser ut og hvem
som har ansvaret. Generelt tar det
mange maneder f@r et cyberangrep
blir oppdaget. | mellomtiden har ulike
trusselaktgrer kunne bevege seg inne i
selve datasystemene og hente ut det
det vil av verdi, plassere inn ulik skade-
vare/virus for fremtidig edeleggelse
m.m. Statlige aktorer som Kina og
Russland benytter ogsa i stor grad
mindre statlige akterer eller kriminelle
for & utfere digitale operasjoner eller
angrep for dem, for a fraskrive seg
ansvaret og skape fornektelse.

Det finnes flere motivasjoner bak @nsket
om a gjore en nettside eller server
utilgjengelig, og klassiske eksempler
inkluderer politisk aktivisme, utpressing
og handlinger fra sakalte “script kiddies".
Politisk aktivisme er ofte motivert av
onsket om & destabilisere en tjeneste
for & hindre tilgang til politisk innhold,
religigse ytringer, nyheter og lignende.
Angrepene kan veere rettet mot nettste-
der eller tjenester som star i motsetning
til angriperens politiske synspunkter.

Utpressing involverer ofte sofistikerte
og godt planlagte angrep, hvor malet er
a kreve lgsepenger i bytte for a gjen-
opprette tilgangen til tienesten. Dette
kan ha alvorlige skonomiske konse-
kvenser for offeret og kan fere til
betydelige forstyrrelser i virksomheten.
"Script kiddies” er en betegnelse pa
personer som utfgrer cyberangrep uten
nedvendigvis a ha dyp kunnskap om
nettverk eller servere. Disse angrepene
kan veere motivert av onsket om
anerkjennelse eller status blant

hackermiljoet, eller til og med for &
oppna personlige fordeler som &
skade en konkurrent.

| tillegg er cyber-terrorisme mot den
maritime naeringen et annet alvorlig
bekymringspunkt nar det gjelder
internettbaserte angrep. NATO definerer
cyberterrorisme som et cyberangrep
som bruker eller utnytter data- eller
kommunikasjonsnettverk for a forarsake
“tilstrekkelig @deleggelse eller
forstyrrelser for a skape frykt eller

for a skremme et samfunn til et
ideologisk mal.”

Cyber-terrorisme mot sjgtransport og
maritim infrastruktur representerer en
betydelig trussel mot samfunnssikker-
heten. Alvorlig forstyrrelse av den
internasjonale handel skipsfarten
representerer kan fore til omfattende
odeleggelser og destabilisering av
samfunnet. En mate cyberangrep kan fa
stor effekt, er at darlig sikring farer til at
et cyberangrep kan spre seg til neste
ledd i verdikjeden. Det er derfor
avgjorende a gjennomfegre strenge
sikkerhetsprotokoller og samarbeide
med relevante myndigheter for a hindre
og bekjempe slike trusler. Dette
innebaerer & investere i avanserte
sikkerhetslgsninger, overvakning av
digitale nettverk og oppleering av
personell for a gjenkjenne og handtere
mulige cyber-terrorangrep.

For & forhindre cyberangrep er det viktig
a giennomfere solide sikkerhetsrutiner
og opprettholde en kraftig infrastruktur.
Dette innebaerer & holde systemene
oppdaterte, folge leverandgrens rad og
veere oppdatert pa de siste sikkerhets-
nyhetene. A ha en palitelig samarbeids-
partner innen cybersikkerhet kan veere
avgjerende for & sikre at virksomheten
beskyttes mot mulige trusler. En slik
partner bor ta sikkerheten pa alvor og
jobbe aktivt for a ivareta kundens
interesser.
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Hvem har ansvaret for

handtering av et cyberangrep
mot sjgtransport og maritim
infrastruktur?

La oss ta det like forst som sist: Ansvaret
for a handtere cyberangrep paligger
farst og fremst objekteier. | motsetning
til & ringe brannvesenet nar det brenner,
ma virksomheter selv serge for a
handtere digitale angrep. | dag har de
fleste virksomheter en avtale med et
selskap som ivaretar digitale tjenester
og digital infrastruktur..

Norge har en ansvarsmodell som
innebaerer at sektorvise responsmiljger
(SRM) skal styrke sikkerhetsarbeidet
innen ulike samfunnskritiske sektorer.
Hensikten med et SRM er a bidra med
sikkerhetskompetanse til sin sektor og
fungere som et knutepunkt for informa-
sjonsutveksling mellom virksomheter i
sektoren, mellom ulike sektorer, og
mellom sektoren og nasjonalt niva.

| Norge er ansvaret for regulering av
maritim sikring todelt. Maritim sikring er
tiltak som iverksettes for a forebygge og
hindre handlinger som kan skade
havner, havneanlegg eller skip som
anlgper disse. Kystverket har ansvaret
for at regelverket om maritim sikring
gjennomferes i norske havner og
havneanlegg. Sjefartsdirektoratet har
ansvaret for de deler av dette regel-
verket som angar skip.

26 Kystverket — Status 2024

Neerings- og fiskeridepartementet har
gitt Kystverket i oppdrag a etablere et
SRM for maritim sektor (bade havner,
havneanlegg og skip). Dette innebaerer
at Kystverket fra 2024, i nzert samar-
beid med Sjofartsdirektoratet og andre
relevante aktgrer, skal veere sentral i
handteringen av alvorlige IKT-
hendelser i maritim sektor. Ansvaret
for den daglige driften av maritim

SRM ligger hos Kystverkets avdeling
for maritim sikring.

Det nasjonale cybersikkerhets-
koordineringssentret (NCSC), underlagt
Nasjonal sikkerhetsmyndighet (NSM) er
den sentrale instansen i denne model-
len. Et SRM har som oppgave & hjelpe
sin sektor med & forebygge, oppdage
og handtere sikkerhetshendelser.
Rollene og ansvarsfordelingen mellom
NCSC, de underliggende SRM-ene og
de enkelte virksomhetene er beskrevet i
NSM sitt rammeverk for handtering av
alvorlige IKT-sikkerhetshendelser.

Som stette for hendelseshandtering har
Kystverket og Sjofartsdirektoratet na
inngatt et samarbeid med Norwegian
Maritime Cyber Resilience Centre

- NORMA Cyber. NORMA Cyber er et
initiativ fra Den Norske Krigsforsikring
for Skib (DNK) og Norges Rederiforbund
som leverer cybersikkerhetstjenester til
norsk maritim naering.

Tre firmaer saksgkte Nordlo for
erstatning etter at Nordlo, en
aktgr innen sky og digital
infrastruktur, ble utsatt for et
cyberangrep i april 2021.
Angrepet forte til at saksokerne
mistet tilgang til sine systemer i
en lengre periode.

Nordlo pastod at angrepet var en
force majeure-hendelse og at de
derfor ikke var erstatningsan-
svarlige. De pastod ogsa at
ansvarsbegrensningene i avtalen
med saksokerne var gyldige.

Haugaland og Sunnhordland
tingrett kom til at Nordlo ikke
hadde benyttet tilgjengelige
adekvate sikkerhetstiltak for a
forhindre eller redusere fglgene
av angrepet. Hindringen var ikke
utenfor Nordlos kontroll, idet
Nordlo ikke hadde iverksatt
sikkerhetstiltak som bl.a. krav om
tofaktorautentisering, region-
sperre, oppdatert programvare
og dels back-up fysisk atskilt i
eget nettverk. Dermed kunne
ikke angrepet betraktes som en
force-majeure-hendelse.

Imidlertid kom Tingretten ogsa
til at ansvarsbegrensningene i
avtalen var gyldige. Retten
mente at ansvarsbegrensningene
var ngdvendige for a sikre at
Nordlo kunne tilby ASP-tjenester
til en rimelig pris.

Saksokernes krav ble derfor
delvis avslatt.

Kilde: Deloitte (2023)
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Samarbeidet innebaerer at NORMA
Cyber vil statte maritim SRM i hand-
tering av digitale hendelser, sarbarheter
og trusler innen det maritime domenet.
Denne stgtten innebaerer farst og
fremst & analysere sarbarheter og
hendelser, ikke a handtere cyberangrep.
Ved alvorlige cyberangrep skal maritim
SRM orientere departement, Nasjonal
sikkerhetsmyndighet og andre relevante
myndigheter om potensialet i hendel-
ser. For hendelseshandtering om bord
pa skip eller i havneanlegg tilbyr
NORMA Cyber medlemmer ulike
tjenester innen cybersikkerhet som
inkluderer etterretning og informasjons-
deling, Security Operations (SOC) og
hendelse- og krisehandtering.

Hovedansvaret for sikring ligger altsa
primaert hos virksomhetene selv.
Etatenes rolle er & uteve regulering
innenfor sin sektor i trad med
regjeringens fullmakt. P& nasjonalt niva
har mange land, inkludert Norge, utviklet
lover og forskrifter som adresserer
cybersikkerhet i maritim sektor, for
eksempel ISM-koden eller ISPS-koden
som skal sikre skip med ISSC og de
havneanlegg som disse anlaper
gjennom forskrift om sikring av havn og
forskrift om sikring av havneanlegg.
Disse regelverkene og forskriftene
omfatter krav til sikkerhetsretningslinjer,
krav til sertifisering og oppleering av
personell som opererer innenfor
maritime systemer, men ogsa
obligatorisk rapportering av

sikringshendelser. Med sikringshendelse
menes etter regelverket enhver
mistenkelig handling eller omstendighet
som utgjer en trussel mot et skip, et
havneanlegg eller en havn.

Maritim sektor star overfor en stadig
okende trussel fra cyberkriminalitet.
Men, ved & samarbeide og ta en proaktiv
tilnaerming til sikkerhet, kan vi beskytte
vare havner, skip og mannskaper mot
digitale angrep. Samarbeidet med
NORMA Cyber er et eksempel pa hvor-
dan offentlig sektor og privat neeringsliv
spiller en sentral rolle i denne innsatsen.
Vi ser frem til & fortsette & jobbe
sammen med vare partnere for a sikre
en trygg og palitelig sjetransport for alle.

Kildehenvisninger:

i) http://natsec.org/clips/16.8.8%200peration%20Watersnake.pdf

ii) https://nrkbeta.no/2021/09/25/norske-marineskip-ble-manipulert-inn-i-russisk-farvann/
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2.5 Kystverkets
deltakelse i Arktisk rad

Tekst:

Ole Kristian Bjerkemo, seniorradgiver, Miljgberedskapsstaben, Kystverket

Om Arktisk rad

Arktisk rad er det viktigste internasjonale
forumet for arktiske sparsmal. Arktisk rad
bestar av de atte arktiske statene
(Canada, Danmark, Finland, Island,
Norge, Russland, Sverige og USA), samt
seks permanente urfolksorganisasjoner.
Lederskapet i Arktisk rad rullerer blant de
atte medlemslandene. Det er minister-
motet som vedtar arbeidsplanene og
prosjektene som skal giennomfores i
regi av Arktisk rad. Ministermeatet
avholdes annethvert ar, og vedtak fattes
ved konsensus. Urfolk har en viktig
stemme i Arktisk rad gjennom
urfolksorganisasjonene som deltar i
radets arbeid (permanente deltakere).

Norsk lederskap for Arktisk rad
Norge overtok i mai 2023 lederskapet i
Arktisk rad etter Russland. Den daglige
oppfelgingen av radets arbeid ivaretas
av Senior Arctic Official (SAO) Chair
som for tiden er ambassadar Morten
Haglund fra Utenriksdepartementet.

| det norske lederskapsprogrammet
for Arktisk rad er det fire prioriterte
tema, hav, klima og milj@, beerekraftig
gkonomisk utvikling, og folk i nord. Pa

tvers av de prioriterte temaene vil Norge
gi spesiell oppmerksomhet til ungdom
og urfolk i Arktist. Arktisk rad har sitt eget
administrative sekretariat i Tromso.

Arktisk rad har 6 arbeidsgrupper, og
Kystverket bidrar med kompetanse og
ressurser i to av disse: Emergency
Prevention, Preparedness and Response
(EPPR) og Protection of the Arctic
Marine Environment (PAME).

Situasjonen i Arktisk rad i
oyeblikket

Som felge av Russlands brutale og
folkerettsstridige invasjon av Ukraina i
februar 2022 ble all offisiell matevirk-
somhet i Arktisk rad satt pa pause, men
i juni 2022 ble prosjekter uten russisk
deltakelse gjenopptatt.? | @yeblikket (per
1. mars 2024) skjer alle beslutnings-
prosesser gjennom skriftlige prosedyrer,
men det er nettopp apnet for at det kan
gjennomferes digitale mater. Dette
innebeerer at arbeidsgruppene etter
hvert kan gjennomfgre ordinsere mater
hvor alle 8 landene inklusiv Russland
motes, men da i digitalt format.

1) Ungdom og urfolk i Arktis
2) Arktisk rad — utan russisk deltakelse
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Arbeidsgruppen Emergency
Prevention, Preparedness and
Response (EPPR)

Norge overtok ledelsen av arbeids-
gruppen EPPR pa samme tidspunkt som
Norge overtok lederskapet for Arktisk
rad. Ole Kristian Bjerkemo fra milje-
beredskapsstaben i Kystverket leder
arbeidet. EPPRs mandat omfatter bl.a.
forebygging, beredskap og tiltak/
aksjonering ved naturulykker, sgk og
redning, akutt forurensing, straleulykker
og hendelser som utfordrer helsebered-
skapen. EPPR har et spesielt ansvar for a
folge opp den Arktiske oljevernavtalen
og den Arktiske SAR avtalen. EPPR har en

egen web side https://eppr.org/

EPPR har tre ekspertgrupper, SAR
ekspertgruppe, Marine Environmental
Response Ekspertgruppe (MER EG) og
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en ekspertgruppe innen Stralevern.
Ingvild Skeie Liland fra Kystverket leder
ekspertgruppen Marine Environmental
Response. Synngve Lunde er norsk
delegasjonsleder til EPPR.

Det er alltid en utfordring & fa finansiert
prosjekter som skal giennomfares. Pa
norsk side finansieres prosjektene
gjennom en egen bevilgningsfullmakt
fra Utenriksdepartementet, i tillegg til
eventuelle gkonomiske bidrag fra
etatene som deltar i EPPRs arbeid.
Kystverkets viktigste bidrag til Arktisk
rads arbeid er arbeidstiden til ansatte.

| 2023 og 2024 er dette betydelig som
felge av bl.a. ledelsen av EPPR og
ledelsen av MER ekspertgruppen.

| tillegg kommer arbeidsinnsatsen

i de enkelte prosjekter.

Arbeidsgruppen Protection of
the Arctic marine Environment

(PAME)

Kystverket deltar i noe av PAME sitt
arbeid. PAMEs primaere oppgave er &
jobbe for beskyttelse av havmiljget av
Arktis. PAME har en egen web side
https://www.pame.is/

PAME's arbeidsoppgaver omfatter bl.a.
skipsfart i Arktis, marine verneomrader,
utnyttelse av ressurser, gkosystem-
basert forvaltning av havomradene,
oppfalging av Arctic Marine Strategic
plan samt marin forurensing inkl.
plastforurensing.


https://eppr.org/
https://www.pame.is/

Aktuelle prosjekter hvor
Kystverket er involvert
Kystverket har veert og er en aktiv
bidragsyter i forskjellige prosjekter og
initiativer som er gjennomfeart i Arktisk
rad. Dette er bl.a. prosjekter som skal
bidra til & styrke beredskapen mot
akutt forurensing i Arktis eller pa
annen mate gi bedre kunnskap om
situasjonen i Arktis.

Rapporter, verktay og filmer som er
laget er tilgjengelig via hjemmesidene til
arbeidsgruppene. | tillegg har Arktisk rad
sekretariatet ansvaret for et arkiv som er
apent og tilgjengelig for alle. https://
oaarchive.arctic-council.org/home

Det er flere spennende prosjekter som
pagar og det er ideer om ny prosjekter
som vil bli ledet av Kystverket. Av
prosjekter som pagar i 2024 kan nevnes
prosjektet Fate, behaviour and toxicity
of oil in an Arctic environment. Dette er
et felles prosjekt mellom arbeids-
gruppene EPPR og PAME, og er ledet av
Jon Arve Rayset i Miljgberedskap.
Prosjektet har 5 arbeidspakker. Det er
en delrapport ferdig, rapport om «Low
sulphur and ultra-low Sulphur fuel oils
used by ships in Arctic waters” som ble
ferdigstilt i februar 2022. Det er
gjennomfgrt testing av lavsvovel-
drivstoff med forskjellige egenskaper
som har bidratt til viktig ny kunnskap
som har betydning for beredskapen. |
februar 2024 ble det gjennomfart en
workshop i Trondheim hvor verdens-
ledende ekspertise fra industrien og
andre eksperter deltok som foredrags-
holdere og deltakere i workshopen.
Hensikten med workshopen var a
diskutere diverse problemstillingene og
arsakssammenhenger med referanse til
analyser og funn i prosjektet. Prosjektet
har ogsa bidratt til at det i 2023 ble
foreslatt for IMO a regulere tillatt
stivnepunkt til maksimalt O grader
celsius innenfor polarkodeomradet.

Analysis. Synneve Lunde i miljgbered-
skap har ledet dette prosjektet og det
har veert tett samarbeid med DNV i
utviklingen av verktgyet. Prosjektet
munnet ut i en rapport COSRVA by DNV
og et verktay tilgjengelig pa EPPR sin
hjemmeside https://eppr.org/resour-
ces/tools-and-databases/. Dette
verktoyet hadde fokus pa hva slags
oljevernutstyr og hvilke metoder som
var aktuelle under forskjellige klimatiske
forhold pa sjeen. Et oppfelgingsprosjekt
har fokus pa hvilke metoder og utstyr er
aktuelt a benytte for & handtere
oljeforurensning pa strender og land.
Dette prosjektet, «<EPPR Shoreline
Circumpolar Oil Spill Response Viability
project (S-COSRVA)" naermer seg

slutten. Det ble gjennomfart en work-
shop i 2023 og endelig verktey forventes
ferdig i lopet av sommeren 2024.

Et annet EPPR prosjekt som har
munnet ut i et verktay tilgjengelig pa
EPPRs hjemmeside er Guideline for
Arctic Marine Risk Assessment. Dette
prosjektet har veert ledet av Trine
Solevagseide og Trond Langemyr i NT.
Hensikten med dette verktayet er at

aktuelle brukere skal ha en best mulig
praksis mhp metode, datakilder samt
kunne gjore disse tilgjengelig. | tillegg
skal verktgyet ogsa bidra til bedre
forstaelse for den ekstra risiko som
gjelder for Arktiske forhold. Det vurde-
res & starte et oppfolgingsprosjekt som
skal munne ut i en risikoanalyse for
skipstrafikk i Arktis. Som en etappe pa
veien ble det gjennomfart en mulig-
hetsstudie for a se pa ulike alternativer
for a ta arbeidet med en sirkumpolaer
risikoanalyse videre.

EPPR har et spesielt ansvar for a fa
folge opp den Arktiske oljevernavtalen
og den Arktiske Sek og redning (SAR)
avtalen. Oljevernavtalens Operational
Guidelines/beredskapsplan testes
regelmessig gjennom bl.a. gvelser.

Et ansvar for landet som leder EPPRs
MER Expert group er & giennomfgre en
ovelse som involverer alle landene som
har signert avtalen.

| perioden 1. til 14 mars 2024
gjennomforte Kystverket en slik gvelse.
Utgangspunktet for gvelsen var en
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Et annet prosjekt hvor Kystverket har
hatt en viktig rolle er prosjektet
Circumpolar Qil Spill Response Viability
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kollisjon mellom et mindre cruisefartay
0og en tankbat utenfor Tromsg. Dette
medfgrte et stort oljeutslipp og det ble
besluttet at Norge vil varsle landene int.
denne avtalen. Det viste seg at det er
behov for bistand fra landene som felge
av at oljeutslippet hadde et meget stort
omfang. Av den grunn anmodet Norge
om bistand av bl.a. overvakningsfly,
fartay med oljevernutstyr om bord,
eksperter pa Arktisk oljevern mm. Som
en del av de norske forberedelsene var
det ngdvendig a forberede mottak av
bistand og vertsnasjonsstatte til de
ressursene som kommer. En slik statte
kan veere forpleining, proviantering,
drivstoff, liaisoner mm.

Arbeidsgruppen PAME har gjennom
bl.a. viktige bidrag fra Kystverket etablert
Arctic Shipping Traffic Database (ASTD).

tiltak. Vi vet ogsa at det skjer store
endinger i Arktis og en vil dermed ha et
godt verktey til & folge utviklingen og
kunne foresla tiltak som skal bidra til at
ulykker unngas. Du kan lese mer om
ASTD pa side 64.

Forebygging og beredskap i mindre
samfunn i Arktis er et viktig omrade for
EPPR. Prosjektet Prevention,
Preparedness and Response i small
communities skal bidra til dette. Fra
Kystverket er det Ole Kristian Bjerkemo
som har ledet dette arbeidet. Gjennom
prosjektet er det laget tre korte videoer
som omhandler hvordan mindre
samfunn kan forberede seg pa
eventuelle ulykker med pafelgende
akuttutslipp av olje i deres omrade.
Filmene er tilgjengelig her
https://vimeo.com/eppr.

Grunnlaget for ASTD var opprinnelig
Kystverkets Havbase.

Gjennom ASTD er det tilgjengelig bl.a.
historisk informasjon om skip, skips-
typer, luftutslipp fra skipene, hvor de har
seilet, hvor lenge de har oppholdt seg i
et spesifikt omrade mm. Basert pa
informasjon fra ASTD kan det lages
analyser om bl.a. luftutslipp, skipstrafikk
i spesielle omrader av Arktis, forbruk av
drivstoff mm som nyttiggjores av alle
arbeidsgruppene i Arktisk rad. Gjennom
ASTD har en klart 8 komme et godt
stykke videre med & fa bedre kunnskap
om skipstrafikken i Arktis, og dermed
ogsa kunne vurdere bl.a. forbyggende
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Avdeling for Transportplanlegging og
mobilitet bidrar i et prosjekt ledet av
arbeidsgruppene PAME og CAFF for a
vurdere risiko for introduksjon av
fremmede arter i Arktisk med hovedvekt
pa skip. Kystverkets bidrag er en
beskrivelse av skipstrafikk i Arktisk i
perioden 2013-2022 med utgangspunkt
i tre ulike geografiske betydninger av
Arktis, det vil si ASTD-omradet,
Polarkodeomradet, samt Large Marine
Ecosystems (LMEs).



https://pame.is/index.php/projects/arctic-marine-shipping/astd
https://vimeo.com/eppr
https://www.caff.is/work/projects/arctic-invasive-alien-species-arias/
https://www.caff.is/work/projects/arctic-invasive-alien-species-arias/
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2 4 Fiskerihavnenes
rolle | et samfunns-
sikkerhetsperspektiv

Tekst:?
Anders Gram Giskemo, sjefingenior, Staben for transport, havn og farlei, Kystverket

Innledning

Eierskapet og forvaltningsansvaret for
de statlige fiskerinavnene ble tilbakefart
til Kystverket fra 1. januar 2023. De
statlige fiskerinavnene er viktige bade
for sjgsikkerhet og beredskap, og utgjer
en viktig infrastruktur for den naerings-
messige utviklingen av mange lokal-
samfunn langs kysten. Kystverket har
etter tilbakefgringen av ansvaret bygget
opp igjen kapasiteten i organisasjonen
for & kunne ivareta ansvaret pa en god
mate, blant annet gjennom utredning
og planlegging av fiskerihavntiltak. Flere
av disse tiltakene ble prioritert i
Kystverkets svar pa prioriterings-
oppdraget til Nasjonal transportplan
2025-2036. Gjennom dette utrednings-
arbeidet blir alle relevante effekter av
fiskerinavnetiltakene undersokt,
herunder samfunnssikkerhet.
Samfunnssikkerhet har blitt et mer
dagsaktuelt tema i senere tid,

i etterkant av Covid-19-pandemien,
klimaendringer og en mer usikker
geopolitisk situasjon. Denne artikkelen
skal gi en oversikt over pa hvilken mate
fiskerihavnetiltakene innvirker pa
samfunnssikkerheten i Norge.

Hva er samfunnssikkerhet
Farst, hva legger vi i begrepet
samfunnssikkerhet? Dette er et bredt
begrep som omhandler samfunnets
evne til & handtere farlige situasjoner
og sikre befolkningens liv, helse og
grunnleggende behov. Det inkluderer
beredskap og tiltak mot alt fra
naturkatastrofer og terrorangrep,

til store ulykker og pandemier.
Samfunnssikkerhet er tett knyttet

til begrepene sikkerhet og trygghet,
men omhandler spesielt samfunnets
samlede kapasitet til & motsta og
handtere store belastninger.

1) Tekst skrevet med stotte i KystKI.
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Hva mener vi med

fiskerihavner?

Fiskerihavner er havner som betjener og
stotter fiskeri- og havbruksnaeringen.
Disse havnene er ofte designet og
bygget ut fra behovene til fiskeflaten.
Fiskerinavnene er viktige knutepunkter
for lasting, lossing, og distribusjon av
fiskeprodukter og -tjenester. Her er
fasiliteter som er tilpasset behovene til
fiskebater, fiskemottak, fiskeforedlings-
anlegg og andre relaterte virksomheter.
Fiskerihavner spiller dermed en avgjo-
rende rolle i a stotte den gkonomiske
aktiviteten og baerekraften til fiskeri- og
havbruksneeringen, samt i & sikre trygg
og effektiv hdndtering av fiskeprodukter.

Hvordan har fiskerihavnene
pavirket samfunnssikkerheten i
et historisk perspektiv?
Fiskerihavnene har betydelig innvirkning
pa samfunnssikkerheten langs kysten i
Norge. Allerede i fer-industriell tid var
fiskerihavnene viktige knutepunkter for
lokalsamfunnene langs kysten av
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Norge. Disse havnene muliggjorde
tilgang til sjgen for fiskebater og andre
maritime aktiviteter. Samtidig fungerte
de som tilfluktssteder for bater under
darlig veer og farlige forhold til sjgs, noe
som bidro til & beskytte fiskerne og
deres eiendeler. Fiskerihavnene var ogsa
sentrale for utveksling av varer og
kulturell utvikling, og de bidro til a sikre
tilgang til mat og ressurser som var
nedvendige for samfunnenes
overlevelse.

Under industrialiseringen ble fiskeri-
havnene stadig viktigere som sentre for
fiskeri- og havbruksnaeringen. Den
okende etterspgrselen etter fisk farte til
utviklingen av sterre og mer effektive
fiskefartgyer og fiskerifasiliteter.
Industrialiseringen av fiskerinaeringen
forte ogsa til behovet for bedre
infrastruktur og logistikktjenester i
fiskerihavnene, som bidro til a forbedre
effektiviteten og sikkerheten til
fiskerivirksomheten. Dette gjorde
fiskeindustrien kapabel til 3 stotte

voksende befolkninger og bidro til a
sikre matforsyningen pa nasjonalt niva.

| moderne tid har fiskerihavnene fortsatt
a spille en viktig rolle i & sikre samfunns-
sikkerheten. De fungerer som sentrale
knutepunkter for lasting, lossing og
distribusjon av fiskeprodukter og
-tjenester. Moderne fiskerihavner
handterer store mengder fisk giennom
trygg og effektiv drift. De spiller ogsa en
viktig rolle i beredskapsplanlegging og
respons pa ngdsituasjoner til sj@s, for
eksempel ved 4 tilby ngdhavner og
redningstjenester for skip i fare. Dermed
har fiskerihavnene i moderne tid bidratt
til a sikre matforsyning, skonomisk
stabilitet og maritim sikkerhet for
samfunnene langs kysten av Norge.
Moderne fiskerihavner er viktige
infrastrukturelementer, og stotter en
rekke skonomiske aktiviteter, som
inkluderer fiskeri, bearbeiding av sjgmat,
og eksport. De er ogsa strategisk viktige
i forhold til nasjonal sikkerhet.



Hvor viktig er fiskerihavner for
samfunnssikkerheten, sett opp
mot annen infrastruktur?
Vurderingen av hvor viktig fiskerihavner
er for samfunnssikkerheten i forhold til
annen infrastruktur, som for eksempel
veier, kan variere avhengig av flere
faktorer, inkludert geografisk beliggen-
het, gkonomisk betydning og typen
trusler samfunnet star overfor.

» Geografisk beliggenhet: | Norge,
et land med lang kystlinje og store
maritime ressurser, spiller fiskeri-
havner en uunnveerlig rolle for
lokalsamfunn langs kysten. De gir
tilgang til sjgen for fiskeri- og
havbruksnaeringen, som pavirker
matsikkerheten i stort og gkono-
mien til disse omradene lokalt.

*  @konomisk betydning:
Fiskerihavner kan veere gkonomisk
avgjgrende for lokalsamfunnene de
betjener. De stotter ikke bare
fiske- og havbruksnaeringen, men
0gsa tilknyttede naeringer som
fiskeforedling, sjsmateksport og
turisme. Tap eller skade pa fiskeri-
havner kan derfor ha betydelige
okonomiske konsekvenser for disse
samfunnene.

« Risiko og trusler: Nar det gjelder
samfunnssikkerhet, er det viktig &
vurdere hvilke trusler som er mest
relevante for et gitt omrade. Mens
veier kan vaere utsatt for trusler som
trafikkulykker, naturkatastrofer og
terrorangrep, kan fiskerihavner
veere mer utsatt for maritime
hendelser som skipsulykker,
forurensning og kystneere
naturkatastrofer.

Samlet sett kan fiskerihavner veere like
viktige som veier for samfunns-
sikkerheten i kystneere omrader der de
utgjer en integrert del av infrastrukturen
og skonomien. A forsta og vurdere
betydningen av bade fiskerihavner, veier
eller andre former for infrastruktur, er
viktig for a utvikle helhetlige bered-
skaps- og sikkerhetsplaner som
beskytter samfunnet mot ulike trusler
og risikoer. Selv om fiskerihavner er
viktige for fiske- og havbruksnaeringen
og lokalsamfunn langs kysten, bar ikke
betydningen overdrives. Samfunnets
sikkerhet avhenger av en mangfoldig
infrastruktur. A prioritere fiskerihavner
svaert tungt kan begrense skonomisk
diversifisering og ikke alltid veere
relevant for bredere sikkerhetsutfordrin-
ger, som for eksempel cyberkriminalitet
og pandemier. Det er derfor viktig &
balansere investeringer i fiskerihavner
med andre infrastrukturbehoyv, for &
sikre en helhetlig tilnaerming til
samfunnssikkerhet.

Er fiskerihavner viktigere for
samfunnssikkerheten i Nord-
Norge enn ellers i landet?
Nord-Norge har en strategisk
beliggenhet med tanke pa geopolitikk
0og suverenitetshevdelse. Fiskerihavner i
Nord-Norge spiller derfor en viktig rolle
bade i gkonomisk aktivitet og i nasjonal
sikkerhet. Flere fiskerihavner i Nord-
Norge har en strategisk beliggenhet ved
at de ligger ved inngangen til Arktis, og
er derfor viktige knutepunkter for & fa
tilgang til arktiske farvann. Dette gjor
dem strategisk viktige for bade nasjonal
sikkerhet og internasjonale interesser,
knyttet til ressursutnyttelse, handel og
skipsfart i Arktis.

Fiskerihavner i Nord-Norge kan ogsa
fungere som utgangspunkt for norsk
suverenitetshevdelse i arktiske farvann.
Gjennom fiskeriaktivitet, og tilherende
ringvirkninger for lokal verdiskapning,
sysselsetting og bosetting, kan Norge
vise tilstedeveerelse og kontroll over
sine arktiske territorier og ressurser.
Fiskerinavner i Nord-Norge kan ogsa ha
betydning for nasjonal sikkerhet og
forsvar. De kan tjene som marinebaser
eller logistikkhuber for forsvaret, og
muliggjere rask utplassering av militeere
ressurser i nordomradene ved behov.

Samlet sett spiller fiskerihavner

i Nord-Norge en viktig rolle i nasjonal
og internasjonal geopolitikk og
suverenitetshevdelse. Deres strategiske
beliggenhet og funksjonalitet gjer dem
relevante i ssmmenheng med
okonomisk utvikling og sikkerhets-
politikk i nordomradene. Det er derfor
viktig & forsta og vurdere deres
betydning i utformingen av nasjonale
og regionale politiske strategier.

Hvordan ble samfunnssikkerhet
vurdert ifm. Nasjonal
transportplan 2025-2036

| forbindelse med Kystverkets leveranse
pa prioriteringsoppdraget til Nasjonal
transportplan 2025-2036 ble samfunns-
sikkerheten for farleds- og fiskerihavne-
tiltakene vurdert etter den sakalte
«3R-metoden». Denne metoden brukes
for & vurdere samfunnssikkerhets-
messige konsekvenser av transport-
investeringer. Metoden fokuserer pa
omfanget, verdien og konsekvensene
av investeringsprosjekter for samfunns-
sikkerheten. 3R-metoden gir en samlet
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vurdering som kan brukes til a veilede
beslutningstakere i portefgljestyringen
av transportprosjekter.

Kystverket gjorde en tilpasning av
3R-metoden nar fiskerihavnetiltakene
ble vurdert, for a ta hensyn til spesifikke
behov og egenskaper ved fiskerihavner.

* Robusthet: Tiltakene vurderes ut fra

deres evne til & opprettholde
skipstrafikk og regularitet til
fiskerihavnene, spesielt under
ekstreme veerforhold, havniva-
stigning og andre mulige
hindringer. @kt fysisk merking,
forbedret navigasjonsstette og
tilrettelegging for skjermet seilas
kan bidra til a styrke robustheten til
fiskerihavnene og deres
tilgjengelighet for fiskeflaten.

¢ Redundans: Gjennom & vurdere
tilgjengeligheten av alternative
leder, trafikkseparasjon og fysisk
merking, samt tilgang til alternative
transportinfrastrukturer, vurderes
tiltakene for a gi redundans. Dette
innebaerer & sikre at selv om en del
av navigasjonssystemene eller
infrastrukturen skulle svikte, vil det
veere alternativer tilgjengelig for a
opprettholde skipstrafikken og
tilgangen til fiskerinavnene.

* Relevans: Tiltakenes relevans
vurderes i forhold til deres
tilknytning til prioriterte havner,
andre fiskerihavner og viktig
infrastruktur, samt behovet for a
styrke infrastrukturen i omrader
med begrenset tilgjengelighet via
vei eller luft. Dette tar hensyn til
betydningen av fiskerihavnene i
Nord-Norge bade for lokal
gkonomi og nasjonal sikkerhet.

Metoden for & vurdere konsekvensene
av tiltak baserer seg pa pluss-/
minusmetoden?, der tiltaksforslagene
vurderes i en konsekvensmatrise.
Resultatmatrisen tar hensyn til bade
verdien og omfanget av tiltakene for &
gi en samlet konsekvens. Verdien
vurderes etter hvor betydningsfull
virkningen p& samfunnssikkerheten er,
mens omfanget angir retningen og
storrelsen av virkningene. Samlet
konsekvens beregnes ved @ sammen-
stille verdien og omfanget i en matrise,
som igjen gir en vurdering av tiltakets
lokale, regionale eller nasjonale
betydning. For eksempel kan tiltak som
oker robustheten lokalt, ha mindre
betydning nasjonalt hvis de ikke bidrar
til styrking av fiskerihavnens rolle i et

samfunnssikkerhetsperspektiv. Figur 1
oppsummerer kategoriseringen.

Av de seks fiskerihavnetiltakene i
Kystverkets leveranse til Nasjonal
transportplan med investeringskostnad
over 100 mill. kroner, ble felgende
vurderinger av samfunnssikkerhet lagt
til grunn:

»  Stor verdi — nasjonal betydning:
Kjellefjord og Vardg fiskerihavn

* Middels verdi — regional betydning:
Rast, Kalvag, Veergy og Andenes
fiskerihavn

» Liten verdi — lokal betydning:
Ingen.

2) | samfunnsekonomiske nytte/kostnadsanalyser er pluss-minusmetoden mye anvendt der nyttevirkningene ikke lar seg kvantifisere i kroner og ere.

38 Kystverket — Status 2024



J/ Figur 1
Kriterier for vurdering
av liten, middels og
stor verdi for tiltak

LITEN VERDI
LOKAL BETYDNING

MIDDELS VERDI
REGIONAL BETYDNING

STOR VERDI
NASJONAL BETYDNING

Understatter lokal
trafikkavvikling og
innseiling havn

Understotter regionalt
transportsystem, viktig
for regionalt naeringsliv,
knutepunkter mot vei
og bane.

Alternativ til andre
framforingsveier/
reisemater

Avgjgrende for
trafikkavvikling og eller
sikkerhet, avgjerende
for transport og varer/
personer til/fra et
geografisk omrade,
eneste alternativ.
Store godsmengder,
knutepunkter mot vei
0g bane. Integrert del
av nasjonalt
transportsystem




2.5 Havneberedskap til
stotte for Norge

Tekst:

Kjetil Borhaug, samfunnssikkerhetskoordinator, Staben for navigasjonsteknologi

og maritime tenester (NT-STB), Kystverket

Havn — beredskap —
havneberedskap... Beredskap
for (eller mot) hva?

En havn er et logistikknutepunkt. Den er
det fysiske punktet der sj@- og land-
transport motes, der ressursene vi
henter i og under havet fgres i land og
der bade ilandfgrte ressurser og annet
gods under transport mellomlagres i
overgangen mellom transportformer.
En havn har spesialtilpasset infrastruktur
for at skip skal ga trygt til og fra kai, for
at de skal kunne ligge trygt under sitt
opphold der, og for at lasting, lossing
og lagring skal kunne forega trygt og
effektivt. En stor del av transportarbei-
det gar sjoveien. Havner er sveert viktige
for at samfunnet skal kunne fungere.

| kriser og i krig blir effektiv transport
enda viktigere. Hurtig fremfering av gods
som trengs for a handtere kriser kan
veere avgjorende for & begrense skade-
virkningene. Samtidig kan det veere
redusert tilgang til transportressurser,
noe som gjer det enda viktigere at de
tilgjengelige ressursene er sa effektive
som mulig. For & sikre dette har vi
etablert havneberedskapsmekanismen.

Under den kalde krigen var havne-
beredskapsmekanismen en innarbeidet
ordning der et stort antall kommunale
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havner hadde planverk for a understotte
alliert mottak. Dagjeldende direktiv for
havneberedskapen innebar ogsa at
staten overtok styringen av havnene
gjennom et system med havnekomiteer
der ulike statlige og kommunale
organer hadde fast sete. Havne-
komiteene hadde myndighet til a styre
sine respektive havner. Etter den kalde
krigens slutt mistet direktiv for havne-
beredskapen gradvis aktualitet, og de
myndighetsstyrte avelsene oppharte. Vi
gikk inn i dyp fred, og med det forsvant
ogsa oppmerksomheten rundt
havneberedskap.

Etter angrepet pa tvillingtarnene i 2001
ble havnesikringsregimet (ISPS) innfart.
Tiltakene var lenge innrettet pa &
motvirke terrorisme, men etablering av
en grunnsikring hadde ogsa flere
positive effekter. Det hjalp umiddelbart
mot haerverk og vinningskriminalitet,
men det etablerte ogsa en grunnsikring
0g en sikringsorganisasjon i havnene.

Etter Russlands hybridoperasjon mot
Krim i 2014, med den pafelgende
annekteringen og tilstramningen i den
sikkerhetspolitiske situasjonen, ble det
igjen aktuelt med beredskapstiltak for
totalforsvaret. Havneberedskap ble
igjen relevant.


mailto:kjetil.borhaug%40kystverket.no?subject=
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Illustrasjon: K| generert bilde
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Regulatoriske grep

Direktiv for havneberedskapen var
forankret i en forskrift fra 1987 som var
gradert etter sikkerhetsloven. Forskriften
var hjemlet i dagjeldende havnelov fra
1984. Da havneberedskapen skulle
revitaliseres var det ganske tidlig klart at
det ogsa var behov for regelverks-
revisjon. | havne- og farvannsloven av
2019 ble det i tillegg til hiemmelen for
havnesikring etablert en egen hjiemmel
for havneberedskap i § 31.
Bestemmelsen er todelt. For det forste
palegges havner og havneanlegg en
generell plikt til & bista Forsvaret ved
kriser og i krig. Denne plikten gjelder for
alle havner og havneanlegg ved kriser
og i krig. Videre dpner bestemmelsen
for at departementet kan peke ut
havner av saerlig forsvarsmessig
betydning. Disse havnhene vil ha plikt til
a gjore forberedende tiltak, utarbeide
planverk og eve planverket. Tanken bak
denne bestemmelsen er at det er viktig
a veere forberedt for & kunne handtere
kriser, og at havner som i ulike scenarier
vil veere sentrale for & understgtte alliert
mottak eller andre militeere operasjoner
derfor bar ha en saerskilt plikt til ogsa a
forberede seg.

Heasten 2023 gjennomfarte Kystverket
horing av ny forskrift om havners
beredskap og statte til Forsvaret ved
kriser og i krig (havneberedskaps-
forskriften). Forskriften legger opp til
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a gi ugraderte fegringer for havner av
saerlig forsvarsmessig betydning slik at
det vil veere tydelig bade for havnene
den gjelder og for resten av samfunnet
hvilke krav som stilles. Forskriften
gjelder for de havnene som er utpekt
som havner av seerlig forsvarsmessig
betydning, og regulerer i hovedsak
fem forhold:

o Statlig instruksjonsrett over bade
offentlige og private utpekte havner

e Prioritet for Forsvaret i de aktuelle
havnene og havneanleggene

e Plikt til a utarbeide planverk i
samarbeid med Kystverket og
Forsvaret

* Deltakelse i et fellesforum med
Kystverket og Forsvaret
(havneberedskapsutvalget)

e Meldeplikt om mistenkelige forhold

| hgringsrunden var det 34 instanser
som innga svar, og hovedinntrykket i
haoringssvarene var at forskriften ble
positivt mottatt. Det kom flere forslag
til justeringer, og forskriften er na til
behandling i Neerings- og fiskeri-
departementet. Safremt departementets
behandling ikke farer til justeringer

i forskriften som gjer det nedvendig
med ny haring, vil Kystverket starte
operasjonaliseringen av forskriften
straks den er fastsatt.

Operasjonalisering

Forskriften palegger plikter til havner av
saerlig forsvarsmessig betydning, og har
en viktig prinsipiell mekanisme ved &
apne for statlig instruksjonsrett over
havner. Kystverket mener imidlertid at
det er samarbeidet om a fa forskriftens
bestemmelser om planverk for a
understotte Forsvaret som vil gi de
store praktiske effektene. | dette
samarbeidet vil vi vekke til live noen av
mekanismene som var innarbeidet i
direktiv for havneberedskapen og
etablere noen nye.

Et sentralt prinsipp i arbeidet med den
nye havneberedskapsforskriften var at
totalforsvaret er best tjent med at
havnenes driftsorganisasjon skulle vaere
mest mulig lik i krig som i fred. Dette er
forankret i krisehdndteringsprinsippene
(ansvar — likhet — naerhet — samvirke).
Forskriften legger opp til at staten skal
ha mulighet til & instruere havnene i
deres drift for a sikre at Forsvaret og
sivilsamfunnets behov dekkes, men



driften av havnene skal skje ved bruk av
den ordinaere ledelsen og driftsorgani-
sasjonen. Den kalde krigens regime
med havnekomiteer er dermed fjernet.
Koordinering og samhandling som
kreves lokalt og regionalt vil da gjores i
de allerede etablerte forumene for
krisehandtering, slik som kommunenes
kriseorganisasjoner og fylkesbered-
skapsrad. | forskriftsutkastet er det
statsforvalteren i sine respektive
embeter som er gitt instruksjonsrett
over havner og havneanlegg, og fglgelig
vil det vaere disse som ma gi et palegg
dersom det for eksempel er behov for &
endre prioriteringen av trafikken i en
havn eller & stenge den for sivil trafikk.

Kystverket har myndighetsansvar for
havnesikring, og har en veletablert
organisasjon som ivaretar dette i tett
samarbeid med havnene. Havne-
beredskap har mange grenseflater mot
arbeidet som gjores med havnesikring,
og det er planlagt at det vil veere det
samme miljget i Kystverket som vil

arbeide med havneberedskapsplanverk
og stotte havner av seerlig forsvars-
messig betydning med deres arbeid.

| operasjonaliseringen av forskriften vil
det veere behov for at Kystverket og
Forsvaret gar i dialog med havner av
seerlig forsvarsmessig betydning av to
arsaker. For det fgrste ma havnene det
gjelder bli klar over sin rolle og veiledes i
gang med a lage planverk for havne-
beredskapen. Slike planer ma blant
annet inneholde tiltak for beskyttelse

av havnen og fartayene som anlaper
havnen, oversikt over hvilke kapabiliteter
havnen har og hvordan disse kan brukes
for & dekke ulike logistikkbehov i ulike
scenarier og en oversikt over hvordan
logistikk inn til og ut fra havnen kan
gjennomfares pa land og sj@. Etter
forskriften skal Kystverket gi rammer for
planverket som de bergrte havnene kan
stotte seg pa i utarbeidelsen av sin
lokale plan. For det andre legger
forskriften opp til at havnene av seerlig
forsvarsmessig betydning skal samles i

et nasjonalt nettverk kalt havnebered-
skapsutvalget. Kystverket og Forsvaret
har ansvar for & drive dette i fellesskap.
Havneberedskapsutvalget vil vaere en
arena for a utveksle erfaringer, heve
kompetansen pa havneberedskap for
utvalgets medlemmer og for & kunne
gjennomfare skrivebordsgvelser. Tanken
er at havneberedskapsutvalget vil bidra
til a utvikle havneberedskapsordningen,
og gjere det lettere for de bergrte
havnene & ha dialog med hverandre om
dette og ha en arena for & kunne
diskutere havneberedskap med
Forsvaret og andre relevante aktgrer

pa nasjonalt plan.

Kystverket har fatt klare signaler pa
at forskriften blir prioritert for
fastsettelse, og vi vil ta initiativ for
a starte operasjonaliseringen sa
snart forskriften er fastsatt.
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5.1 Kystverkets analyse av
miljarisiko og beredskap |
norske farvann

Tekst:

Bjorn Bratfoss, Kristin Ballantine, @yvind Rinaldo og Jon-Arve Rayset, Kystverket

Selv om det gjennomferes
forebyggende tiltak, vil det kunne skje
ulykker til sjgs. Staten, ved Kystverket,
har ansvaret for beredskap mot stgrre
tilfeller av akutt forurensning som ikke
er dekket av privat eller kommunal
beredskap, og miljo-risikoen skal veere
dimensjonerende for statens beredskap
mot akutt forurensning.

For & kartlegge hvordan staten bar
dimensjonere beredskapen mot akutt
forurensning, har Kystverket gjennom-
fort en tredelt studie. Denne starter med
a vurdere sannsynligheten for utslipp fra
skip - Sannsynlighetsanalysen. Analysen
inkluderer en gjennomgang av ulike
drivstofftyper, deres fysiske egenskaper,
og hvordan disse egenskapene kan
pavirke miljget ved et eventuelt utslipp.
Overgangen til lavsvoveldrivstoff har
veert seerlig viktig, da lavsvoveldrivstoff
har blitt internasjonal standard som felge
av nye miljgkrav.

Den andre delen, Miljorisikoanalysen,
undersgkes risikoen forurensning fra
skip utgjer mot det marine miljget langs

Norges utstrakte kystlinje. Den tar for
seg bade direkte risikoer, som olje-
utslipp, og indirekte risikoer, som
endringer i sjgfuglbestander pa grunn
av klimaendringer. Denne analysen er
avgjerende for & forstd hvor bered-
skapstiltakene bor fokuseres for a
beskytte de mest sarbare omradene.

Basert pa innsiktene fra disse to
analysene, utforsker
Beredskapsanalysen hvordan Norge
kan forbedre sin respons pa akutt
forurensning. Den identifiserer gapene
mellom eksisterende beredskap og den
beredskapen Kystverket mener er riktig
dimensjonert i forhold til miljgrisikoen i
det enkelte omrade. Analysen peker pa
en rekke tiltak i form av utstyrs-
investeringer, metodikker, @velse og
trening. Denne delen av analysen skal
bidra til & sikre at Norge kan mote
fremtidige forurensningshendelser med
adekvat styrke og effektivitet.

La oss na dykke dypere inn i hvordan

beredskapsanalysen ble til og hvilke
verktgy som har veert i bruk.

Kystverket — Status 2024
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Verktoyene brukt i
beredskapsanalysen

Til & beregne sannsynlighet er det blitt
utviklet et nytt verktoy, kalt AISyRISK.
AISyRISK er en metode for automatisert
beregning av sannsynlighet for blant
annet ulykker og utslipp av bunkersolje
og lastolje.

Verktoyet EnviRisk er utviklet for &
beregne miljgrisiko. Resultatene fra
AISyRISK, omfattende oljedriftsanalyser
0g naturressursenes sarbarhet for olje er
inngangsdata for miljgrisikoanalysene.

Beredskapsanalysen kartlegger som sagt
behovet for beredskap sett i forhold til
aktuell miljgrisiko. Dernest identifiseres
eventuelle «gap» mellom eksisterende
beredskap og nadvendig beredskap. Til
denne delen av analysen ble blant annet
verktoyet RespRisk benyttet, i tillegg til
betydelig fagkompetanse.

Hovedmalsettingen med verktoyene er
ikke & analysere fortiden, men a identifi-
sere endringer for a kunne vurdere om
det er behov for nye tiltak for & holde
miljgrisikoen pa et akseptabelt niva.
Endringer i sannsynlighet for ulykker
med skip kommer ofte «snikende», og
slike endringer kunne tidligere fort bli
oversett i tiden mellom utarbeidelsen av
beredskapsanalysene.

Dersom endringer som blir avdekket blir
ansett a veere av betydning, vil det
gjeres vurderinger av om beredskapen
bar endres. Store endringer nasjonalt vil
utlgse et behov for & gjennomfare en
ny beredskapsanalyse, mens mindre
endringer folges opp lepende med
nedvendige justeringer av beredskapen.
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Utvikling av ny metode

AISyRISK er blitt utviklet for a lage en
tidsserie for sannsynligheten for ulykker
med skip i norske farvann uttrykt per
maned og per ar. Denne tidsreisen
beregnes automatisk uten manuelt
arbeid, slik at resultatene mellom ulike
perioder blir direkte sammenlignbare.

Systemet benytter forskjellige typer
ulykkestyper, som for eksempel
grunnsteting, kollisjon og brann og
eksplosjon. Grunnstgting har flere
underkategorier, for eksempel grunn-
stating under motorkraft neer land.
Denne typen grunnstating skjer som en
konsekvens av at skip seiler for neerme
land etter en sdkalt sikkerhetssone-
tankegang. Skipet blir regnet som en
«ulykkeskandidat» som felge av
sikkerhetssonebruddet. Sikkerhetssonen
endres etter sterrelsen pa skipet og
skipets hastighet. Et omradde med
mange uavhengige sikkerhetssone-
brudd blir regnet for et omradde med
hay sannsynlighet for grunnsteting.

Sikkerhetssone overlapper med
land innebeerer kritisk situasjon

Kollisjon blir beregnet pa samme mate,
men her er det to skip som bryter
sikkerhetssonen. Et omradde med
mange slike sikkerhetssonebrudd blir
regnet som et omradde med hoy risiko.

[~ Skipets
/ “~lengde:

Skipets-
lengde:
100
meter

EnviRisk er et verktgy for automatisert
beregning og visualisering av milja-
konsekvenser og miljerisiko som fglge
av utslipp fra skip. Verktayet baserer seg
blant annet pa data fra AISyRISK. Ulike
oljetyper har ulikt miljgskadepotensial,
avhengig av hvor oljeutslippene skjer: i
vannsgylen (for fisk, fiskeegg og
-larver), pa sjooverflaten (for sjefugl og
sjopattedyr) eller pa strender (for
kysthabitat). Oljedriftmodellering og
miljgets sarbarhet legges til grunn for
beregning av miljgkonsekvenser.
Apen-kildekode-modellen «OpenDrift»
fra Meteorologisk institutt er benyttet
for beregning av drivbaner for
oljeutslippene.



Figur 1 EnviRisk benytter data om mulige utslipp fra skipsulykker til omfattende oljedriftsanalyser, sarbarhetsdata for
sjiefugl, marine pattedyr, vannlevende organismer og strandtyper til a fastsette miljokonsekvenser, og verdiene

kombineres til miljgrisiko. Resultatene visualiseres for enklere tolkning. (DNV)
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Dimensjoneringen av
beredskapen etter utslipp av
bunkersolje — RespRisk
Kystverket deler kysten av fastlands-
Norge inn i 10 beredskapsregioner, i
tillegg til Svalbard som er en egen
region. | analysen er det valgt ut
dimensjonerende hendelser med
utslipp til sjg som har en viss
sannsynlighet for a inntreffe (30-ars-
hendelser) innenfor hver region. En
30-arshendelse vil veere forskjellig i et
omrade med mye trafikk av store skip
sammenlignet med et omrade med
mindre skipstrafikk dominert av mindre
fartoy, for eksempel fiskefartgy. Det vil
derfor i utgangspunktet settes ulike krav
til beredskapen i de ulike beredskaps-
analyseregionene basert pa hvilke
hendelser, sma eller store utslipp,
som legges til grunn.

For de to serligste beredskapsanalyse-
regionene, Oslofjorden og indre
Skagerrak og Agder og Telemark, baor
beredskapen dimensjoneres for utslipp
av 1200 tonn bunkersolje. Beredskapen
i regionene langs Vestlandet til og med
Trendelag dimensjoneres for utslipp pa
600 tonn, og beredskapen i de nord-
ligste regionene dimensjoneres for
utslipp pa 200 tonn. Det er stor forskjell
mellom regionene nar det gjelder

sannsynligheten for utslipp av lettere
(diesel, gassolje) kontra tyngre bunkers-
typer («residual»-drivstoff). | Oslo-
fiorden er det for eksempel overvekt

av sannsynlighet for utslipp av tyngre
bunkersoljer, mens i Finnmark er det
stor overvekt av sannsynlighet for
mindre utslipp av lettere bunkerstyper.

En viktig del av arbeidet med bered-
skapsanalysen var & sette strengere
krav til responstider i omrader med
hayere miljgrisiko enn i omrader med
lavere miljorisiko. Strengere krav til
responstider kan veere aktuelt for hele
aret eller bare deler av aret, for
eksempel under hekkeperioder for
sjefugl eller i gyteperioder.

Hovedformalene med RespRisk-
modellen er a evaluere den naveerende
beredskapssituasjonen, identifisere
eventuelle mangler i beredskapen og
tilrettelegge for automatisert og
kontinuerlig oppdatering av bered-
skapsstatusen. Den nyeste versjonen av
RespRisk fokuserer spesielt pa de
mekaniske opptakskapasitetene til
sj@gaende beredskapsressurser, med
potensial for inkludering av flere
ressurstyper og beredskapsbehov

i fremtiden.

Tiltakene Kystverket kom frem til etter
beredskapsanalysen kan deles i to
hovedkategorier:

* nytt og bedre beredskapsutstyr for
a aksjonere pa sjoen og styrke
beredskapen for handtering av
oljeforurensning i strandsonen

» okt kompetanse, vurdering av
ledelse og samvirke mellom ulike
aktgrer og gjennomgang av
planverk i forbindelse med endrede
premisser i fremtiden.

Noen av tiltakene som presenteres er a:

» anskaffe utstyr for sjggaende
operasjoner og mer samarbeid
med lokale fartey der manglene
og behovet er starst

o stotte IUA-er med radgiving, ana-
lyser, utstyr og kompetanseheving
gjennom oppleering og ovelser

» arbeide videre med kartlegging av
0g testing av nye lavsvoveloljer bade
med tanke pa kjemiske egenskaper,
giftighet og ikke minst testing og
utvikling av beredskapsutstyr som vil
kunne handtere disse oljene

* avklare lederansvar og forbedre
samhandling i hendelser som
innebaerer mer komplekse hendel-
ser, som for eksempel brann om
bord i batteridrevne fartay.

e om bord i batteridrevne fartay.
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Endringer i miljgets sarbarhet overfor
akutt forurensning, for eksempel pa
grunn av klimaendringer, er en viktig
faktor i disse analysene.

Veien videre

Kystverkets beredskapsanalyse illustrerer
en helhetlig tilnaerming til miljo-
beskyttelse og beredskapsplanlegging.
Ved a innlemme og kombinere
vitenskapelig forskning med teknologisk
innovasjon, setter Kystverket en standard
for hvordan vi kan forberede oss pa og
handtere miljgkriser. Denne analysen
understreker viktigheten av proaktivt
arbeid og kontinuerlig forbedring for &
beskytte det marine miljget mot de
stadig skiftende risikoene som felger
med global handel, nye energibzerere
og klimaendringer.

Analysen viser ogsa behovet for
internasjonalt samarbeid og deling av
beste praksiser. Norge, med sin lange
kystlinje og avhengighet av sjgtransport,
stadr som et eksempel pa hvordan innsikt
og teknologi kan brukes for a skape en
sikrere og mer baerekraftig fremtid for
marine gkosystemer. Gjennom a dele
kunnskap og erfaring, kan Norge bidra
til globale initiativer for & redusere
risikoen for akutt forurensning og styrke
beredskapen mot miljgkatastrofer over
hele verden.
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3.2 Kystverkets
sjosikkerhetsanalyse

Tekst:

Trond Langemyr, trafikkleder, Avdelingen for hav- og kystovervaking Vardg, Kystverket

Bakgrunn

Sjotransport og annen ferdsel i norske
farvann er viktig for Norge. Kystverket
jobber kontinuerlig for en effektiv
sjotransport med hay grad av sikkerhet
og palitelighet, og sjetransporten er i
dag en trygg transportform.

For a sikre et ngdvendig beslutnings-
grunnlag de kommende arene for
dimensjoneringen av den forebyggende
sj@sikkerheten, og prioriteringen av
ulike typer sjosikkerhetstiltak i ulike
geografiske omrader, ble det i 2022
besluttet a igangsette et arbeid med &
utarbeide en ny helhetlig sjesikker-
hetsanalyse for norske farvann.

«Sjosikkerhetsanalysen 2022» er ingen
enkeltanalyse, men et samlebegrep for
en rekke delanalyser som har inngatt i
arbeidet. De siste delrapportene ble
levert i november 2023, og datagrunn-
laget er primeert fra den forrige sj@-
sikkerhetsanalysen fra 2014 og frem til
og med 2022. DNV har veert benyttet
som konsulent i arbeidet.
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Okt skipstrafikk i perioden
2014-2022

AlS-data viser stor gkning i utseilt
distanse innen fiskeri, hovedsakelig med
fiskefartay, men ogsa brennfartgy og
annen aktivitet knyttet til fiskeoppdrett.
Cruiseskip har ogsa hatt en stor gkning
siden nedgangen under pandemien.

Analyser av den samlede mengden
utseilt distanse i norske farvann, viser at
trafikkmengden totalt sett har okt med
7 % mellom 2014 og 2022.

Det er fortsatt passasjerskip, fiskefartay
0g stykkgodsskip som er de skipstypene
som star for den stgrste andelen av
utseilt distanse i norske farvann. Disse
skipstypene representerer majoriteten
av skipstrafikken i Norge, som fglge av
fergetrafikk, eksportindustri og fiske
som alle er sentrale aktiviteter.

Det er observert starst gkning, malt i
absoluttverdi, for fiskefartay, cruiseskip
0g «andre aktiviteter», som vist i figur
1. For sistnevnte, er det funnet at
mesteparten av denne gkningen
knyttes til brennfartey og annen
aktivitet knyttet til fiskeoppdrett.
Cruiseskip hadde en nedgang i 2020-
2021 grunnet Covid-19 pandemien,
men er na tilbake for fullt, og viser en
tilneermet dobling siden 2014.
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Figur 1 Endring i utseilt distanse fra 2014 til 2022 fordelt pa skipstype (DNV)
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Figur 2 Utviklingen i antall navigasjonsulykker i norske farvann (DNV)
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Feerre alvorlige, men

flere mindre alvorlige
navigasjonsulykker
Ulykkesstatistikken viser en positiv trend
for de alvorlige navigasjonsulykkene
over hele perioden, men det totale
antallet navigasjonsulykker styres av de
mindre alvorlige hendelsene som har
hatt en negativ utvikling de siste arene.

@kning i mindre alvorlige hendelser
Frem til 2005 viser statistikken en jevn
nedgang i det registrerte totale antall
navigasjonsulykker. Fra 2006 til 2009
viser statistikken en gkning, hvor det
deretter har veert en utflating. Fra 2019
har det derimot vaert en jevn gkning i
registrerte ulykker frem til i dag (ref.
figur 2).Det er de mindre alvorlige
navigasjonsulykkene, med liten eller
ingen fartgyskade, som har veert, og
fortsatt er dominerende (ca. 70 % av det
totale antall navigasjonsulykker), og
som derfor i stor grad er styrende for
utviklingen i totale antall
navigasjonsulykker.

@Dkt fokus pa innrapportering av
ulykker

Om gkningen skyldes faktisk okt
hyppighet av ulykker, eller om arsaken
kan tilskrives bedre innrapportering av
ulykker, er usikkert. | perioden har det
imidlertid veert endringer i Sjafarts-
direktoratets database over ulykker, og

et gkt fokus pa innrapportering av
hendelser uansett alvorlighetsgrad. Det
er derfor mye som tyder pa at gkningen
av mindre alvorlige navigasjonsulykker
kan tilskrives dette. Enhver gkning i
antall arlige ulykker ber likevel tas pa
alvor, og ikke umiddelbart avskrives som
bedre innrapportering.

Positiv trend for alvorlige hendelser
Ser vi utelukkende pa de alvorlige
navigasjonsulykkene, med alvorlig skade
(totalskadet eller sunket), viser statistik-
ken en meget positiv utvikling i antall
arlige ulykker. Det var seks alvorlige
navigasjonsulykker i 2022, sammen-
lignet med 78 i 1982. Det er ogsa disse
tallene det er heftet minst usikkerhet
med, ettersom de aller fleste alvorlige
skipsulykker blir registrert og er kjent
gjennom media, og dermed registrert
av Sjgfartsdirektoratet.

Stor gkning i kategorien «andre
aktiviteter»

Skipstypene som har hgyest hyppighet
av grunnstatingsulykker er fiskefartay,
«andre aktiviteter», passasjerskip og
stykkgodsskip (ref. figur 3). Det er
kategorien «andre aktiviteter» som har
okt mest, og inkluderer hovedsakelig
brennfartgy og arbeidsbater.Ser man pa
grunnstetingene i forhold til aktivitets-
niva, malt i utseilt distanse, viser det seg
at bulkskip har flest grunnstatinger per

utseilt distanse. Fiskefartgy og «andre
aktiviteter» kommer som nummer to og
tre pa listen, mens passasjerskip
kommer lenger ned, dvs. har faerre
grunnstgtinger per utseilt nautisk mil.
80 % av grunnstetingene i norske
farvann er med fartgy under 70 m, 15 %
med fartgy 70-100 m og 4 % med
fartgy 100-150 m. Kun 1 % inntreffer
med fartgy over 150 m.

Feerre hendelser med utslipp av
miljafarlig last eller bunkers

Siden 90-tallet har det veert sveert fa
ulykker i norske farvann som medfgrer
et storre utslipp av oljelaster og
bunkers.

Grunnstating er den klart hyppigst
forekommende ulykkestypen blant
utslippsulykkene bade for sma og storre
utslipp. Det har imidlertid ikke vaert en
navigasjonsulykke i norsk farvann med
utslipp pa mer enn 50 tonn siden
lasteskipene Full City og Godafoss
grunnstgtte i henholdsvis 2009 og 2011.

De stort sett lave utslippene kan skyldes
tilfeldigheter, men ogsa at Kystverket
systematisk har gjennomfort tiltak som
reduserer sannsynligheten for at
drivende skip treffer land.
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Manglende risikostyring i
navigasjonsprosesser
Resultatene fra arsaksanalysen 2022
er langt pa vei sammenfallende med
arsaksanalysen fra 2014. Menneskelig
handling, herunder feil navigering,
brudd pa prosedyrer, tilfeller der
navigater sovner pa vakt, samt at
veer-/sjeforhold ikke er tilstrekkelig
tatt hoyde for, utgjor fremdeles de
dominerende direkte drsakene bak
grunnstatinger og kollisjoner.

En god forstdelse av arsakene til ulykker
er viktig for a sikre at de maritime
myndighetene tar i bruk de virkemidler/
tiltak som direkte bidrar som en barriere
pa de dominerende arsakene som
kommer frem i hendelsesforlgpet til
ulykker. Det er ogsa sentralt i arbeidet
med a beregne virkningen av de ulike
sjosikkerhetstiltakene. Folgelig, far det
0gsa betydning for beregningen av den
samfunnsgkonomiske nytteverdien av
sjosikkerhetstiltak.

| arbeidet med Sjgsikkerhetsanalysen
2022, har DNV gjennomfart en
arsaksanalyse av grunnstgtinger og
kollisjoner i norske farvann. Analysen gir
en forstdelse av hvilke arsaker, i et
samspill mellom menneskelige, tekniske
og organisatoriske forhold, som ferer til
ulykker i norske farvann.

Analysen bestar av en kvalitativ del som
baserer deg pa en grundig videre
analyse av 57 hendelsesrapporter fra
Statens Havarikommisjon (SHK) og
Kystverket. Den bestar ogsa av en
kvantitativ del der 680 hendelser i
Sjofartsdirektoratets ulykkesdatabase
(SDU) er analysert.
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Direkte arsaker til
navigasjonsulykker

Kombinasjonen av den statistiske
analysen og den kvalitative analysen,
viser at det er «handlinger» og de
menneskelige faktorene bak, som
spiller starst rolle i & forklare arsaks-
forholdene bak grunnstatinger og
kollisjoner. Resultatene fra den
kvalitative og kvantitative analysen er
sammenfallende og helt entydige, og
samsvarer ogsa godt med resultatene i
arsaksanalysen fra 2014. «Mangelfull
eller manglende ruteplanlegging»
bidrar vesentlig, ofte i kombinasjon
med at «prosedyrer/krav» ikke er fulgt,
og at «veer/sjeforhold» ikke er
tilstrekkelig tatt hgyde for. Tekniske/
eksterne forhold (utover veer-/
sjeforhold) utgjer en mindre del av
arsaksbildet under direkte drsaker.

Bakenforliggende arsaker

Arsakene til at det blir utfert handlinger
som far et ugnsket utfall, kan i hovedsak
forklares med at navigater/broteam ikke
har tilstrekkelig situasjons-/risikoforsta-
else, kombinert med at det er andre
oppgaver/forhold som opptar mental
kapasitet, og at prosedyreverk enten er
utilstrekkelig eller mangelfullt iverksatt.
Andre forklaringer finner man i mangler
knyttet til oppleering og samhandling,
0g som pavirker evnen til & etablere
tilstrekkelig situasjons-/risikoforstaelse.

| den kvantitative analysen ser man ogsa
at den dominerende kategorien av
indirekte eller bakenforliggende arsaker
er uoppmerksomhet.

Arsakssammenhenger

Analysen viser at menneskelige
handlinger er en dominerende direkte
arsak til ulykker. Dette samsvarer med
det som lenge har veert en anerkjen-
nelse innen forskning og ulykkes-
granskning. Dette handler imidlertid
ikke om en forstdelse av menneskelig
handling som den «eneste» arsaken,
men som en naturlig del av alle hendel-
ser hvor mennesker er involvert.
«Sovnet pa vakt» har f.eks. ofte blitt
rapportert som arsak til ulykker, men
er sjelden en arsak alene.

Vurdering og anbefaling
Arsaksanalysen har vist, sammen med
analysen av ulykkesstatistikk, at de
eksisterende tiltakene har hatt en god
virkning frem til na, og at de ogsa vil
veere viktige i fremtiden. Det er derfor
neerliggende a anta at det kan bli
utfordrende & redusere noe pa dagens
sjesikkerhetstiltak uten at man har fatt
utviklet nye sjgsikkerhetstiltak som kan
erstatte virkningen som disse har. Men
det er uansett avhengig av hvilket
risikoniva som kan aksepteres.

Kystverket legger til grunn en nullvisjon
nar det gjelder tap av menneskeliv, og
ellers det naveaerende konkrete mal om
at sj@sikkerhetsnivaet skal opprett-
holdes eller forbedres. Med dette som
utgangspunkt, vil Kystverket i arbeidet
med & utvikle og pilotere nye sj@sikker-
hetstiltak, anbefale & prioritere tiltak
som vurderes & ha sterst virkning pa de
dominerende arsaksfaktorene i norske
sjgomrader. Dette gjenspeiles ogsa i
Kystverkets forslag til prioriteringer i
NTP 2025-2036.



Figur 4 Arsaksbildet med menneske
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Trender og utvikling
Trendanalysen peker pa flere trender og
forhold som kan pavirke sjosikkerheten
bade positivt og negativt i darene som
kommer. Rapporten omhandler blant
annet avkarbonisering, teknologi-
utvikling/digitalisering, cyberrisiko, okt
utnyttelse av havomrader, og globale
kriser. Oppsummert viser det at Norge
som en stor havnasjon, og med en
betydelig maritim industri, ma ha en
plan pa de fremtidige utfordringene og
mulighetene som dette innebeerer, og
gjennom samarbeid mellom myndig-
heter og neeringen finne frem til gode
l@sninger. Kystverket vil vaere en viktig
aktor i dette arbeidet, og det at andre
typer tiltak enn de tradisjonelle ogsa er
aktuelt, vil innebeere en stor grad av
pilotering ettersom mange av
l@sningene ma utvikles.

Flere av faktorene i Trendanalysen, peker
pa at en starre overvakning og kontroll
av skipstrafikken kan bli ngdvendig. Ikke
bare ut fra et sjgsikkerhetsperspektiv,
men ogsa med tanke pa arbeidet med
avkarbonisering, automatisering/
digitalisering og samfunnsikkerhets-
messige problemstillinger.

En gkt overvakning og kontroll av
skipstrafikken krever forholdsvis store
investeringer i infrastruktur pa sensor-
siden. Samtidig vil det vaere mulig a
gjennomfare en gkt overvakning og
kontroll av skipstrafikken gjennom
sterre bruk av maskinleering og
algoritmer som automatisk detekterer
avvik. Dette bor gjgre det mulig a
gjennomfoare en slik satsning med
tilneermet samme bemanning pa
personellsiden som i dag.

Ettersom overvakning av skipstrafikk har
samfunnsmessige nyttevirkninger, ogsa
utenfor transportsektoren, ma det reises
sporsmal ved hvordan dette best kan
organiseres uten a bygge opp parallelle
kapasiteter. En mer koordinert utbyg-
ging av overvakningskapasiteter, vil
bidra til & gi en gkt samfunnsgkonomisk
nytteverdi, men fordrer ogsa at andre
etater enn dem som i dag inngari
NTP-arbeidet involveres.

Nar det gjelder cyberrisiko, og som er
omtalt i Trendanalysen, vil Kystverket
papeke at det ber tas med i total-
vurderingen at innfgring av moderne
digitale kommunikasjonssystemer
gjennom E-navigasjon vil bidra til &
styrke den digitale sikkerheten pa
skipene. Dette inngar i vurderingene
som etaten har gjort i tilknytning til
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prioriteringsforslaget nar det gjelder
E-navigasjon i Kystverkets innspill til
NTP 2025-2036.

Kystverket vurdere ogsa at det som
angar «perfekte stormer» i Trend-
analysen, er noe som krever gkt
oppmerksomhet. Begrepet «perfekte
stormer» blir brukt om kjente mulige
hendelser med lav sannsynlighet, men
som samtidig kan ha store konsekvenser
om det inntreffert. For Norge, er det
seerlig den store gkningen i cruisetrafikk
som det ma fglges ekstra neye med pa.

Det vil ikke veere mulig & dimensjonene
en beredskap som tar hgyde for et
verstefallscenario med cruiseskip, og
man bgr derfor vurdere ngye tiltak som
kan redusere muligheten ytterligere for
at noe slikt skjer. Om verdensarv-
fiordene blir stengt for enkelte
cruiseskip, vil en naturlig konsekvens
vaere at de velger andre omrader a seile
til — omrader som kanskje er mer
krevende a seile i, og med en tilhgrende
hayere sannsynlighet for en ulykke. Da
ma det ogsa vurderes naermere behov
for & innfere avbgtende tiltak som kan
motvirke en eventuell risikogkning.

Kystverkets forelgpige
konklusjoner og forslag til
prioriteringer

Arbeidet med Sjosikkerhetsanalysen
2022 har oppdatert kunnskaps-
grunnlaget som etaten trenger i det
kontinuerlige arbeidet med a forbedre
sjgsikkerheten i norske farvann.

Generelt viser Sjosikkerhetsanalysen
2022 at sjosikkerhetsnivaet er hoyt, og
at det forventes en ytterligere nedgang
i antall navigasjonsulykker i norske
sjipomrader med de allerede vedtatte
tiltak. Imidlertid forutsetter dette, og
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viser viktigheten av, en opprettholdelse
av dagens sjogsikkerhetstiltak giennom
vedlikehold og n@dvendige fornyelser/
oppgraderinger.

Mange av anbefalingene fra DNV, er
basert pa funn fra Interessentanalysen.
Det er positivt, da det alltid vil veere
viktig for Kystverket 3 lytte til vare
brukere nar sjosikkerhetstiltak skal
utformes og prioriteres. Samtidig ser vi
et behov for & gi seilende navigataerer
bedre informasjon om de funn om
arsaker til ulykker som er avdekket

i arbeidet med Sjosikkerhetsanalysen
2022. Dette for at de kan ta det med
seg i planleggingsarbeidet om bord,
men ogsa for & gi en bedre forstaelse
for noen av de prioriteringer som
etaten muligens ma gjore i de
naermeste arene.

Sluttrapporten fra DNV med anbefalinger
til Kystverket, gir anbefalinger om
farledstiltak og navigasjonsinnretninger,
overvakning av sjetrafikk, losing, digitale
tienester og Kystverkets samarbeid med
eksterne. En god del av forslagene har
en lav kostnad, eller er en naturlig
videreutvikling av det som finansieres
gjennom det ordinaere driftsbudsjettet.

Nar det gjelder utviklingen av nye
sjosikkerhetstiltak, eller forbedringer og
utvidelser av eksisterende, sa er storre
automatisert risikoovervakning med ny
teknologi, E-navigasjon, merketiltak og
utvidelse av VTS tjenesteomrader noen
av anbefalingene som er omtalt.

Overvakning og kontroll er viktig for a
ha god kontroll med skipstrafikken, og
viser seg a ha stor effekt pa a avverge
ulykker. Det samme gjelder ulike former
for regulering av skipstrafikken (mer
styring), for eksempel gjennom gkt bruk

av rutetiltak eller veerbegrensninger.
Begge typer tiltak bidrar positivt til a
pavirke mange av de dominerende
arsaksfaktorene til navigasjonsulykker.

| tillegg, er dette sjosikkerhetstiltak som
brukerne rangerer hayt, eller gnsker
mer av, i tilbakemeldingene fra
interessentanalysen.

Trendanalysen peker, i tillegg, pad mange
andre faktorer som gjor at en starre
overvakning og kontroll av skipstrafikken
kan bli ngdvendig. Ikke bare ut fra et
sjosikkerhetsperspektiv, men ogsa med
tanke pa arbeidet med avkarbonisering,
automatisering/digitalisering og
samfunnsikkerhetsmessige
problemstillinger.

En gkt overvakning og kontroll av
skipstrafikken krever forholdsvis store
investeringer i infrastruktur pa sensor-
siden. Samtidig vil det veere mulig a
gjennomfere en gkt overvakning og
kontroll av skipstrafikken gjennom
sterre bruk av maskinleering og
algoritmer som automatisk detekterer
avvik. Dette bor gjgre det mulig a
gjennomfere en slik satsning med
tilneermet samme bemanning pa
personellsiden som i dag.

Overvakning av skipstrafikk har mange
samfunnsmessige nyttevirkninger, ogsa
for andre etater enn de rent transport-
faglige. Disse nyttevirkningen er ikke
prissatt, og bar ogsa tas med i kost-
nadsvurderingene. | tillegg, ma det
reises spersmal ved hvordan dette best
kan organiseres uten & bygge opp
parallelle kapasiteter.

Oppsummert tilsier resultatene fra

Sj@sikkerhetsanalysen 2022, at det ikke
foreligger noe behov for & rasjonalisere
bort noen av dagens sjasikkerhetstiltak.



Tvert imot, sa synes det viktig & bygge
videre pa dagens sjosikkerhetstiltak,
og ha fokus pa hvordan tiltakene kan
forbedres for & mate fremtidige
utfordringer. | tillegg ber man ogsa
oke innsatsen pa utviklingen av nye
sjgsikkerhetstiltak, som i fremtiden
muligens kan avlgse/erstatte noen

av dagens tiltak.

Basert pa forutnevnte, og Sjasikkerhets-
analysen 2022 i sin helhet, sa anbefaler
Kystverket & ha vedlikeholdet og
nodvendige fornyelser av dagens
sjosikkerhetstjenester, inklusiv
giennomferingen av besluttede nye
tiltak, som farsteprioritet. @vrige
prioriteringer, vil vaere dem som er gitt

i etatens forslag til prioriteringer i NTP
2025-2036. Til slutt, vil vi ogsa anbefale
a prioritere arbeidet med «lavthengende
frukter» som har kommet frem i arbeidet
med analysen, sa langt som det lar seg
gjore ressursmessig. Blant annet, a se
naermere pa mulige regulatoriske tiltak

i risikoutsatte omrader.

Kystverket ser frem til det videre
oppfolgingsarbeidet knyttet til de funn
og anbefalinger som har kommet frem
i arbeidet med Sjgsikkerhetsanalysen
2022. Det vil bidra til etatens mal-
oppnaelse, og serge for at et godt
sjosikkerhetsniva kan ivaretas

i overskuelig fremtid.
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5.5 Arktis — Historie,
naeringer og skipstrafikk

Arktis er i fokus bade som felge av klimaendringer og
okt skipstrafikk grunnet etablerte og nye naeringer, samt
mulige nye seilingsruter grunnet smeltingen av is. Hva er
Arktis og hva er status for skipstrafikken i Arktis? Hvilken
utvikling finner vi over tid og hvilke forskjeller finner vi
geografisk? Kystverket tar i det fglgende en kort
gjennomgang av historie, sentrale begreper, samt

skipsdataene i The Arctic Ship Traffic Database (ASTD).

Tekst:

Claus Wiggen Kamstrup, seniorradgiver, Avdeling for transportplanlegging og mobilitet (TPM),

Kystverket

Arktis

Det fins ingen felles juridisk, gkonomisk,
politisk, historisk, administrativ,
biologisk — eller maritim — betydning av
«Arktis» som stater og internasjonale
organisasjoner har blitt enige om. Arktis
har derimot sveert ulike betydninger i
forhold til forskjellige tema. Dette stiller
desto storre krav til alle som @nsker a
beskrive og forklare fenomener i
tilknytning til Arktis; Arktis bade som
analyseenhet og dataenhet bor
defineres og operasjonaliseres.

Urbefolkning

Arktis og de nordlige land- og havom-
rddene har veert viktig med hensyn til
jakt og fiske i tusenvis av ar. Ferst for
nomadiske jegere og samlere, deretter
paleo-eskimoene som er forfedrene til

alle moderne inuitter i Canada, Alaska
og pa Gregnland. Kajakken har for
inuittene vaert et sveert viktig transport-
middel, seerlig knyttet til fangst av
sjgpattedyr.

| Fennoskandia som dekker den
skandinaviske halvgy, Finland og
Kolahalveya, utviklet samene sitt sprak
og sin identitet fra jernalderen. Markeder
for samenes fangstprodukter utviklet
seg da norrgne hgvdingdgmmer vokste
frem langs kysten av Nord-Norge. Det
var samtidig norrene menn fra Norge
og Island som bosatte seg pa servest-
kysten av Grgnland pa slutten av
900-tallet, som medferte kontakt
mellom inuitter og vikinger og den
fgrste handelen mellom disse folke-
slagene, samt husdyrhold og jordbruk.
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Foruten samene sa var flere urbefolk-
ninger etablert i arktisk Russland som
nenetsere eller jurak-samojeder pa den
vestlige russiske taigaen og pa Jamal-
halvaya, tyrkisktalende jakuter omkring
Lena-floden i republikken Sakha, og
tsjuktsjere som er et nomadisk urfolk i
Tsjukotka-regionen i nordgstlige
Russland. Jakt, fiske og reindrift
utgjorde livsgrunnlaget.

Neeringer

Da europeerne gjenoppdaget Arktis pa
1500-tallet s& markerte dette inn-
ledningen bade pa letingen etter nye
seilingsruter, men ogsa utforskning av
Arktis i seg selv. Det ble starten pa nye
former for jakt og fiske, saerlig hvalfangst
pa grunn av hvalolje som szerlig ble
brukt til belysning. | tillegg til fangst og
fiske har andre naeringer knyttet til
mineraler, petroleum og turisme blitt
viktige i Arktis. | tillegg genererer aktivitet
i Arktisk behov for innsatsvarer og
forbruksartikler sarfra, mens geografien
ogsa gir enkelte fortrinn.

Fiske

Jakt, fangst og omsetting av skinn og
pels har historisk veert viktig. Gradvis har
imidlertid fiske blitt staende igjen som
viktigste naeringsvei blant primaernaerin-
gene, bade med hensyn til verdiskaping
og sysselsetting. Fiske skaper mest
skipstrafikk av alle skipstyper i Arktis.
Mindre fiskefartoy leverer sin fangst
lokalt, mens storre fiskefartoyer er mer
fleksible bade mht. levering som timing
av markeder. Fiskerihavner er viktige i
forhold til levering og omlasting av
produktene, seerlig til fryseskip med
flest destinasjoner i Europa, men ogsa
andre kontinenter.

Mineraler

Det ble i Arktis ogsa funnet rike fore-
komster av ulike mineraler, hvor saerlig
gull bade pa russisk og amerikansk side
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var etterspurt. Siden har en i Arktis
utvunnet jernmalm med de storste
forekomstene i Russland (Kolahalveya),
Canada (Labrador, Newfoundland og
Baffin Island), Grenland (Vestgrenland)
og Sverige (Kiruna). Nikkel har blitt
utvunnet i for eksempel Russland
(Norilsk) og i Canada (Sudbury).
Kobberforekomstene er storst pa
Grgnland, Canada og Alaska, men
utvinnes ogsa i Russland og i Norge.
Ogsa diamanter, tinn, kull og uran
finnes i ulike regioner i Arktis, saerlig i
Canada og Russland. Mineral-
utvinningen avleder skipstrafikk i form
av bulk- og stykkgodstransporter, men
0gsa serviceaktivitet som isbryting,
vedlikehold av farleder i is, samt
slepebater i havn. Norge har i tillegg
nylig apnet opp for kartlegging av
havbunnen og leting etter havbunns-
mineraler, se egen artikkel i Status 2024.

Tommer

Transport av temmer, seerlig i form av
flgting pa elver, har veert viktig i Arktis,
bade i Fennoskandia, men seerlig i
Canada og Russland. Toammerprodukter
har vaert viktig for mennesker i Arktis for
boliger og for fartgyer, som ogsa
historisk har blitt bygd av drivtemmer.
Drivtemmer kommer stort sett fra de
sibirske skoger fraktet av elver og
havstremmer mot det golde nord og sa
langt av garde som til Grgnland.
Transport av tesmmer over slike avstan-
der er kun mulig i Arktis fordi temmer-
stokkene ma fryse fast i is. Uten isen
hadde tammeret sunket til bunns.
Drivtemmer har veert sveert viktig for
inuittene i forhold til bygging av
kajakker, transportbater og redskaper.

Petroleum

Pa 1900-tallet ble det funnet olje- og
gass-ressurser i Arktiske farvann. US
Geological Survey hevder at opp mot
en fjerdedel av verdens uoppdagede

fossile mineralressurser finnes i Arktisk,
inkludert kull som for Norges del pa
Svalbard er i ferd med & avvikles. |
Norge har en bygget ut gassfeltet
Snghvit og oljefeltene Goliat og Johan
Castberg i Barentshavet, mens de
storste petroleumsressursene finnes i
ostlige deler av Barentshavet og i
Karahavet. Gass-produksjonen pa
Jamal-halvegya har blitt omfattende, og
russisk gass blir transportert ut fra havna
i Sabetta med store isforsterkede
LNG-tankere.

Selv om det fins olje- og gass-
produksjon i Alaska, szerlig Prudhoe
Bay-omradet, har mye av petroleums-
ressursene i arktisk Canada, for
eksempel i Beauforthavet, enda ikke
blitt utvunnet grunnet investerings- og
utbyggingskostnader, miljgutfordringer
og urfolksrettigheter.

Atmosfeeriske vitenskaper

Arktis er pa grunn av sin geografi og
plassering pa jordkloden sveert godt
egnet til atmosfaeriske vitenskaper og
mottak og prosessering av data fra
jordobservasjonssatellitter bade knyttet
til kommersielle og vitenskapelige
oppdrag. Et eksempel er SvalSat pa
Svalbard som blant annet mottar data
fra flere AlS-satellitter knyttet til sjo-
sikkerhetsarbeid, og som muliggjer
overvaking av skipstrafikk i Arktis.

Godstransport, turisme og statlige
virksomheter

Mennesker i Arktis mottar omfattende
forsyninger fra s@r i form av matvarer,
forbruksartikler og innsatsvarer ved
bruk av stykkgodsskip. | tillegg har
turisme og urbanisering — saerlig pa
Gronland og i Russland — medfert
spesialiserte persontransportjenester
i- og mellom byer, samt gkt skipstrafikk
i alt fra sma hurtiggdende ribber via
ekspedisjonscruiseskip til storre



oversjgiske cruiseskip. Mye aktivitet
knyttes ogsa til overvaking og suvere-
nitetshevdelse fra arktiske nasjoner,
samt forskningsaktiviteter, seerlig
relatert til sarbare arktisk gkosystemer.
| tilknytning til mange av disse ulike
typer skipstrafikk fins det en gkende
flate av isbrytere, samt
redningstjenester.

Seilingsruter

Oppdagelsen av nye seilingsruter
mellom Atlanterhavet og Stillehavet ble
til tross for strabasigse ekspedisjoner helt
tilbake til 1500-tallet ikke sluttfort for den
svenske oppdageren Adolf Erik
Nordenskidld i 1878-1879 utferte den
ferste giennomseiling i det som ble
hetende Nordgstpassasjen, altsa
passasjen nord for Sibir. Roald Amundsen
stod tilsvarende for forste giennomsei-
ling av Nordvestpassasjen i 1903-1906.
Canada hevder her suverenitet og
administrerer de fa seilasene som
gjennomferes. Det er verdt & merke seg
at Nordvestpassasjen bestar av ni
forskjellige ruter ost for Beauforthavet,
som stort sett er dekt av is aret rundt, og
som dermed for fleste praktiske formal
ikke benyttes kommersielt.

Den Nordlige sjgrute er den russiske
benevnelsen pa Nordgstpassasjen, eller

mer presist den delen av
Nordgstpassasjen som den Nordlige
sjgrute utgjer, det vil si fra Kara-porten
i vest og til Beringstredet i ast. Det er
den russiske Nordlige Sjorute-
administrasjonen (NSR) som
kontrollerer seilingsruten. Skipsfart i
den Nordlige sjgrute domineres av
trafikk til og fra destinasjoner i det
nordlige Russland. Det har i de siste
arene kun blitt gjennomfart noen fa
titalls kommersielle transittseilaser
gjennom Nordgstpassasjen. Etter
Russlands angrepskrig mot Ukraina

i 2022 har Nordgstpassasjen i liten
grad blitt tematisert.

Klimaendringer

| Arktis skjer na de raskeste
klimaendringene i verden i form av
okende temperaturer i bade luft og vann.
Dette resulterer i smelting av is; bade
isen som flyter pa vannet, men ogsa
isbreer og innlandsis pa for eksempel
Grenland, som forarsaker havstigning.
Issmeltingen og temperaturgkningene
pavirker bade havstrammer og
vindmenstre, som igjen pavirker sarbare
arktiske gkosystemer. | store deler av
Arktis har bdde mennesker og dyr hayt i
naeringskjeden utfordringer med a skaffe
til veie maten en historisk har hatt tilgang
pa. | forhold til ekosystemene er det

0gsa stor grunn til bekymring for hva
som skjer pa lavere trofisk niva hvor
havstremmene grunnet klimaendringene
for eksempel introduserer raudate
calanus finmarchicus i arktiske farvann,
og som na er i ferd med & erstatte det
arktiske dyreplanktonetet calanus
glacialis. | norske farvann observeres,
fiskes og fanges nye arter i Polhavet som
for fa ar siden ikke eksisterte her.
Eksempler kan veere makrell sgrfra og
kongekrabbe og sngkrabbe @stfra.

Den starste risiko for klimaendringer — i
alle fall for nordeuropeere — knyttes til
sammenbrudd i for Atlantic Meridional
Overturning Circulation (AMOC) som
utgjor et globalt klimaregulerende
havstremssystem som driver saltholdig
og varmt vann serfra i hagyere vannlag,
mens kaldere vann fores sgrover i
dypere vannmasser. Her vil varmere
klima og issmelting pa Grenland pa kort
sikt bety oppvarming og issmelting,
som i neste omgang kan fare til
sammenbrudd i AMOC som vil redusere
temperaturene i Nord-Europa og seerlig
Skandinavia dramatisk pa lengre sikt

Kystverket — Status 2024 63

P
v
o
©
>
2
o

<

8

2

©
e

2
(s}

("




Tabell 1 Trafikktellinger i Arktis 2013-2023

Antall unike skip

ASTD-omradet 10 055
Polarkode-omradet 1298
Nautiske mil

ASTD-omradet 67 379 237
Polarkode-omradet 6124 182

11109 11477 12 146
1398 1477 1628
85989 217 89710353 93277309
7 863 394 9460 374 10 714 386

% endring

2013-23

11 803 11 625 15,6
1740 1782 373
79708 478 81591894 211
11653074 12909 885 111

Arctic Ship Database - ASTD
ASTD er en database utviklet i Norge pa
oppdrag fra Arktisk rad, som samler og
sorterer data om skipstrafikk i arktiske
omrader. | ASTD finner vi en rekke
geografiske omrader beriket med ulike
former for skipstrafikkdata. Disse
dataene er AlS-generte med bruk av
bade landbaserte basestasjoner, men
0gsa satellittdata. | ASTD finnes det hele
tidsserier med data fra og med 2011.

| oppbygningen av ASTD har en tatt
utgangspunkt i en bred definisjon av
«Arktis» kalt ASTD-omradet eller
PAME-omradet knyttet til arbeids-
gruppen under Arktisk rdd med samme
navn, dvs. Protection of Arctic Marine
Environment (PAME). | tillegg finner vi
inndeling basert pa Polarsirkelen,
Polarkodeomradet, Eksklusive gko-
nomiske omrader (EEZ), Search and
Rescue (SAR), Large Marine Ecosystems
(LME), samt anlgpsdata til utvalgte
havner (merket med red farge i Figur 1).

Skipstrafikk i Arktis

Figur 1 viser et kart over hele Arktis i
betydning ASTD-omradet innenfor den
rgde ytterkanten og polarkode-omradet
markert av bla kant. Trafikktellinger i
Tabell 1 viser at skipstrafikken i ASTD-
omradet er mye mer omfattende enni
Polarkodeomradet. Mens det i 2023 ble
observert 11 625 unike skip i ASTD-
omradet ble det observert kun 1 782
unike skip i Polarkodeomradet.
Tilsvarende ser vi at trafikkarbeidet

malt i nautiske mil (hm) i ASTD-omradet
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er pa over 81 millioner nautiske mil,
mens den er under 13 millioner nautiske
mil i Polarkodeomradet.

| det is-utsatte Polarkodeomradet er
skipstrafikken altsd mye mindre enni
isfrie omrader lenger sor bade pa
Stillehavssiden og Atlanterhavssiden.
Seerlig stor betydning har de modne og
isfrie havomradene nord i Atlanterhavet.
Hovedforklaringen pa dette er ganske
enkelt golfstremmen, som ferer
varmere vann nordover sgrfra, som
bidrar til store, forutsigbare isfrie
havomrader.

Figur 1 viser at den mest intense
skipstrafikken i 2023 skjer langs norske-
kysten og lengst sgr pa Stillehavssiden
ned mot Vancouver og Seattle, samt
transitt-trafikken mellom Amerika og
Asia. | tillegg er skipstrafikken omfat-
tende ved Island, i Barentshavet og i
Karahavet, samt ved Svalbard. Figur 1
viser ogsa utbredelse av is i Arktis i
september 2023, dvs. den enkelt-
maneden i aret som vanligvis er mest
isfri. Is er i Polarkodeomradet nesten
alltid et tema, og hvor isen pa vinteren
og frem mot den korte sommeren
dekker stgrsteparten av omradet.

Foruten de store forskjellene pa skipstra-
fikk mellom ASTD-omradet - som gar
langt utover det mange vanligvis forstar
som Arktis - og hjertet av Arktis i
betydning Polarkode-omradet - sa
finner vi at veksten i skipstrafikk er mye
storre i Polarkodeomradet enn i

ASTD-omradet. Mens den totale utseilte
distansen i Polarkodeomradet mer enn
fordobler seg fra 2013 til 2023 - 111 % -,
sa er veksten i samme tidsrom i ASTD-
omradet pa 21 %. Til tross for den
enorme forskjellen i antall unike skip i
faver av ASTD-omradet, er veksten

klart sterst i faver av lillebror i nord

med om lag 37 % vekst i 10-arsperioden
sammenliknet med om lag 16 % i
ASTD-omradet.

Skipstype og skipsstarrelse

| ASTD-omradet er bulkskip flest i
antall, mens fiskefartgyene star for
mest trafikkarbeid i utseilt distanse.
Mens hovedtyngden av
bulktransportene finner sted pa
Stillehavssiden foregar det ogsd mange
bulktransporter innad og pa tvers av
regioner pa Atlanterhavssiden, for
eksempel jernmalm fra Mary River
Mine péa Baffin Island, fra Murmansk og
fra Narvik til seerlig europeiske havner.
Stykkgodsskip er i det store ASTD-
omradet nummer to i antall unike skip,
mens bulkskipene er nummer to i
forhold til utseilt distanse. | Polar-
kodeomradet er fiskefartoyene bade
starst med hensyn til antall unike skip
0g utseilt distanse, mens skipstypen
«Andre aktiviteter» er nest storst i
antall, og omfatter stotte-fartoyer til
fiskeriene, samt spesialskip som for
eksempel isbrytere.

Basert pa skipsstaorrelse observeres en
gradvis overgang til stgrre skip i begge
omrader. Storst er den relative veksten i



skip over 100 000 BT, der veksten i
perioden 2013-2022 kan knyttes dels til
okning i antall store cruiseskip og mest
til de betydelige gasstransportene fra
Sabetta, Russland.

Sammenlikning basert pa mindre
geografiske enheter i Arktis

Nar vi tar utgangspunkt i antall unike
skip og utseilt distanse i mindre geo-
grafiske omrader i Arktis finner vi
interessante tall, seerlig med hensyn til
forskjeller i skipspopulasjonene pa
begge sider av Nordpolen. Med hensyn
til utseilt distanse er Barentshavet LME
og Norskehavet LME i seerklasse starst
mht. utseilt distanse av alle 16 Arktiske
LMEer. West Bering Sea LME, Island Sea
LME og East Bering Sea LME folger
deretter med under halvparten. Nar det
kommer til antall unike skip er Norske-
havet LME sterst med over 3 000 unike
skip, fulgt av West Bering Sea LME og
Barentshavet LME med ca. 2 600 unike
skip og East Bering Sea med ca. 2000
unike skip. Central Arctic LME og
Northern Canadian Archipelago LME

— er til tross for geografisk starrelse

— de minste LMEene med hensyn til
skipsaktivitet grunnet isen som i disse
omradene ligger aret rundt.

De mest interessante funnene i
ASTD-databasen knyttes til sveert store
forskjeller mellom bade skipstyper og
ikke minst stgrrelseskategorier pa de to
ulike sidene av Nordpolen: Mens de
vanligst skipstypene nar det kommer til
antall unike skip i Nordest-Atlanteren

Figur 1 Kart over ASTD-omradet og polarkode-omradet med arktiske
havner og skipstrafikkintensitet og isutbredelse september 2023

— Norskehavet LME og Barentshavet
LME - er fiskefartay, bulkskip, stykk-
godsskip og Andre aktiviteter, sa finner
vi pa Stillehavssiden i LMEene knyttet til
Beringhavet at bulkskipene er mange
flere, samt at containerskip erstatter
stykkgodsskipene.

Forskjellene pa skipsstarrelse mellom
de to LMEene i Stillehavet og de to
LMEene i Atlanterhavet er patakelige.
Mens bare 21 prosent av skipene i West
Bering Sea LME er under 5 000 BT i
2022, sa er den tilsvarende andel 60
prosent i Norskehavet LME i 2022.

En forklaring er at mens store inter-
kontinentale containerskip anlgper
europeiske havner langt sgr for omra-

dene som inkluderes i ASTD-databasen,

sa transitterer containerskip mellom

Nord-Amerika og @st-Asia Beringhavet,
seerlig knyttet til East Asia Shipping
Corridor. | Europa omlastes godset i
store havner som Antwerpen og
Rotterdam ser for ASTD-omradet,
hvorpa mindre feeder- eller stykkgods-
skip transporter varene nordover, endog
til havner i Arktis.

Til tross for kunnskap, teknologi,
klimaendringer, issmelting og nye
seilingsruter representerer Arktis fortsatt
en frossen barriere mellom Stillehavet
og Atlanterhavet hvor skipspopulasjo-
nene er nesten gjensidig utelukket og til
dels sveert forskjellige.

Kystverket — Status 2024 65



3.4 Grenne skipskorridorer
— en forutsetning for
utslippsfri sjgtransport

Grgnne skipskorridorer (maritime transportkorridorer) betegner
strekninger hvor skipsruter med nullutslipp mellom to eller flere
havner tilbys. Korridorene har punktvise bunkrings- og/eller
lademuligheter for utslippsfrie energibaerere, noe som er en
forutsetning for gjennomfgring av utslippsfrie seilaser. Politiske
erkleeringer om a utvikle slike korridorer er viktige for a skape
oppmerksomhet, men vi argumenterer i denne artikkelen for
viktigheten av en komplementaer «bottom-up»-tilneerming som
medforer at bunkringstilbudet utvikles der etterspgrselen
kommer. Dette krever stor grad av samarbeid mellom en rekke
tradisjonelle og nye aktargrupper i transport- og logistikkjeden.
Realiserte grenne korridorer har til nd hatt en begrenset
geografisk utstrekning, men etter hvert vil en sammenkopling av
slike regionale korridorer kunne utgjare et infrastrukturnettverk
som er fleksibelt med tanke pa geografi, energibaerere og
kombinasjon av flere transportformer.

Tekst:

Dorthe Alida Slotvik, consultant, Environment Advisory, DNV

Eivind Dale, senior principal consultant, Shipping Advisory, DNV

Thorkel C. Askildsen, seniorradgiver, Avdeling for transportplanlegging og mobilitet (TPM), Kystverket

66 Kystverket — Status 2024


mailto:dorthe.slotvik%40dnv.com?subject=
mailto:eivind.dale%40dnv.com?subject=
mailto:thorkel.askildsen%40kystverket.no?subject=

il
" il | )
i |
. e
w ke n

NCL VESTLAND

HAUGESUND

M e

Foto: © NCL




1. Introduksjon

Politiske forpliktelser om utslipps-
reduksjoner nedvendiggjer en rask
utvikling og implementering av skip
som benytter nullutslippsdrivstoff,
samt en parallell utvikling av n@dvendig
infrastruktur som muliggjer utslippsfri
operasjon. Over hele verden
implementeres na et bredt spekter
av politiske initiativer og reguleringer,
samt at en rekke forsknings- og
demonstrasjonsaktiviteter har blitt
initiert for & handtere utfordringen.

Et av disse politiske initiativene er
Clydebank-erkleeringen fra klima-
toppmatet i Glasgow i 2021 (COP26)%,
der mer enn 20 land har forpliktet seg
til & etablere minst seks grgnne
skipskorridorer mellom to (eller flere)
havner innen 2025 og «mange flere»
innen 2030. Grenne skipskorridorer er
pekt pa som et ngkkelverktgy som
tilrettelegger for et akselerert opptak
av nullutslippsdrivstoff?, og det er
allerede annonsert flere planer for

a utvikle slike korridorer.

Grgnne skipskorridorer kan stotte
politiske mal og skape muligheter for
private aktgrer som gnsker a veere i
front av grenn skipsfart og forsyning av
nullutslippsdrivstoff. | denne artikkelen
forklarer vi hva en grgnn skipskorridor
er, gir en oversikt over global status,
samt peker pa nasjonale erfaringer.

2. Hva er en gronn
skipskorridor?

En grenn skipskorridor er definert som
en maritim rute med nullutslipp mellom
to eller flere havner?, hvor «Nullutslipp»
dekker karbonngytrale drivstoff og
teknologilgsninger. Clydebank-
erkleeringen erkjenner at ikke alle
skipene som gar i den grenne skips-
korridoren trenger a vaere nullutslipp.
Dersom grenne skipskorridorer skal ha
en betydelig rolle frem mot nullut-
slipp-skipsfart i 2050°% ma bruk av
nullutslippsdrivstoff pa en havn-til-
havn-rute veere realisert pa et tidligere
tidspunkt enn det som kreves av
myndighetene og allerede etablerte
insentiver.

Grgnne skipskorridorer er ogsa en viktig
arena for & teste, validere og skalere ny
teknologi og lgsninger, direkte knyttet
mot avkarbonisering og digitalisering.
Ved & fokusere pa en bestemt rute der
utvalgte nokkelaktarer jobber sammen,
kan barrierer identifiseres og overvinnes
i en mer handterbar skala.

Siden Clydebank-erkleeringen har 59
gronne skipskorridor-initiativer blitt
annonsert®. Flesteparten av korridorene
er pa et tidlig stadium hvor kun
annonsering eller mulighetsstudie er
gjennomfert, og ingen av de annon-
serte korridorene er under realisering.
Det er likevel realisert innenlands
fergestrekninger i Norge som er

betjent av nullutslippsfartey og de
forste nullutslipps lasteskipene er i
operasjon og flere er under bygging.

3. Politiske initiativer («top-
down») vs ettersporselsdrevne
korridorer («bottom-up»)

Blant de 60 annonserte gronne
skipskorridorene er det ulike aktgrer som
er initiativtakere. Omtrent halvparten av
korridorene er ledet av havner (blant
annet Shanghai-Los Angeles, Los
Angeles-Singapore, Singapore-
Rotterdam) og av myndighetene i
Clydebank-landene (blant annet

Los Angeles-Tokyo-Yokahoma,
Storbritannia-Belgia, Storbritannia-
Norge). Noen korridorer er ledet av
naeringslivsakterer naerings (South Africa
— Europe Iron Ore corridor, Western
Australia-East Asia Iron Ore corridor,
Umea-Vasa), mens andre har bade
offentlig og private aktgrer involvert i
samarbeidet (Nordic Regional corridors,
Gulf of Finland Green Shipping
Corridors). Noen av korridorene har
allerede spesifisert(e) drivstofftype(r) og
skipssegment i fokus, mens andre har
kun annonsert et samarbeid for &
etablere nullutslippsl@sninger’.

«Top-down»
Clydebank-erkleeringen uttrykker
politisk forpliktende stotte til
etableringen av minst seks grenne
skipskorridorer innen midten av
2020-tallet. | mai 2022 fulgte nordiske

1) Policy Paper COP 26: Clydebank Declaration for green shipping corridors, signed by 22 countries. https://www.gov.uk/government/publications/cop-26-clyde-

bank-declaration-for-green-shipping-corridors

2) DNV (2022), Insight on green shipping corridors — from policy ambitions to realization, Nordic Roadmap Publication no. 3-A/1/2022, https://futurefuelsnordic.

com/insight-on-green-shipping-corridors/

3) DNV (2023), Maritime Forecast to 2050 — Chapter 8: Green Shipping Corridors
4) Clydebank Declaration (2021): “zero-emission maritime routes between two (or more) ports”, https://www.gov.uk/government/publications/cop-26-clyde-

bank-declaration-for-green-shipping-corridors/cop-26-clydebank-declaration-for-green-shipping-corridors

5) 2023 IMO Strategy on Reduction of GHG Emissions from Ships, https://www.imo.org/en/OurWork/Environment/Pages/2023-IMO-Strategy-on-Reduction-of-

GHG-Emissions-from-Ships.aspx

6) DNV's interne Green Shipping Corridor Database

7) Global Maritime Forum (2023), Annual progress report on green shipping corridors, https://cms.globalmaritimeforum.org/wp-content/uploads/2023/11/
Global-Maritime-Forum_Annual-Progress-Report-on-Green-Shipping-Corridors_2023.pdf
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Figur 1 Illustrativt kart over annonserte grgnne korridor-initiativ pr. mars 2024, fra DNV's interne Green Shipping

Corridor Database®.
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5] Corridor initiative

Port-to-port corridor

myndigheter opp med en egen

erklaering om skipsruter med nullutslipp,

med fokus pa nordisk samarbeid og
opprettelse av utslippsfrie fergeruter
mellom de nordiske landene®.

Clydebank-erkleeringen, en pafslgende
erkleering fra de nordiske klima- og
miljgministrene, samt en ytterligere
norsk bekreftelse pa tilslutningen i
Regjeringens «Veikart for gront
industrilaft»'©, er alle sveert viktige
signaler om offentlig prioritering av
grenne korridorer for sjgtransport. Selv
om disse initiativene fra myndighetene
er og har veert sveert viktige initielt, har
de allikevel en sterk «top-down»-
innretning som ikke er tilstrekkelig

for a realisere korridorene.

«Bottom-up»

Mens den globale oversikten over
korridorinitiativer viser at havnene er
fremtredende initiativtakere, er den
norske erfaringen sa langt at vareeiere
og rederier er viktige padrivere. Hvis
man ser tilbake pd utviklingen av tilbud
for LNG-bunkring og ladestrom i
Norge, ser man at tilgangen til begge
disse energibeererne (LNG og batteri) er
utviklet fra enkelt-case som er blitt
ekspandert gradvis. En gradvis utvikling
av grenne sjotransportkorridorer tar
derfor utgangspunkt i hvor de farste
utslippsfrie skipene skal seile, ved a
etablere korridorer basert pa
etterspoarsel og identifiserte behov
(«bottom-up»). Rederiene investerer i
utslippsfrie skip der de vurderer at det

er en markedsmulighet for dette.
Utviklingen av gronne korridorer ma
imotekomme ettersporselen etter
drivstoff som folger av dette — der
denne ettersporselen kommer™.
Eksempel pa dette er Torghattens
planlagte fergerute over Vestfjorden
mellom Bodo og Lofoten hvor GreenH
skal bygge hydrogenfabrikk i Bodg for a
levere hydrogen til disse fergene. Et
annet eksempel er ASKO sitt prosjekt
for & etablere en rute med to
batteridrevne skip mellom Bodg og
Tromse, hvor havnene i Bodg, Harstad
og Tromso skal bygge nadvendig
ladelasninger for disse skipene.

8) DNV (Mars 2024), INDUSTRY INSIGHTS: Key considerations for establishing a green shipping corridor, https://www.dnv.com/expert-story/maritime-impact/
key-considerations-for-establishing-a-green-shipping-corridor/

9) Nordic Co-operation: Ministerial Declaration on zero emission shipping routes between the Nordic countries (May 2022), including an agreement to focus on the
development of zero emission ferry routes between Nordic countries, https://www.norden.org/en/declaration/ministerial-declaration-zero-emission-ship-

ping-routes-between-nordic-countries

10) Regjeringen, Veikart 2.0: Grent industrilaft, https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/veikart-2.0-gront-industriloft/id2996119/

11) DNV (2022): Insight on Green Shipping Corridors — From policy ambitions to realization. Nordic Roadmap Publication no. 3-A/1/2022
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4. Norge — pagaende

initiativer og allerede realiserte
nullutslippsruter

Mellom Norge og Nederland er det en
del aktivitet, hovedsakelig opp mot
Rotterdam som er Europas starste havn.
Bade Samskip, Oslo Havn og Nordic
Roadmap-prosjektet undersgker
hydrogen-drevet skipsoperasjon
mellom Oslo og Rotterdam. ASKO
onsker a etablere en grgnn transport-
korridor (inkl. bane, vei og sjevei) fra
nord til sgr i Norge, med mulig for-
lengelse til Rotterdam og kontinentet.
North Sea Container Line (NCL) har
0gsa annonsert at de ser pa en grenn
korridor mellom vestkysten av Norge
og Rotterdam, da med metanol som
drivstoff. Mellom Norge og Tyskland har
Yara og NCL annonsert at verdens
farste ammoniakk-drevne containerskip
«Yara Eyde» skal operere fra 2026,
naermere bestemt mellom Oslo, Brevik,
Hamburg og Bremerhaven'?.

Norske myndigheter er ogsa aktive nar
det gjelder gronne skipskorridorer.
Norge samarbeider blant annet med de
andre nordiske landene for & etablere
intra-nordiske grenne skipskorridorer,
samt hvordan Norden kan koble seg pa
den internasjonale skipsfarten.* Norge
annonserte tidlig at de sammen med
Storbritannia, USA og Nederland vil ga

foran for a realisere gronne skipskorri-
dorer** 15, Norge har ogsa signert en
bilateral avtale med Storbritannia for a
etablere et grent industrielt partnerskap,
hvor grenne skipskorridorer vil veere en
nokkelaktivitet!e. Med finansiering fra
myndighetene, er dette samarbeidet na
i gang med & materialisere seg.”

Gronne skipskorridorer krever
investering og innsats fra bade
myndigheter og industrien. Norge er
allerede ledende pa offentlig-privat
samarbeid giennom Grgnt Skipsfarts-
program (GSP), der aktarer pa tvers av
verdikjeden samarbeider for a finne
effektive og miljgvennlige lasninger for
fremtidens skipsfart'®. Programmet har
en rekke «grenn korridor»-piloter, med
fokus pa nullutslipp mellom to eller
flere havner. «Yara Birkeland»* og
ASKO's sjgdroner?® er allerede pa
vannet. Yara og ASKO star bak real-
isering av disse fartgyene og giennom
det eksempler pa norske, kommersielle
vareeiere som allerede har etablert
grenne skipskorridorer. Disse norske
korridorene har i tillegg stort fokus pa
digitalisering og planer for gradvis
implementering av autonomi.

| prosjektet «Logistikk 2030»
samarbeider 25 vareeiere med andre
logistikkakt@rer og havner om a

etablere en sjgbasert logistikk- og
terminalstruktur for enhetslaster
mellom Norge og Europa?. Malet er at
ved bruk av direkte sjgtransport mellom
Europa-Vestkysten og Europa-
@stlandet i begge retninger reduseres
kostnadene og klimautslippet betydelig,
samtidig som retningsbalansen blir
bedre. Gjennom samling og koordine-
ring av gods for flere store aktarer,
inkludert godsoverfgring fra vei til sjo,
vil man ogsa legge grunnlag for tidligere
etablering av gronne korridorer og
understgtte initiativene til gronne
korridorer som er nevnt ovenfor.

Norge har fungert som et «first
mover»-land ved 4 ta i bruk LNG-,
batteri- og hydrogenlasninger for
ferger og innenriksfart®?. Det har veert
en gradvis prosess for & overvinne
barrierer. 1 2000 ble den forste LNG-
drevne fergen «MF Glutra» satt i drift.
LNG-drevne fartgyer, badde nye ferger
og godsskip, ble initiert av nasjonale
interesser i Norge med videre utvidelse
til en regional og deretter global arena.
En lignende banebrytende reise startet
for batteri-elektrisk fremdrift med
fergen «Ampere» i 2015. Norled ble
med dette de fgrste som etablerte en
kortversjon av en grgnn skipskorridor.
Fergen trafikkerer fortsatt Lavik-
Oppedal i Sognefjorden. Etter dette er

12) Yara (Nov 2023), Verdens farste ammonaikkdrevne containerskip, https://www.yara.com/news-and-media/news/archive/2023/verdens-forste-ammoniakkdrev-

ne-containerskip/

13) Nordic Roadmap — Future Fuels for Shipping, https://futurefuelsnordic.com/

14) SeatradeMaritime (Nov 2022), UK, US, Norway and Netherlands pledge on green corridors, https://www.seatrade-maritime.com/sustainability-green-technology/
uk-us-norway-and-netherlands-pledge-green-corridors

15) UK Government (April 2022), New green international shipping routes backed by government funding, https://www.gov.uk/government/news/new-green-inter-
national-shipping-routes-backed-by-government-funding

16) Norway enters into green partnership with UK, https://www.regjeringen.no/en/aktuelt/norway-enters-into-green-partnership-with-uk/id2999980/

17) GOV.UK (April 2024), New green international shipping routes backed by government funding, https://www.gov.uk/government/news/new-green-internatio-

nal-shipping-routes-backed-by-government-funding

18) Grent skipsfartsprogram, https://grontskipsfartsprogram.no/

19) GSP pilot: Autonomt batteridrevet containerskip med nullutslipp, https://grontskipsfartsprogram.no/pilotprosjekt/fleksibelt-transportsystem-med-autono-

me-skip/

20) GSP pilot: Fleksibelt transportsystem med autonome, elektrisk drevne skip, https://grontskipsfartsprogram.no/pilotprosjekt/fleksibelt-transportsystem-med-auto-

nome-skip/

21) Logistikk 2030, startet som en pilotstudie i Grant Skipsfartsprogram og drives na som et vareeierdrevet implementeringsprosjekt, https://grontskipsfartsprogram.
no/pilotprosjekt/logistikk-2030-realisering-av-en-baerekraftig-logistikk-og-terminalstruktur-basert-pa-sjotransport/

22) UMAS (2021), A Strategy for the Transition to Zero-Emission Shipping
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flere batteriferger tatt i bruk langs
norskekysten, og pr. januar 2024 var det
73 elektriske bilferger fordelt pa 49
fergesamband i Norge?®. | 2023 var
fergen «MF Hydra» den fgrste som
brukte flytende hydrogen som marint
drivstoff. Alle disse tre prosjektene har
veert realisert gjennom offentlige
utviklingskontrakter med tilherende
finansiering og risikoavlastning for de
kommersielle aktarene.

Det norske fergenettverkets tidlige
opptak av nullutslippsl@sninger har veert
en suksess hovedsakelig pa grunn av
nullutslippskrav satt av Statens vegvesen
og flere fylkeskommuner (som inn-
kjopere, ikke regulator), samt fremtids-
rettede og risikoaksepterende ferge-
rederier, teknologileverandgrer, verft,
SINTEF, DNV/Sjefartsdirektoratet og
sentrale myndigheter. | tillegg har
NOx-fondet og ENOVA bidratt med
betydelig finansieringsstotte pa ferger
og ladeinfrastruktur.

5. Fra Kina til Tromso

uten utslipp

En vareeier vil typisk ettersporre
nullutslippstransport «fra der til dor»,
ikke bare pa strekningen der lasten
beveger seg sjgveien. Sammenkopling
av ulike korridorinitiativer er ngdvendig
for a oppna dette, noe som star i fokus i
GSP piloten «Grenn transportkorridor
mellom Nord- og Ser-Norge»?*, ledet
av ASKO. Dette inkluderer i tillegg til
skipslinjen mellom Tromse og Bodo
0gsa ngdvendig inn- og utkjaring
mellom havn og startpunkt/endepunkt
med lastebil, samt jernbanetransport
med Nordlandsbanen.

Dersom de annonserte initiativene lar
seg realisere, vil det vaere mulig a
gjennomfere lange og sammensatte

Figur 2 Visualisering av gronn, intermodal transportkorridor fra Kina til
Tromse. (Kilde ruteopptegning: Ports.com)
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transporter ved en sammenkopling av
ulike grenne korridorer. De annonserte
korridorene Tianjin-Singapore og
Singapore-Rotterdam vil muliggjere
utslippsfrie seilaser mellom Kina og
Rotterdam som sentralt nav i Europa.
Videre arbeides det med tilrettelegging
for utslippsfrie seilaser mellom
Rotterdam og Oslo og mellom
Rotterdam og Bodo som nevnt
tidligere. Jernbanen kan utgjore et
transportalternativ pa strekningen
Oslo-Bodg, der det er utredet mulig-
heter for fremtidig delelektrifisering

i kombinasjon med batteridrift, og ogsa

strekningen Oslo-Narvik giennom
Sverige, som allerede er elektrifisert.
ASKOs planlagte elektriske sjgrute kan
viderefgre varestremmene i de nevnte
grenne korridorene til Tromsa.

Bytte av transportmiddel i korridorenes
endepunkter medfarer at ulike energi-
baerere kan brukes pa ulike deler av
der-til-der-transporten, alt etter hva
som er mest hensiktsmessig. Dette gjgr
korridorene fleksible bade i geografisk
utstrekning, valg av transportform og
valg av energibzerer.

23) https://www. tilnull.no/ferger

24) GSP pilot: Grenn transportkorridor mellom Nord og Sar Norge, https://grontskipsfartsprogram.no/pilotprosjekt/gronn-transportkorridor-mel-

lom-nord-og-sor-norge/
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Figur 3 Forenklet illustrasjon av sammenkoblinger mellom utvalgte akterer i en grenn skipskorridor — i likhet med
en elektrisk seriekrets, er alle interessenter koblet ende-til-ende og danner en seriekoblet flyt av strem (Figur 8-9 i
DNV's Martime Forecast to 2050 — 2023 edition) 2°.
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6. Aktgrenes rolle - Samarbeid
pa tvers av verdikjeden
Realiseringen av grenne skipskorridorer
krever koordinert samhandling mellom
aktorer pa tvers av verdikjeder og
landegrenser, illustrert i Figur 3. Ulike
aktergrupper vil ha ulik motivasjon for a
delta i et slikt samarbeid, men felles er
at alle akterer ma bygge «business
case» som pa sikt resulterer i lenn-
somme utslippskutt og et mulig fortrinn
pa det fremtidige grenne markedet.

For havnene kan dette bety et
forretningskonsept for produksjon og
salg av nye drivstoff, samt tiltrekning av
anlep og godsomslag. Korridor-
samarbeidet Rotterdam-Singapore
tyder pa at to av verdens storste
bunkringshavner gnsker & opprettholde
sin posisjon som nettopp dette 0gsa i
fremtiden. Handteringen av nye
drivstoff i havnene vil fordre gkte arealer
til sikkerhetssoner, mens eventuell

produksjon i havnene vil fordre
tilstrekkelig tilgang til elektrisk kraft. De
norske trafikkhavnene er i all hovedsak
eid av kommuner, og havneeierne vil
veere viktige aktgrer for & koordinere
lokale utfordringer og tiltak.

Rederiene spiller en nokkelrolle i a
realisere utslippsreduksjoner, og det er
derfor ngdvendig at aktuelle drivstoff
tilgjengeliggjores ved en lokasjon og til
en pris som ikke svekker sjgtransportens
konkurranseevne. Kunnskap om
rederienes operasjonsmenstre vil veere
helt sentralt for lokaliseringen av
grgnne energinoder og -korridorer. En
gronn korridor er ogsa pekt pa som
lgsningen pa hona-og-egget-
problemet for tilbud og ettersparsel av
nullutslippsdrivstoff, og vi ser allerede
eksempler pa redere som sikrer seg
tilgang pa bunkringsvolum av nullut-
slippsdrivstoff ved a innga partnerskap
med drivstoffprodusenter.

Det er sannsynlig at deler av regningen
for det grgnne skiftet vil passere
gjennom vareeierne (transportkjgperne) i
form av noe dyrere transport. Imate-
kommelse av vareeiers perspektiver og
forventninger vil derfor vaere avgjgrende
for & etablere et marked for utslippsfrie
transportl@sninger som bade er
kostnadsbesparende og effektive.
Samarbeid mellom vareeiere vil innga
som en del av dette.

Myndigheter har vist interesse og ma ta
videre ansvar som tilretteleggere og
regulatorer, inkludert risikoavlasting og
okonomisk bistand for & handtere blant
annet kostnadsgapet mellom
konvensjonelle drivstoff og
nullutslippsdrivstoff. Virkemiddel-
apparatet, for eksempel Enova,
Innovasjon Norge og NOx-fondet

i Norge og EUs Innovation Fund, er
avgjerende i denne sammenheng.

25) DNV (2023), Maritime Forecast to 2050 — Chapter 8: Green Shipping Corridors
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7. Oppsummering

Grenne skipskorridorer er strekninger
mellom to eller flere havner der det er
tilgang til karbonngytrale drivstoff.
Politiske initiativer og erkleeringer om a
utvikle slike korridorer er viktige for a
skape oppmerksomhet og legitimitet.

| denne artikkelen argumenterer vi for at
om disse korridorene skal realiseres er
det ngdvendig med en ettersporsels-
drevet «bottom-up»-tilneerming som
medfgrer at bunkringstilbudet utvikles
der ettersporselen kommer. Dette
krever hgy grad av samarbeid mellom
en rekke tradisjonelle og nye akter-
grupper i transport- og logistikkjeden,
samt lokale og sentrale myndigheter,
ofte pa tvers av verdikjeder og over
landegrenser.

Realiserte grenne korridorer har til na
hatt en begrenset geografisk
utstrekning, men etter hvert vil en
sammenkopling av slike regionale

korridorer kunne utgjore et
infrastrukturnettverk som er fleksibelt
med tanke pa geografi, energibaerere
og kombinasjon av flere transport-
former. Dette vil veere helt ngdvendig
for a gjennomfere den nedvendige
omstillingen til baerekraftige transport-
lgsninger og verdikjeder i samfunnet.
Dersom de annonserte korridor-
initiativene i Norge, Europa og mot Asia
realiseres, vil vi kunne oppleve at varer
produsert i Kina blir levert til kunder i
Tromse med utslippsfri, intermodal
transport allerede rundt 2030!
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5.5 Havhegkonom,
Investeringsbehov og
Investeringsevne

Sett under ett har de norske trafikkhavnene solid gkonomi, med
relativt hgy egenkapitalgrad, positivt driftsoverskudd, men generelt lav
lannsomhet. De totale investeringene har ligget pa rundt 1,5 milliard
kroner arlig i snitt fra 2016-22. Sjgtransportens omstilling til lav- og
nullutslippssamfunnet, impliserer et okt fremtidig investeringsbehov

i norske trafikkhavner.

Tekst:

Jens Aarsand Saeter, seniorradgiver, Avdeling for transportplanlegging og mobilitet (TPM), Kystverket

Innsamling av regnskapsdata
fra norske havner

Kystverket startet hasten 2016 a
innhente regnskapsopplysninger fra de
kommunalt eide trafikkhavnene.
Havnevirksomhet er tett knyttet til
sentrale samferdselspolitiske
malsettinger om a tilrettelegge bedre
for sjgtransporten, for at mer gods skal
kunne transporteres sjgveien. Mange
havnevirksomheter er sa store i
okonomisk forstand at de er vesentlige
i kommunal sammenheng, og det
knytter seg vitale samfunnsmessige
interesser til havnevirksomheten, som
oftest strekker seg langt utover

kommunegrensen til eierkommunen(e).

Havnegkonomi er relativt darlig dekket
i offentlig statistikk. Med dette som
begrunnelse tok Kystverket sammen
med Samferdselsdepartementet i 2017

et initiativ til & fa havnevirksomhet som
egen funksjon i KOSTRA-
rapporteringen. Av hensyn til a
begrense omfanget av kommunenes
samlede rapporteringsbyrde forte

ikke dette initiativet frem, og blant
flere mulige alternativer ble det
vurdert som det mest hensiktsmessige
at Kystverket samler inn regnskapsdata
fra havnene i egen regi.

Kystverket har na et tallmateriale med
en tidsserie fra 2016-22. Datagrunnlaget
bestar av et utvalg pa 59 offentlig
havner som eies av totalt 130 kom-
muner. Pa grunn av ufullstendighet i
dataserien er ca. 1/3 av havnene filtrert
ut av datasettet. Datasettet som
analysene i denne artikkelen baserer
seg pa bestar dermed av regnskapstall
fra 41 havneorganisasjoner.

1) Artikkelen baserer seg pa Seeter, J. A. (2023): Havneregnskap 2022. Gjennomgang av regnskapsdata for de
kommunale trafikkhavnene for tidsrommet 2016-2022. Arbeidsnotat, Kystverket oktober 2023.
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«Havnenorge»

| Norge er de offentlige trafikkhavnene
eid av kommunene, og er organisert
som en kommunalt tilrettelagt tjeneste,
der ansvaret for a drifte og utvikle
havnene i kommunen(e) er lagt til en
etat, kommunalt foretak (KF) eller et
interkommunalt samarbeid, der de mest
aktuelle alternativene er verts-
kommunesamarbeid, Interkommunalt
selskap (IKS) og kommunalt oppgave-
fellesskap?. Typisk har en havne-
organisasjon ansvar for mange terminaler
og kaier. De fleste anlgpspunktene i
Norge er imidlertid private havner, kaier
eller anlegg, som i varierende grad er
allment tilgjengelige®.

Et oversiktsbilde av
inntektssiden

Ser man pa utviklingen i trafikk-
havnenes prosentvise inntektsfordeling
pa ulike inntektstyper, kommer det
frem et bilde med en fallende relativ
andel av inntektene fra farvannsavgift
(tidligere anlepsavgift), og en tendens
til at leieinntekter og kai-vederlag blir

viktigere. Farvannsavgiften er halvert
fra 2016-22, fra 7,6% av inntektene i
2016, til 3,6% i 2022. Nar totale
driftsinntekter fordeles pa ulike typer
havner fordelt etter storrelse®, ser vi at
det er tydelige forskjeller pd sammen-
setningen av inntekter. For sma og
mellomstore havner betyr farvanns-
avgiften relativt mer, selv om dens
relative betydning har veert avtakende
siste arene ogsa for disse.

Leieinntekter og kai-vederlag blir
viktigere innenfor alle starrelses-
kategorier, men leieinntektene utgjaer
en starre andel av inntekten for storre
havner. Pa motsatt side ser vi en
tendens til at mindre havner har stgrre
behov for & finansiere seg gjennom
farvannsavgifter og kaivederlag. Likevel
utgjar farvannsavgiften en minkende
andel for hvert ar for alle stgrrelses-
kategoriene, men stgrst er nedgangen
blant de store havnene. ISPS vederlag
utgjer gjennomgaende en liten del av
inntekten for havnene. «Andre inntek-
ter» er en restpost som star for en stor

del av havnenes inntekter. Innholdet i
denne restposten vil veere forskjellig fra
havn til havn, men kan veere avfalls-
gebyr, varevederlag, adgangskort,
vannfyllinger, kranvederlag, utleie
isbryter, utleie materiell, refusjon strgm,
gevinst ved salg av anleggsmidler.

Lennsomhet

Den generelle utfordringen til norske
havner, som gjor seg gjeldende over tid,
er at havnene har lav lgnnsomhet, i
betydningen lav totalkapitalrentabilitet.
De fleste havnene gar med et positivt
driftsoverskudd. Det er betydelige
forskjeller i brutto driftsresultat mellom
havner av ulik stgrrelse. Det er en
markert sammenheng mellom brutto
driftsresultat og skala. At de store
havnene har best lannsomhet, er ikke
overraskende. Det er ikke store
variasjoner i lennsomheten mellom
ulike landsdeler, men Trendelag skiller
seg ut med en lavere totalkapital-
rentabilitet enn havnene i de

ovrige landsdelene.

2) Fra 1.1.24 kan ikke kommuner lenger organisere interkommunale samarbeid med hjemmel i paragraf 27 i den gamle kommuneloven (§27-samarbeid).
3) Kystverket har utviklet en modell for & analysere skipsanlep til enkeltkaier basert pa AlS-data, som har vist anlap av godsskip til over 3000 kaier langs Norskekysten.
4) Inndelingen i havnesterrelse (liten, middels, stor) ble foretatt pa grunnlag av starrelsen pa havnenes egenkapital i 2019, og den samme inndelingen benyttes i hele

tidsrommet.
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Tabell 1 Totale havneinvesteringer 2016-22 fordelt pa ulike stgrrelseskategorier

2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Liten 20 505791 18 619 346 36 894 953 28 051 686 34 424 400 80 964 345 58 005 148
Mellomstor 383680 516 411754163 297 592 044 611678732 563 885958 617 388 462 568 205 699
Stor 788 628 593 903980794 987934739 956 434 341 775161908 973762 815 940 447 010
Total 1192 814900 1334354303 1322421736 1596164759 1373472266 1672115622 1566657 857

Soliditet

Hovedbildet er at gkonomien i norske
trafikkhavner er solid, med lav gjelds-
grad og hoy egenkapitalgrad. Det er
ikke store forskjeller pa relativ egen-
kapitalandel hos mindre, middels og
store havner. Kategoriene store og sma
havner har en egenkapitalandel pa ca.
40%, og de middels store havnene har
en egenkapitalandel pa dreyt 55%. Sma
havner har fatt storre egenkapitalandel
sammenlignet med tidligere ar.
Mellomstore havner har fatt sterre
gjeldsandel. Store havner ligger stabilt
pa rundt 40% gjeldsandel, men det
observeres en liten gkning i gjeldsandel.

Havnene i Trgndelag har hgyest
egenkapitalandel, pa over 90 % i 2016,
og underkant av 80% i 2022. Havnene

i Nord-Norge og pa Serlandet hadde en
markant nedgang i egenkapitalandelen
fra 2020. Begge disse landsdelene har

i gjennomsnitt fatt en gkt gjeldsandel
fra 2021

Utbytte

Den nye Havne- og farvannsloven gir
apning for a ta utbytte fra den kom-
munale havnevirksomheten, dersom det
er avsatt «tilstrekkelige midler til drift og
vedlikehold av havn, samt midler til

investeringer som er direkte knyttet til
tjienesteyting rettet mot fartey, gods- og
passasjerhandtering». Selv om ny lov har
gitt adgang til utdeling av utbytte de tre
siste regnskapsarene, har utviklingen sa
langt vist at det er fa havner som har
benyttet utbyttemuligheten, og i de
tilfeller det har veert utbetalt utbytte, har
belgpene veert relativt sma. Det er
registrert kun 5 havner som har gitt
utbytte i 2021 og 2022. | utgangspunktet
er det et kommunalt ansvar & etterleve
Havne og farvannslovens gkonomi-
bestemmelser, og sikre at det er
tilstrekkelig med midler til investering

og utvikling av havnevirksomheten.

Investeringer

De totale havneinvesteringene har ligget
pa dreyt 1,5 milliard kroner arlig i snitt.
Bak dette gjennomsnittstallet skjuler det
seg store forskjeller mellom enkelt-
havner, starrelseskategorier av havner
og landsdeler. Det er ogsa relativt store
forskjeller pa totalen fra ar til ar.

Som tabell 1 viser er det ikke uventet en
klar sammenheng mellom starrelses-
kategori pa havnene og stgrrelsen pa
investeringene. Det blir investert 20
ganger mer i de store havnene til
sammen, sammenliknet med de sma

havnene. Det blir investert dobbelt sa
mye i de store havnene sammenliknet
med de mellomstore havnene. Det
typiske er at havnene gjennomfearer
store investeringer, som tar kanskje

2-3 ar a gjennomfare, og sa ligger disse
havnene sin investeringsaktivitet nede
noen ar. Dersom havneinvesteringene
fortsetter pa et niva rundt 1,5 mlrd arlig,
vil det veere investert til sammen nye
10 mlrd i de offentlige trafikkhavnene
frem til 20305,

| statsbudsjettet 2024 — Tildelingsbrev
til Kystverket, heter det at «Kystverket
har et overordnet ansvar for a legge til
rette for effektiv og miljgvennlig
havnevirksomhet», og at «Kystverket
skal bistd havnene med & legge til rette
for grenn omstilling i sjgtransporten».
Med utgangspunkt i dette oppdraget er
det viktig for Kystverket a stille
sporsmalet om trafikkhavnene, med
kommuner pa eiersiden, har den
finansielle styrken (og prioriteringsviljen)
som trengs, for a kunne foreta de
investeringene som er ngdvendige for
a fylle den nye rollen og det nye
mulighetsrommet som havnene

skal ha i omstillingen til lav- og
nullutslippssamfunnet?

5) I tillegg kommer investeringene i private havneanlegg, som ikke er et tema i denne sammenheng.
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Tilskudd til investering i
effektive og miljgvennlige
havner (post 71)

Kystverket har siden 2019 forvaltet
Tilskuddsordningen for effektive og
miljgvennlige havner. Tilskudds-
ordningen skal bidra til & effektivisere
logistikkjeden gjennom investering i
havn, og dermed gjore sjotransporten
mer konkurransedyktig. Malgruppen for
ordningen er private og offentlig eiere
og operatgrer av allment tilgjengelige
havner. Malgruppen er altsa langt storre
enn bare de offentlige trafikkhavnene.
Ordningen er utformet i henhold til
gruppeunntak for investering i havner,
og er dermed ikke notifisert i ESAS.
Rammen i NTP for denne ordningen er
rundt 100 mill. kroner arlig. Tildelinger
av tilskudd har i all hovedsak gatt til
effektiviseringstiltak, og i sveert liten
grad tilskudd til klima- og miljatiltak i
havn, noe som er et resultat av hvordan
ordningen er operasjonalisert. Det er en
klar utfordring a endre innretningen til
denne tilskuddsordningen, slik at
hensynet til de store omstillings- og
investeringsbehovene som havnene har
inn mot «det grgnne skiftet» blir
hensyntatt i langt st@rre grad enn til na.
Kystverket forventer saledes at det vil
komme politiske feringer pa a dreie
ordningens innretning fra
effektiviseringstiltak til klima-

og miljatiltak i havn.

Havnenes rolle i omstillingen av
logistikk og transportsystemet
For at sjgtransporten skal kunne gi
fullverdige bidrag til samfunnets
omistilling til fornybarsamfunnet, er det
sannsynlig at dagens investeringsnivaer
ikke er tilstrekkelige. Forskning fra
SINTEF har tydelig vist at norske
havneorganisasjoner er beredt, gjen-
nom aktivt eierskap, kompetanse innen
energiteknologi og miljgledelse’. Det
innebaerer elektrifisering av havne-
operasjoner, produksjon og distribusjon
av fornybar energi, herunder lands-
strom, fortrinnsvis til sjgtransporten,
men ogsa til veitransporten. Utslippsfri
havn er en sentral del av havnenes
mal- og strategier frem mot 2030. Det
vil si mal om a redusere eller eliminere
utslipp av klimagasser og andre
forurensende stoffer fra havnevirksom-
heten®. Som knutepunkt i transport-
systemet er havnene helt sentrale for
utviklingen av utslippsfri transport, ogsa
med muligheter for sterk innvirkning
pa landtransporten. Havnenes rolle i
omstillingen til nullutslippssamfunnet
utfordrer en helhetlig transportpolitikk,
som ser forutsetningene for en
baerekraftig omstilling i transport-
formene i sammenheng.

Som planmyndighet har kommunene
ansvar for tilrettelegging av arealer, og
som havneeiere har kommunene ansvar

for investeringer i havneinfrastruktur,
tilrettelegging og utvikling, herunder
infrastruktur som vann og avlep, strem
og fiberkabler. Kommunale trafikk-
havner, pa lik linje med investeringer i
private kai og havheanlegg, er ikke en
del av NTP. Investeringsbeslutninger
gjores med grunnlag i bedrifts-
okonomiske lennsomhetskalkyler.
Grunnlaget for investeringer som
planlegges i NTP er samfunns-
okonomiske analyser av investeringenes
lennsomhet. Sparsmalet er om det er
behov for a tenke nytt i forhold til NTP
og havneutvikling, for a sikre et
samfunnsgkonomisk fundert
finansieringsgrunnlag, som bygger
opp under havnenes rolle og funksjon
i fornybarsamfunnet.

[]

6) EFTA Surveillance Authority, EFTAs overvakingsorgan.

7) Havna kan bidra til store kutt i klimautslipp - SINTEF. TRAZEPO - SINTEF

8) Eksempelvis Moss Havn KF, Oslo havn KF og Trondheim Havn IKS: Utslippsfri Oslofjord — Vil kutte utslippene i Oslofjorden med 85% fer 2030 (moss-havn.no) Oslo
Havn - Oslo som nullutslippshavn trondheim-havn-strategi-2030.pdf (trondheimhavn.no).
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4.1 Kystverkets modell for
estimering av maritime
utslipp — MarU

Kystverkets nye modell for estimering av maritime
utslipp (MarU) gir en oversikt over hvordan utslipp fra
sjofart og fiske fordeler seg pa farteystyper, -storrelser
og geografiske omrader, identifiserer trafikktyper,
energibehov og mye mer. Dette er etterspurt kunnskap
som er ngdvendig for a kunne vurdere Norges
oppnaelse av klimamalene for innenriks sjgfart og
fiske, og for a identifisere malrettede og
kostnadseffektive tiltak for utslippskutt.

Tekst:
Nora Helen Lund Lyngra, seniorradgiver, Avdelingen for transportplanlegging og mobilitet,
Kystverket
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Historien om posisjonsbaserte
utslippsestimater i Kystverket
Utslipp fra sjefarten har tradisjonelt sett
blitt beregnet basert pa salgstall fra
drivstoffomsettere. Dette gir en god
representasjon av utslipp fra for-
brenning av solgt drivstoff, men sier
ikke noe om faktiske utslipp i norske
farvann, siden mange fartgy langs
kysten var bunkrer drivstoff i utlandet.

Den farste norske AlS-satellitten ble
skutt opp i 2010, noe som startet en ny
gera for innsamling av posisjonsdata fra
fartey i norske farvann. @kt tilgang pa
posisjonsdata gjordet det mulig a
estimere utslipp for farteyene som
faktisk hadde operert i farvannene. Kort
tid etter gikk derfor arbeidet i gang med
a utvikle og tilgjengeliggjore et «AlIS-
basert miljgregnskapssystem» for
skipstrafikken, senere kjent som
Havbase. Utslippsestimatene fra Havbase
skulle veere supplerende informasjon til
statistikken for salgstallene.

Beregningene ble gjort ved a multipli-
sere motoreffekt med spesifikt drivstof-
forbruk, lastfaktorer og utslippsfaktorer
relevant for skipstype, -starrelse og
operasjonsfase. De store havomradene
Nordsjgen, Norskehavet og
Barentshavet stod i fokus og utslippstall
for disse ble tilgjengeliggjort pa hav-
base.no.

| dag har Havbase veert i drift i over ti ar.
Beregningsmodellen som ligger til
grunn driftes og eies av tredjepart. Det
har veert en stor fordel for oss at
modellen har blitt driftet og utviklet hos
en kunnskapsrik samarbeidspartner. Vi
har med deres hjelp kunne dele
kunnskap og data om skipstrafikk og
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utslipp bade offentlig, til forskning og
med andre offentlige myndigheter. |
tillegg har det gitt oss mulighet til a
bygge opp egen kompetanse pa
omradet over tid.

Dagens Havbase er basert pd metodikk
beregnet for analyse av store, globale
flatesammensetninger bestaende av
skip med tradisjonelle fremdriftssystem.
Nar en derimot analyserer en mindre
populasjon, med en noe annen flate-
sammensetning sa blir denne metoden
ungyaktig, sarbar for feil i registerdata
og over-generalisering av statistiske
variabler. Energieffektivisering, land-
strgm og alternative drivstoff blir i liten
grad hensyntatt i dagens lgsning.

Ut fra en helhetsvurdering har vi landet
pa a bygge opp en egen utslippsmodell.
Dette gir oss mulighet til & utnytte
Kystverkets egne og tilgjengelige data
og modeller pa best mulig mate. Den
nye utslippsmodellen er basert pa
allerede etablert og kjent metodikk fra
The International Council of Clean
Transport (ICCT) og IMOs «greenhouse
gas»-studier.

Apenhet og deling

En av de storste fordelene med & utvikle
og drifte modellen selv er at vi kan dele
mer informasjon enn tidligere.
Retningslinjer om offentlig deling av
resultatene fra modellen er fremdeles
styrt av hensyn til personvern og av
inputdata Kystverket har begrensede
rettigheter til & videreformidle. Men, nar
det kommer til modellen i seg selv og
det metodiske sa har vi mulighet, og
som mal, & dele mest mulig. Dette er
gjenspeilet i var erkleering om effektiv
utvikling av dataprodukter, punkt tre.

AIS

AIS star for automatisk
identifikasjonssystem. Det ble
forst etablert som et
antikollisjonsverktgy for
skipsfarten. Fartay med AlS-
transponder om bord sender ut
dynamisk informasjon om
egen identitet, fart og kurs til
naergaende skip via VHF-
bandet, og tar imot tilsvarende
informasjon fra skip i naerheten.

Kystverkets erkleering

for effektiv utvikling av

dataprodukter

1. Brukernes behov og
verdiskapning fremfor
teknologisk perfeksjon

2. Kontinuerlig forbedring
over fullkommenhet ved
levering

3. Apenhet og deling av kode
og data fremfor lukkede
systemer

4. Datainnsikt fremfor
antagelser




Figur 1 Forenklet skisse av modell med tilherende input, output og AlS-modul.

Input

AlS-data

)
Geografi )

——
)
Skipsdata I

———

Ved & dele koden til modellen apent
legger vi ogsa til rette for gkt datainnsikt
og faerre antakelser. Det kan veere
skummelt & veere sa dpne, men vi er
overbevist om at fordelene er stgrre
enn ulempene og at det vil lede til
mange gode innspill og kontinuerlig
forbedring. Kode med tilhgrende
dokumentasjon vil offentliggjeres
samtidig med lansering av MarU i
lopet av 2024.

En brikke i et storre
utviklingsarbeid

Arbeidet med den nye modellen
omfatter langt mer enn a regne ut
CO2-utslipp. For en kommer sa langt
skal posisjonsdata (AlS-data) behandles
og skipsdata og geografiske omrader

AlS-behandling

Output

Behandling
av AlS data

Behandling
og beriket
AlS-data

Beregning av
utslipps-
estimater

Visuell og interaktiv
presentasjon av
resultater

AlS-data beriket
med utslipps-
estimater

Ferdig rapporter

kobles pa. Den sterste jobben er knyttet
til posisjonsdataene. Disse skal forst
«vaskes», sa deles inn i operasjonsfaser,
seilaser, og trafikktype. Det er snakk om
milliarder av datapunkter, og det tar
mye maskintid & gjennomfere de
forskjellige stegene. Figur 1 viser en
forenklet oversikt over modellen og
tilhgrende input, output og AlS-modul.

Den tredje delen i utviklingsarbeidet
omhandler etableringen av Kystverkets
«dataplattform» - en enhetlig l@sning
for skybasert databehandling.
Dataplattformen har blitt etablert og
utviklet i parallell med det @vrige
arbeidet, og behandlingen av posisjons-
data og MarU har veert de forste
«beboerne» pa plattformen.

Kystverket — Status 2024

85



Figur 2 Forenklet skissering av MarUs beregning av utslipp.

)
Utslipps-

fatorer
————

)

Posisjons-
data forbruk

—

Energi-

)

Skips-
data

Slik fungerer MarU

Prosessen starter med at MarU henter
inn ferdigbehandlede posisjonsdata,
skipsdata og utslippsfaktorer. Det neste
steget er 4 dividere observert hastighet
med designhastigheten til farteyet, og
ut fra dette etablere en faktor som
beskriver antatt belastning pa motor:
lastfaktor. Dette blir brukt til & estimere
energiforbruk og drivstofforbruk for
hvert enkelt fartgy mellom punktene fra
posisjonsdataene. Videre blir dette
regnet om til utslippsestimater mellom
hvert punkt. Resultatet blir et datasett
med utslippsestimater for enkeltfartoy
for en gitt tidsperiode. Figur 2 skisserer
dataflyten i MarU.

Estimatene kan presenteres fordelt pa
fjorten skipstyper og ni sterrelseskatego-
rier. Trafikken kan deles inn i trafikktyper
som innenlands, gjennomfart, fra
utlandet og til utlandet. En kan filtrere pa
geografiske omrader som kommune,
fylke, Norges gkonomiske sone, forvalt-
ningsplanomrader, m.fl. Videre kan en fa
oversikt over antall fartgy i de forskjellige
utvalgene, energibeerere (tungolje,
diesel, LNG, batteri, etc.), samtoperasjons-
faser (ankring, dynamisk posisjonering,
havneligge, mangvrering, etc.).
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Drivstoff-
forbruk

Resultater fra MarU

Utslippsestimater

CO2-ekvivalenter
Karbondioksid (CO2)

Metan (CH4)

Lystgass(N20)

Svoveloksider (SOx)
Nitrogenoksider (NOXx)
Partikler (PM10)

Partikler (PM2,5)
Karbonmonoksid (CO)
Flyktige organiske forbindelser
med unntak av metan (NMVOC)
Sot (black carbon)

Andre estimater

Energibehov
Drivstofforbruk
Utseilt distanse
Operasjonstid



Det som presenteres offentlig fra MarU
er en stor utvikling fra det som finnes i
Havbase. Der er informasjonen
begrenset til forvaltningsplanomradene,
skipstyper og storrelseskategorier, fem
utslippstyper (CO2, CO, NOx, SO2 og
PM), samt utseilt distanse og operasjons-
tid. Det tas ikke hayde for batteridrevne
fartgy, noe som har veert den storste
utfordringen de siste arene.

Lansering

Modellen og resultatene lanseres for
sommeren 2024 pa kystverket.no/maru.
Der presenteres aggregerte tall, dvs.
ikke estimater for enkeltskip, men for
grupper av skipstyper og -starrelser.
Dataene vil kunne filtreres som beskrevet
tidligere og presenteres per maned eller
ar. Lesningen for a presentere tallene
baserer seg pa Microsoft PowerBi.
Dette er et kraftig datavisualiserings-
verktgy, men det har noen begrensnin-
ger nar det kommer til presentasjon av
data i kart. Dette er med andre ord ikke
den endelige l@sningen, og malet er a
ha en fullverdig portal for utslippsesti-
matene, som ogsa inkluderer seilaser
og utslipp presentert i et kart, til-
gjengelig i starten av 2025.

Veien videre

Det forelgpige malet med MarU er & gi
et best mulig estimat for utslippene fra
innenriks sjefart og fiske, og deres
utvikling over tid. Videre vil modellen
kunne benyttes til & analysere effekten
av utslippsreduserende tiltak, f.eks.
alternative drivstoff, som videre er
kunnskapsgrunnlag for identifisering av
virkemidler. En vil ogsa kunne analysere
energibehovet til fartgyene, som
eksempelvis kan benyttes i planlegging
av infrastruktur for kraft og drivstoff.

Beslutningen om a utvikle den nye
modellen internt kom fra et behov om a
bedre kunne svare ut henvendelser om
utslippsestimatene. Likeledes gir full
innsikt i modellens oppbygging og
parametere storre fleksibilitet for
generering og bruk av data, og utvikling
av modellen. Vi har mye pa lista over
videre arbeid og gleder oss til
fortsettelsen — dette er bare starten.
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4.2 Omstilling 1 norsk
havnesektor — ACES

Tekst:

Susanne Jorgensen, forsker, Institutt for tverrfaglige kulturstudier, NTNU

og forsker ved SINTEF

Norge skal kutte sine klimagassutslipp
med 55 prosent innen 2030, sammen-
lignet med 1990, og bli et lavutslipps-
samfunn innen 2050 (Klimaloven, 2017).
For a na malene kreves store utslippskutt
i mange sektorer. Transportsektoren star
for omtrent halvparten av landets utslipp
(Meld. St. 13 2020-2021) og kan derfor
bidra med vesentlige kutt i landets
utslipp. | forskningsprosjektet ACES
(Accelerating Energy- and Sustainability
Tranistions in Ports)! forsker vi pa
omstilling av norsk havnesektor.
Havnesektoren kan spille en viktig rolle

i omstillingen til nullutslippssamfunnet,
blant annet fordi den forener en rekke
aktgrer og domener i energi- og
transportsystemet. Dette gjer at havna
har stort potensial for & fremme omstil-
lingsprosesser hos mange aktarer.

| ACES forsker vi pa omstillingsprosesser
i tre havner; Bodg, Kristiansand og Borg.
| tillegg jobber vi med havnesektoren pa
nasjonalt niva og samspillet mellom
lokale havner og nasjonale aktgrer.

Hvilke press star havner overfor
i dag og i fremtiden?

Mange norske havner tar allerede aktive
grep for a fremme baerekraft (Steen et
al,, 2024), men ambisjonsnivaet og
konkrete tiltak varierer (Bjerkan et al.,
2021). I ACES er formalet a akselerere
havners omstillingsarbeid. Dette
omstillingsarbeidet formes blant annet
av en rekke ulike press som havnene
star overfor.

1) https://www.sintef.no/prosjekter/2021/aces/
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Klimautfordringer og
krafttilgang

Havnene star overfor et tydelig krav om
a mete klimautfordringer og beerekrafts-
mal. Dette er press som kommer fra
regionale omgivelser, nasjonalt og
internasjonalt. Vi ser et sterkere press om
a drive og omstille havnene pa en mate
som fremmer baerekraftig utvikling,
innenfor bade energi og transport, areal,
natur og sosiale forhold.

Press om a mate klimautfordringer og
baerekraftsmal forer ogsa til starre kamp
om tilgang til kraft. Havna er allerede en
stor energibruker og nar dagens fossile
skip, tungtransport og havneutstyr skal
elektrifiseres eller benytte alternative
drivstoff kreves det vesentlig mer kraft
til havnene. Dette vil trolig ramme noen
havner mer enn andre siden tilgang pa
kraft er ulik i ulike deler av Norge.

Geopolitiske spenninger og
godsvolum

Som folge av geopolitiske spenninger
har ogsa havners rolle i beredskap og
stotte til Forsvaret i kriser og krig
kommet hayt pa agendaen. | tillegg har
problemer i globale forsyningskjeder
synliggjort sarbarheter i det globale
handelssystemet, som blant annet fglges
av gkende politisk vilje og ambisjoner
om flere regionale forsyningskjeder

for a unnga avhengighet av enkeltstater
eller regimer. Dette gjor at havnene ma
ta nye roller og kanskje tvinges til a
prioritere annerledes.

Mange havner forventer videre gkte
gods- og transportvolum, samtidig
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som havner star ovenfor tydelige areal-
begrensninger. Dette krever starre
effektivitet i havneoperasjoner. Samtidig
kan utviklingen av mer lokale og
regionale verdikjeder, gkt fokus pa
sirkularitet og nye produksjonsmetoder
0gsa endre og til og med redusere
godsvolum.

Ressurser, digitalisering og
automatisering

Omistillingstempo og knappe ressurser
forer til gkende dragkamp om ressurser
i transportsektoren. Den norske
havnesektoren kjennetegnes av et
fragmentert akterbilde som gjor det
krevende & mobilisere politisk statte.
Energiomstilling i havnesektoren fordrer
store investeringer, f.eks. i havheutstyr
med lavere stoyprofil, utslipp og
energibruk. Den stagrste usikkerheten
ligger imidlertid derimot i hvilke
drivstofftyper som havnene skal tilby i
fremtiden. Havnene vil sannsynligvis
0gsa matte konkurrere om midler fra
virkemiddelapparatet mot aktgrer og
deler av transportsystemet som har
sterk politisk mobiliseringsevne.

@kende godsvolum, effektiv og
utslippsreduserende drift, og okende
intermodalitet gjor at havhene opplever
okende press for & digitalisere — og
etter hvert ogsa automatisere — hele
eller deler av sin virksomhet.

Nar havnene i gkende grad ma forholde
seg til beerekraft og klima, og digital-
isering og automatisering, vil de ogsa ha
behov for 4 tiltrekke seg eller kjgpe inn
ny kompetanse. Havnen vil ha behov for

mer kompetanse knyttet til teknologi-
utvikling og effektivisering av drift og
operasjoner, men 0gsa virksomhets-
utvikling for @vrig. Havnene vil sannsyn-
ligvis mate sterk konkurranse om de
samme hodene og hendene fra andre
sektorer. Omdemmet til havna blir
derfor viktig.

Byutvikling

Havner som ligger i byomrader
opplever okende press fra omgivelsene.
Byer vokser og kampen om arealet
tilspisser seg. Denne kampen henger
blant annet sammen med et
perspektiver pa byutvikling som
fremhever boliger, kultur, handel og
kontor. Dermed oppstar det ogsa
sparsmal om havnens plass i byen.

Aksjonsforskning: Forskere
fasiliterer omstilling i norsk
havnesektor

I ACES bruker vi aksjonsforsknings-
metoden Transition Management
(Loorbach, 2010; Notermans et al.,
2022) som seker a pavirke retningen og
tempoet i samfunnsendringer ved a
muliggjere nye mater & organisere,
gjore og tenke pa. Transition
Management stgtter aktgrer i et skifte
fra inkrementell problemlgsning til
transformative endringer i retning av en
onsket fremtid. Det handler altsa ikke
om a optimalisere og finjustere
eksisterende systemer og praksiser,
men heller a lofte blikket, tenke utenfor
boksen, gjgre noe nytt og omveltende.




Omstillingsarenaer og deltakere
Sentralt i Transition Management star
etableringen av omstillingsarenaer: et
samskapende leeringsrom hvor relevante
akterer sammen skal utvikle radikale
mater & tenke pa. | ACES har vi etablerte
omstillingsarenaer i hver av havn, samt
en arena pa nasjonalt nivd. Omveltende
endringsprosesser fordrer malrettet
inkludering av aktgrer som har interesser
i den aktuelle endringen. Derfor har
involveringen av deltakere til omstillings-
arenaene i Bodg, Borg og Kristiansand
veert tilpasset lokale forhold.

Deltakelse i de lokale arenaene har altsa
veert noe ulik, men aktgrer som
havneadministrasjon, kommune, og
leietakere pa havneomradet har deltatt
i samtlige arenaer. De lokale arenaene
har i tillegg hatt deltakere fra

miljgorganisasjoner, fylkeskommune,
energiselskap, industri, nasjonale og
lokale myndigheter.

Pa nasjonalt niva har deltakerlista
bestatt av offentlige myndigheter:
Kystverket, Miljgdirektoratet, Statens
vegvesen og Sjgfartsdirektoratet. |
tillegg har private akterer som Norske
Havner, Kystrederiene, Shortsea
Promotion Center, NHO logistikk og
transport, Zero, Renergy, Coast Center
Base, Posten og Oslo Havn deltatt.
Kystverket har deltatt badde pa nasjonal
arena og i Borg Havn. Kystverket har
deltatt bade i nasjonalt arenaarbeid og
i Borg Havn.

Omstillingsarenaene har veert gjen-
nomfart som stegvise prosesser hvor
deltakerne har fatt rom til & bli kjent

med hverandre — profesjonelt og hvem
de er som person. Gjennom gjentatte
arenamoter har deltakerne jobbet seg
frem til felles problemforstaelse av
dagens praksiser i havnesystemet, samt
rettet blikket fremover for & definere en
felles visjon for en gnsket fremtid.
Deltakerne har definert og prioritert
hvilke veivalg som kreves for a realisere
visjonen og i forlengelsen konkretisert
tiltak og akterer som er ansvarlige for
igangsetting av videre arbeid.
Arenaprosessen munner ut i en
omstillingsagenda, som er et strategi-
dokument som beskriver prosessen og
resultatene fra arenaarbeidet.
Omistillingsagendaen skal fungere som
et kompass a styre etter i eget arbeid
0g nye prosjekter.
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Figur 1 De fire stegene i arenaprosessen i Transition Management.
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Hva skiller Transition
Management fra typiske
workshops?

Transition Management skiller seg fra
typiske workshops gjennom aktiv
tilrettelegging og fasilitering fra
forskere. Gjennom kritiske spgrsmal og
refleksjoner utfordrer forskerne
deltakerne til a fokusere pa en alternativ
fremtid. | forkant av arenamgtene
gjennomfoarte forskerne en akter- og
systemanalyse for & bli kjent med de
lokale havnene og havnesektoren pa
nasjonalt niva. Analysene ga grunn-
leggende innsikt i lokale og nasjonale
utfordringer og muligheter.

Transition Management skiller seg ogsa
ut ved aktivt & involvere endrings-
agenter. For a f3 til endring er man
avhengig av akterer som klarer &
visualisere en alternativ fremtid. Dermed
er det viktig at det er riktig person fra
riktig organisasjon som inkluderes. Her
er det ogsa viktig a involvere bredt for &
f& bredere forankring. Et eksempel pa
det er omstillingsarenaen i Bode Havn
hvor vi ikke bare involverte aktgrer
etablert pa havna, men kommune,
energiselskap, bransjeorganisasjoner og
miljgvernorganisasjon. Disse aktgrene
har ogsa tilknytning til Bodg Havn og
kan bidra til omstillingsarbeidet som
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Oppna en felles visjon
for en gnsket fremtid

av visjonen

skjer i havna. Bred involvering av akterer
forer til bredere forankring, som igjen
oker muligheten for omstilling.

Et tredje element som skiller Transition
Management fra typiske workshops er
gjentakende mgater hvor de samme
arenadeltakerne motes for & gjennom-
fore den stegvise prosessen. Transition
Management kan ogsa beskrives som
en fleksibel metodikk; ambisjonsnivaet
kan tilpasses og kan anvendes pa ulike
samfunnsniva og pa ulike sektorer.
ACES er det forste forskningsprosjektet
i Norge som bruker denne metoden, og
de forste verden til a bruke metoden pa
lokalt og nasjonalt niva.

Effekten av transition
Management

Transition Management gjor aktarer i
stand til a gripe tak i grunnleggende
endringer og gi deltakerne en oppfat-
ning av en felles retning. Den stegvise
prosessen gir impuls til lokal endring og
bidrar til en kollektiv myndiggjering som
gjor det mulig for akterer & handtere
utfordringer og gripe muligheter for en
baerekraftig transformasjon.

Det er for tidlig a vise til hvilke
langsiktige resultater arenaarbeidet
i ACES-prosjektet har gitt. Likevel har

Definere og prioritere
veivalg for realisering

Hva ma gjores og
av hvilken aktgr

umiddelbare, konkrete gevinster av
prosessen utkrystallisert seg i de
lokale havnene.

Neeringslivskoordinator

i Borg Havn

| Borg Havn ble arenadeltakerne enige
om at det viktigste for & na visjonen om
a veere en motor for det gronne skiftet
er etableringen av en neeringslivs-
koordinator som kan samle interessene
og behovene til aktgrene i omradet.

Energiterminal

i Kristiansand Havn

| Kristiansand Havn fokuserte
omstillingsarbeidet pa alternative
drivstoff. Visjonen som ble utarbeidet i
arenaarbeidet fremhevet at havna i tett
samarbeid med regionen skal tilbyr et
bredt spekter av baerekraftige
alternative drivstoff for naerings-,
passasjer- og godstransport pa sje.
Alternative drivstoff er ogsa tenkt a
kunne komme landtransporten til
gode. Sentralt i visjonen er at
utnyttelsen av energi og areal skjer pa
en baerekraftig mate. Et resultat i
Kristiansand er igangsettelsen av
skissearbeidet for Energiterminalen
havna @nsker & etablere.




Bredere forankring og fokus

i terminalprosjekt Bodg Havn
Bodg Havn var allerede i gang med et
terminalprosjekt som skulle optimalisere
arealutnyttelse for dagens og fremtidens
behov. Sentralt i arbeidet var & fa til
kobling mellom havn og jernbane, som
ligger pa hver sin side av en sveert
trafikkert riksvei. ACES sin involvering
bidro til & utvide systemgrensenen
gjennom a involvere aktgrer som ikke
hadde deltatt i terminalprosjektet.
Gjennom prosessen ble det tydelig for
Bodg Havn at terminalprosjektet og
havnas rolle gar langt utover havne-
arealet, og at havna er en hjgrnestein

i regional neeringsutvikling.

Behovet for en

nasjonal havnepolitikk

| det nasjonale arenaarbeidet ble det
klart at norsk havnesektor er frag-
mentert, og behovet for en nasjonal
havnepolitikk og tydeligere ansvars-
fordeling ble tydelig. Dette skal vi jobbe
videre med, blant annet pa ACES
konferansen som arrangeres 13.-14.
november 2024 i Trondheim. Mer
informasjon om konferansen vil
offentliggjeres nar programmet et pa
plass. Velkommen skal dere veere!
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4.5 Nye metaller fra havet

Havet er fullt av metaller og mineraler, og kan bli en viktig kilde
til rastoffer vi trenger etter at oljen er brukt opp. Alt som finnes
pa land, finnes ogsa i havet. Mange metaller og mineraler kan
hentes fra havet med mindre miljgskade enn pa land. Men, det
er ikke gull alt som glimrer — heller ikke i havet.

Tekst:

Bard Bergfald, daglig leder, Bergfald Miljgradgivere

Historiene om mangannoduler pa
bunnen av dyphavet som kan plukkes
som poteter og er fylt av verdifulle
metaller er forst og fremst historier.
Nodulene er der, men med dagens
metallpriser er de nesten verdilgse.
Mytene om de verdifulle nodulene ble
skapt som en av de mest spektakuleere
dekkoperasjonene under den kalde
krigen.

Det var 8. mars 1968. Avisene var fylt
av uroligheter og nyheter. | Paris kastet
kvinnene BH'en og studentene kastet
stein. | Polen startet studentene et
opprer mot kommunistene. | Tsjekko-
slovakia forsokte landet a bryte med
Sovjet og lage «kkommunisme med et
menneskelig ansikt». | Vietnam var
USA pa defensiven.

Men det mest dramatiske som skjedde
den dagen nadde media forst mange ar
senere. 8. mars 1968 havarerte den
Sovjetiske strategiske ubaten K-722
midt i Stillehavet. Uten et signal og helt
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plutselig sank den til 4900 meters dyp,
omtrent pa Midtlinjen. Sovjet sendte ut
fly og skip for a lete etter ubaten, men
lette pa feil sted og fant den aldri.
Sovjets leting gjorde CIA oppmerksom,
og de forstod raskt at en ubat med
kodeboker og nye missiler la pa
havbunnen — pa et helt annet sted enn
der Sovjet lette. CIA gnsket & heve
ubaten for & fa tak i kodebgker og
missilene, men de skjgnte at dette
matte gjores hemmelig. Ingen matte
vite at CIA fikk tak i Sovjets viktigste
militeere hemmeligheter.

Det var allerede godt kjent at det (&
steiner pa havbunnen i Stillehavet som
liknet pa poteter og inneholdt mangan
og andre metaller. Mangannoduler fulle
av interessante metaller. CIA begynte a
spre historier om at metallene pa
havbunnen var verdifulle og strategiske.
Nodulene matte opp og det kunne
oppsta et eget kapplap om a hente
dem opp fra internasjonale havomrader.
De fikk med seg den bergmte Howard
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Utvinning av magnesium pa Heraya Industripark

Hughes som frontmann. Han trengte
ikke gjore noe eller investere noe, CIA
tok alle kostnader. Med Hughes som
cover bygget CIA et spesialskip med
kraftige kraner. Skipet skulle offisielt ut i
Stillehavet for & hente opp mangan-
noduler, men i virkeligheten var skipet
hult. Inni var det luker i bunn som
kunne apnes og en enorm klo for &
lofte opp ubaten. Noen ma ha lurt pa
hvorfor skipet hadde sa kraftige kraner
nar de skulle hente opp steiner pa
storrelse med poteter. Men CIA gjorde
en god jobb. Skipet og utstyret ble
produsert pa forskjellige steder, og farst
satt sammen helt pa slutten.

Mens skipet ble bygget var CIA aktiv
med & pumpe ut historier i media om
hvor viktige disse mangannodulene pa
havets bunn var, og hvilken stor og
leannsom industri som skulle lages.
Artikler, seminarer, intervjuer med
geologer og metallurger i magasiner for
a bekrefte historien. TV-opptredener og
radio-intervjuer. Alt betalt av CIA.
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Journalister i serigse magasiner og
aviser slukte historiene og laget gode
saker. Forskere ble betalt for & under-
soke, analysere og teste disse mangan-
steinene — og fikk godt betalt. Hver
gang en forskningsartikkel var ferdig fikk
forskerne masse oppmerksomhet og
ekstra penger til a reise pa seminarer og
fortelle om hva de hadde funnet.
Sjelden har forskningsmidler veert
lettere & f3 tak i.

Dekkoperasjonen fungerte godt. Folk
og forskere trodde pa historiene om
mangannodulene, og CIA klarte faktisk
a hente opp halve ubaten. Noen ar
senere ble dekkoperasjonen avdekket i
media, men fokus i avsl@ringen ble
ubaten og pengebruken. Historiene om
verdifulle og strategiske mangan-
klumper pa havbunnen ble veerende
igjen som en sannhet, selv om
forskningsmidlene forsvant.

|deene om verdifulle manganressurser
i dyphavet er fortsatt sterke. | fjor fikk

Stortinget dette for seg, og apnet
dyphavet i norske farvann for metall-
utvinning. Grunnlaget var en ressurs-
rapport fra Sokkeldirektoratet som
forteller at det er 185 millioner tonn
mangan, bare i norsk sone. Ikke som
potet-noduler, manganet i norske
havomrader er skorper avsatt pa
undersjoiske fjellskraninger.

Manganskorper dannes i alle kanter av
verdenshavet, under visse forhold.
Metaller som mangan, jern, kobolt og
flere til finnes last i sjpvann og vil under
visse forhold felles ut. Slik bygges fore-
komstene opp, mikrometer for mikro-
meter etter hvert som artusenene gar.

Manganskorpene i norske farvann er
imidlertid fattige. Innholdet av mangan
er under 15 %, mens innholdet av fosfor
er hoyt. Siden nesten alt mangan brukes
i stal er fosforinnholdet vesentlig. Hvis
fosfor kommer inn i stal blir stalet sprott
og stalet knekker. Det gjer at mangan-
skorpene ikke kan brukes — selv hvis det



hadde vaert mulig & hente det opp. Disse
skorpene inneholder ogsa litt nikkel,
kobolt og sjeldne jordarter — men langt
lavere konsentrasjoner enn det som
trengs for a bygge en gruve pa land.

Sokkeldirektoratet har etter hvert
forstatt dette, og laget en historie om
at manganskorpene inneholder mye
scandium. Det er et metall som har
fantastiske egenskaper nar det brukes i
legeringer med aluminium. Problemet
er bare at verdensmarkedet for
scandium er under 20 tonn i aret og
prisen er lav. Det er ikke utenkelig at
det vil veere mulig a lage industri av
disse forekomstene i en eller annen
fremtid, men det er mye som ma pa
plass for det skjer.

En av de rareste forekomstene av
mineraler som finnes i dyphavet er
sulfidskorsteinene. De oppstar nar
sjgvann presses inn i mantelen, og
vasker med seg kobber og andre
metaller — for s& & sprute ut giennom
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Siling av grus fra havbunnen, blir brukt til byggerastoffer.

sprekker i havbunnen. Nar metallene
kjgler seg ned feller de ut, og danner
haye, tynne skorsteiner. Disse raser
etter hvert sammen — og lager grus-
hauger. Noen av disse grushaugene
inneholder kobber, og Stortinget har
lagt til grunn at dette kan vaere store
verdier. | realiteten er de haugene som
hittil er funnet bare pa sterrelse med
noen fa fotballbaner, og inneholder i
snitt under 1 % kobber. Det er samme
nivaet av kobber som man finner i en
titalls gruver langs kysten av Norge,
som Nussir, Sulitielma og Grong. Det er
heller ingen tilfeldighet at verdiene er
ganske like — de fleste kobbergruver pa
land har oppstatt pa samme viset.

Det at ressursene som hittil er funnet
pa havbunnen er for sma til & kunne bli
noe av er ikke en fasit for fremtiden.
Det er meget mulig at det finnes langt
storre og rikere kobberressurser der
ute, og da kan det bli en lannsom
utvikling. For a lykkes ma man altsa
forst finne en starre og rikere

forekomst, teknologi for utvinning ma
utvikles, og teknologi for deponering
av restmasser ma utvikles. Alt dette vil
vaere mulig a fa til — hvis man finner en
tilstrekkelig stor og rik ressurs.

Selv om det som hittil er funnet pa
havbunnen i norsk omrade ikke ser
saerlig lovende ut i dag sa kan likevel
havet og havbunnen veere interessant i
fremtiden. Andre steder i verden
hentes det ut mye mineraler fra havet,
anslagsvis 7 milliarder tonn. Noen
mineraler, som havsalt, hentes rett ut
av sjgen ved hjelp av solenergi. Sand
og titanmineraler hentes fra sand-
strender og fjeeresonen, mens andre
mineraler hentes opp fra dypere
havomrader. Noen av mineralene kan
utvinnes uten miljgskader, mens andre
steder vil det bli store miljoskader.

Det vi kan utvinne mer av fra havet er
salt. Verden bruker om lag 280
millioner tonn salt per ar — eller 30 kg
for hvert menneske. Det meste av dette
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kommer fra saltleier pa land. Salt blir
gravd opp i dype gruver, lgst opp i
vann, renset og terket ved bruk av store
mengder fossilgass, olje og elektrisitet.
Bare en liten andel av saltet som brukes
i verden i dag hentes fra havet. De som
lager havsalt bruker solenergi, ved at
havvann ledes inn i store fordampnings-
kar — og saltet skrapes opp i hauger.
Dette gir arbeidsplasser i solrike og
fattige land. Ganske rettferdig er det
0gsa — siden nesten alle land

i verden har tilgang til havet.

Et av metallene man kan hente rett fra
havet er magnesium. Magnesium er et
lett metall som gjer det mulig & lage
lette biler, sykler og motorsager. Den
som har tilgang til havet kan lage
magnesium. Dette har man gjort far.

| 50 &r hadde Norge verdens stgrste
magnesiumfabrikk — basert pa
magnesium fra sjgvann. Den fabrikken
ble konkurrert ut av Kina, verken Norge
eller EU gjorde noe for a hindre at Kina
tok kontroll. N& er det andre tider.
Metaller har blitt strategiske og viktige.
Magnesium er na gverst pa listene

— sammen med sjeldne jordarter.

Uran er et annet eksempel. For a drive
alle verdens atomreaktorer utvinnes
det 50.000 tonn uran hvert ar. Dette
skjer i land som Kazakhstan, Namibia
og Niger og har til dels betydelige
miljgkonsekvenser. Samtidig er det 5
milliarder tonn uran i sjgvann, nok til
alle verdens atomreaktorer i 10.000 ar.
Det finnes i dag teknologi som kan
utvinne dette uranet uten miljgskader.
Man kan heller si at fjerning av uran fra
sjgvann gjer naturen litt renere.
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Kostnadene ved utvinning av uran fra
sjgvann er anslatt til a veere 400 $/kg,
mens dagens uranpriser er pa 200 $/
kg. Hvis atomindustrien aksepterer
dobbelt s& hay pris pa rastoffet kan vi
altsa stenge gruvene pa land og hente
alt fra havet. Havet blir renere — og
mindre natur edelegges pa land. Den
okte kostnaden vil veere 2 ore/kWh.

Fosfat er et rastoff verden i fremtiden vil
hente fra havbunnen. | havet henter
sma organismer ut kalsium og fosfat fra
vannet og bygger opp sma skjeletter.
Nar organismene dor blir skjelettene
liggende igjen pa havbunnen. De fleste
steder slammes dette ned og blir borte,
men i noen omrader blir det unike
forhold hvor havbunnen er dekket av
fiskebein og planktonskall. De store
fosforgruvene som i dag drives i
Marokko og andre land i Nord-Afrika er
gammel sjgbunn som na er laftet opp
til land. Om lag 200 millioner tonn med
disse gamle fiskebeina sikrer i dag
matforsyning over hele verden. Noen
steder i havet pagar disse prosessene
fortsatt. Utenfor kysten av Namibia og
New Zealand er det omradder med
omdannede fiskebein som kan hentes
opp med moderate inngrep.

De virkelige store inngrepene i havet
representeres av byggerastoffer. Det er
sa stort at ingen legger merke til det.
Globalt hentes 6 milliarder tonn
byggerastoffer ut av biologisk aktive
sedimenter i havet. Nar Hong Kong
bygger flyplass tammer de havet rundt
for liv. Nar Kina bygger en gy i Ser-
Kinahavet suger de opp millioner av

tonn med biologisk aktive sedimenter
og pumper opp i en haug. Dette skjer
ogsa i Europa. Nederland, Tyskland og
Danmark suger 70 millioner tonn med
sand, krabber og flyndrer fra havet og
pumper opp pa land for & bekjempe
erosjon — og havstigning.

Siden havet stiger med 3 millimeter per
ar er det stadig flere millioner tonn med
sand som ma suges opp. For Nederland
er situasjonen spesiell. De har i mange
tiar hentet ut naturgass — og na synker
landet med 1 mm ettersom de gamle
naturgasskildene konsoliderer. Dermed
ma Nederland bygge 4 millimeter
hayere diker hele tiden, i tillegg til &
erstatte det som vaskes ut av balgene.
Nar overflatesedimenter tas ut fra
grunne havomrader blir alt liv borte, det
blir grken igjen. En erken som bobler
opp gammel metangass og frigir
tungmetaller fra gamle tider.

For mange metaller vil det alltid veere
dyrere & utvinne fra havbunnen enn fra
land. Men havmineraler har to store
fortrinn; p& havbunnen er det ingen
kommunestyrer og pa havbunnen er
det ingen konflikter med urfolk. Det er
ikke mange gruver som er etablert pa
land i Norge siste 50 ar. Mange gode
gruveprosjekter har blitt lansert, men
har stett pa store problemer.
Problemer som omtales som miljg-
konflikter, men som i realiteten er
menneskekonflikter. Interessekonflikt
mellom en gruve og reindriftssamer er
ikke et miljgsparsmal — det er konflikt
mellom to legitime neeringer.
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Henter ut diamanter utenfor kysten av Namibia.

Det samme er det med kommunestyrer. i omrader vi kjenner for darlig. Her

Hvis et kommunestyre ikke vil ha en gjelder det & tenke seg om, slik at man
gruve et sted, sa kan de bestemme det, gjor det rette. Norge trenger kanskje en
helt uavhengig av miljgmessige forhold mineralstrategi som definerer hvor det
eller behovet for mineralene. P4 havets er smart a hente forskjellige mineraler.
bunn er det verken Sameting eller Overskuddsmasser fra gruver og vei-
kommunestyrer. Havbunnen og det prosjekter pa land kan for eksempel
unike livet pa havbunnen kan ikke brukes som byggerastoff i stedet for
nedlegge veto. havet. Mens havet kan levere magne-

sium og salt i stedet for gruvene.
Havet vil til alle tider veere en viktig kilde
til ressurser for oss mennesker. | arene .
fremover vil havet ogsa bidra med flere
mineraler som vi trenger. Mange av
disse mineralene kan tas ut med
minimal miljgskade og med stor
strategisk nytte. Men vi kan ogsa gjgre
ubotelig skade hvis vi gar for raskt frem
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4.4 Cruise 1 Norge:
Trender 2010-2023

Kystverket publiserte tidligere i ar en nyhetssak om at
2023 var et rekordar for cruiseanlep og -passasjerer til
Norge. Saken har fatt mye oppmerksomhet og er sitert i
en rekke medier. Denne artikkelen gar mer i dybden pa
anlgpsdataene, og ser pa utviklingen i aktivitet,
skipsstarrelse, forskjeller mellom fastlands-Norge og
Svalbard, utviklingen i verdensarvfjordene, og litt om
klimapavirkningen fra cruisetrafikken.

Tekst:

Einar Bjershol, seniorraddgiver, Avdeling for transportplanlegging og mobilitet (TPM), Kystverket

Om tallgrunnlaget

Som den opprinnelige nyhetssaken?
baserer denne artikkelen seg pa
datasettet «Cruiseanlgp i Norge»
som er offentlig tilgjengelig pa
Kystdatahuset.no. Merk at datasettet
ikke omfatter farteyene som betjener
Kystruten. Det kan vaere noen avvik

i tallene mellom nyhetssaken og
artikkelen. Til denne artikkelen er
datasettet bearbeidet noe. Noen fa
fartoy er fjernet fordi de var seilbater
registrert som cruiseskip. | tillegg telles

kun anlgp og passasjerer til norske
havner og ikke destinasjoner
klassifisert som «Sted i sjgen»,

som Lysefjorden i Rogaland og
Magdalenefjorden pa Svalbard. | tillegg
er dataene beriket med opplysninger
om skipenes byggear, eksakte
storrelse (lengde og bruttotonnasje)
og utslippstall fra EUs MRV-database
(https://mrv.emsa.europa.eu/).
Aggregerte utslippsdata for alle
cruiseskip er hentet fra Havbase.no.

1) https://www.kystverket.no/nyheter/cruisetrafikken-okte-i-2023/
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Figur 1 Antall cruiseanlgp til havner i fastlands-Norge fordelt pa skipslengde, 2010-2023.
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Figur 2 Antall cruisepassasjerer fordelt pa de 20 starste enkelthavnene, 2023
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Antall anlgp av cruiseskip til havner pa
fastlandet har hatt en noe ujevn vekst
fra 2010 til 2023. Ferst i perioden var
det en vekst fram til 2013. Deretter var
det en nedgang i antall anlep, og
2013-nivaet pa 2 237 anlep ble ikke
forbigatt for i 2018. 1 2020 og 2021 var
cruiseaktiviteten pa et minimumsniva
pa grunn av koronapandemien, men
bortsett fra disse to arene har det veert
en voksende trend i antall anlgp fra
2015 og fram til 2023. Figur 1 viser
utviklingen i antall anlgp fra 2010

til 2023 fordelt pa cruiseskipenes
storrelse.

De starste cruiseskipene over 250 meter
utgjer en stadig sterre andel av cruise-
skipene med anlgp i norske havner, og i
2023 stod de for 46 pst. av anlepene.
Samtidig er antall anlgp av cruiseskip
mellom 50 og 150 meter over doblet fra
for til etter koronapandemien. Dette er
skip som har losplikt, men som ogsa har
anledning til & seile langs kysten med
farledsbevis. | all hovedsak er dette
Hurtigrutens ekspedisjonscruiseskip
OTTO SVERDRUP, MAUD og
TROLLFJORD som fra 2022 har gatt
langs norskekysten store deler av aret
og som ikke betjener Kystruten.

Tilsvarende trend observeres ogsa for
andre indikatorer for cruisetrafikk og
aktivitet, som anlgpt bruttotonnasje og
anlept passasjerkapasitet (som begge
tar hensyn til utvikling i skipssterrelse).
Ser vi imidlertid pa antall passasjerer til
havner pa fastlandet ser vi at trenden er
sa godt som identisk med antall anlgp i
2010-2019, men at gkningen i antall
passasjerer fra 2019 til 2023 er betydelig
kraftigere (51 %) enn gkningen i antall
anlep (31 %). Dette henger sammen
med at cruiseskipene blir stadig starre.

De stgrste cruisehavnene
Antallet unike cruisehavner pa fast-
landet har gkt jevnt fra 55 2010 til 105
i 2019 og 1111 2023. Nesten halvparten
av cruisehavnene med anlgp i 2023
ligger i vestlandsfylkene Rogaland,
Vestland og Mgre og Romsdal, mens en
knapp fjerdedel av havnene ligger i
Nordland fylke. Men selv om antallet
havner har okt, sa er anlgpene og
passasjertallet konsentrert rundt relativt
fa havner. | 2023 stod de 10 storste
havnene for 57 prosent av anlgpene og
67 prosent av passasjerene, og de 20
sterste havnene stod for 79 prosent av
anlgpene og 91 prosent av passasje-
rene. Figur 2 viser fordelingen av antall

passasjerer for de 20 starste enkelt-
havnene. Om lag halvparten av de
111 havnene hadde faerre enn 1 000
cruisepassasjerer i lopet av hele 2023.

Hvilke havner som er blant de storst i
Norge har veert rimelig stabilt fra 2010
til 2023. Det varierer litt ut fra om man
teller antall anlgp eller antall passasjerer,
men i perioden 2010-2023 har de
starste cruisehavnene veert Bergen,
Alesund, Geiranger/Hellesylt, Stavanger,
Oslo, Kristiansand, Flam, Tromse,
Honningsvag og Olden. | de siste drene
har det veert en sterk vekst i Haugesund
og Nordfjordeid slik at disse ogsa er
blant Norges starste cruisehavner.

Datasettet gir ogsa en oversikt over
hvilke havner som oftest var siste
utenlandske havn fer anlep i Norge.

| 2023 var det flest avganger fra
Southampton, fulgt av Hamburg, Kiel,
Kebenhavn, Bremerhaven, Amsterdam,
Lerwick, Géteborg, Warnemunde og
Skagen.
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Effekt av utslippskrav i
verdensarvfjordene

Fram til korona-pandemien hadde
cruisehavnene i verdensarvfjordene en
okning i antall anlep og passasjerer mer
eller mindre som resten av fastlands-
Norge. Men bade i 2022 og i 2023 var
antall cruiseanlgp og -passasjerer lavere
i verdensarvfjordene enn i 2019. Dette
henger mest sannsynlig sammen med
innfasingen av stadig strengere krav til
luftforurensning i verdensarv-fjordene.
Fra 1. januar 2022 matte alle cruiseskip
uavhengig av byggear oppfylle niva
II-kravene til utslipp av NOx, og fra 1.
januar 2025 innferes niva lll-kravene.?
Faor NOx-kravene i verdensarvfjordene
ble vedtatt vurderte Menon (2018) at
innfaring av Niva Il-krav ville medfere
om lag 40 prosent nedgang i antall
anlgp og antall passasjerer til Flam og
Geiranger fra et ar til et annet®. Det ble
videre anslatt at cruisetrafikken gradvis
ville ta seg opp igjen, men at den forst i
2034 ville na samme aktivitetsnivad som
hvis det ikke ble stilt noen utslippskrav.
Huvis vi ser bort fra de to pandemiarene
2020-21, sa var den faktiske reduksjonen
i antall anl@p og cruisepassasjerer til
Flam og Geiranger fra 2019 til 2022 pa
om lag 33 prosent. Dette er noksa i trad
med Menons anslag.

Fra 2022 til 2023 gkte antall cruiseanlep
til havner i verdensarvfjordene (Flam,

Gudvangen, Geiranger og Hellesylt)
med kun 4 prosent, mens antall
cruisepassasjerer okte med 30 %.
Umiddelbart kan det se ut som at
cruisetrafikken tar seg raskere inn igjen
enn Menon la til grunn, men det
kommer an pa sammenlignings-
grunnlaget. Dersom malet er samme
aktivitetsniva som i 2019, vil nok det
kunne nas relativt raskt. Men dersom
cruisehavnene i verdensarvomradene
skulle holdt tritt med veksten i
fastlands-Norge for avrig, matte
veksten veaert betydelig kraftigere. For
fastlands-Norge utenom verdensarv-
fjordene var veksten i antall anlep fra
2022 til 2023 pa 15 prosent og veksten i
cruisepassasjerer pa hele 47 prosent.
Figur 3 viser vekst i antall cruise-
passasjerer fra 2010 i verdensarv-
fiordene og i resten av fastlands-Norge.
Den viser hvordan veksten i antall
passasjerer til cruisehavnene i verdens-
arvfjordene har veert nesten identisk
med utviklingen i resten av fastlands-
Norge fram til og med 2021. Men etter
innfgringen av Niva Il-kravet til NOx-
utslipp i 2022 er det en lavere vekst i
passasjertallene i verdensarvfjordene.

En annen konsekvens av NOx-kravene i
verdensarvfjordene er en betydelig
endring i sammensetningen av
cruiseskipene med anlep i Fldam og
Geiranger. Mens antall unike cruiseskip

med anlap til Norge har ligget noksa
stabilt rundt 110 skip siden 2017, sa er
antall unike cruiseskip til de to
verdensarvhavnene halvert fra 65 skip i
2019 til 37 skip i 2022. Kun hvert fjerde
cruiseskip med anlegp i Flam og
Geiranger i 2019 hadde anlgp i 2022
eller 2023. Det er i stor grad eldre
cruiseskip som i stedet gar til andre
destinasjoner i eller utenfor Norge, eller
som har blitt hugget opp. En slik
utvikling gjenspeiles i endringer i
gjennomesnittsalderen til cruiseskipene.
Figur 4 viser at fram til 2019 (3
gjennomsnittsalderen for cruiseskip til
fastlandet pad mellom 20 og 23 ar, mens
cruiseskip til Flam og Geiranger stort
sett var litt yngre. Etter korona-
pandemien har store deler av den eldre
skipsflaten blitt skiftet ut og nyere
cruiseskip har kommet til slik at
gjennomsnittsalderen for et cruiseskip
til fastlands-Norge var pa i 2022 og
2023 var pa rundt 16 ar. Cruiseskipene
til Fldam og Geiranger er imidlertid
betydelig nyere med en snittalder pa
rundt 9 ar. Hoveddelen av skipene var
enda yngre: | 2023 stod cruiseskip
bygget i 2016 eller senere for 69
prosent av anlepene til Flam og 78
prosent av anlgpene til Geiranger. Skip
bygget i dette tidsrommet antas a
oppfylle niva lll-kravene til utslipp av
NOx, som vil tre i kraft i verdensarv-
fjordene fra 1. januar 2025.

2) Forskrift om miljiemessig sikkerhet for skip og flyttbare innretninger, § 14c
3) Menon (2018): «Samfunnsakonomisk analyse av miljgkrav til fartey i verdensarvfiordene», Menon-publikasjon nr. 3/2018.
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Figur 3 Cruisepassasjerer til fastlands-Norge, 2010-2023. Indeksert 2010 = 100 %
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Figur 4 Gjennomsnittsalder for cruiseskip til fastlands-Norge, Flam og Geiranger,
2010-19 og 2022-23.
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Figur 5 Antall cruiseanlgp til havner pa Svalbard og Jan Mayen fordelt pa

skipslengde, 2010-2023
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Svalbard og Jan Mayen

Generelt har cruisetrafikken til havner
pa Svalbard og Jan Mayen* fulgt
noenlunde samme veksttrend som pa
fastlandet i 2010-2023: Litt varierende
vekst forst i perioden, men deretter
stadig kraftigere vekst fra 2017. Som
figur 5 viser skiller trafikkbildet seg
vesentlig fra fastlandet ved at trafikken
pa Svalbard og Jan Mayen i stor grad
bestar av fartgy under 150 meter.

Cruisetrafikken pa Svalbard og Jan
Mayen skiller seg fra cruisetrafikken til
fastlands-Norge pa flere mater. P4
Svalbard kan cruiseaktiviteten grovt sett
deles inn i tre kategorier®:

1. Oversjoiske cruiseskip med anlep i
en havn pa Svalbard som en del av
en stgrre rundtur i polare strok

2. Ekspedisjonscruiseskip med 20-250
passasjer med turer rundt Svalbard
og Longyearbyen som snuhavn

3. Mindre ekspedisjonsskip for opptil
12 passasjerer med turer rundt
Svalbard og Longyearbyen som
snuhavn

Sistnevnte kategori er ikke nedvendigvis
registrert som passasjerskip og vil
dermed ikke fanges opp i datasettet
«Cruiseanlgp i Norge». | datasettet er
det heller ikke noe skille mellom
oversjgiske cruiseskip og ekspedisjons-
cruiseskip. | forbindelse med Kystverkets
haoringssvar til endringer i klimakvote-
loven, ble det gjort en grundigere
analyse av cruisetrafikken til, fra og
rundt Svalbard i 2019 og 2022°.
Gjennomgangen da viste at det blant
oversjgiske cruiseskip var en nedgang i
antall unike skip og antall anlgp, men
figur 5 viser at antallet anlgp av de
storste cruiseskipene steg fra 2022 til
2023. Samtidig har antall unike ekspedi-
sjonscruiseskip og antall anlgp fra disse
okt kraftig fra 2019. Begge deler henger
sammen med forbudet om & ha
tungolje om bord innenfor territorial-
farvannet pa Svalbard, som tradte

i kraft 1. januar 2022. Store oversjgiske
cruiseskip behgver store mengder
energi og seiler derfor som regel pa
tungolje, som er det rimeligste driv-
stoffet og som bunkres pa kontinentet

i Europa. Ekspedisjonscruiseskipene er

Figur 6 Seilingsmonster for
LE COMMANDANT CHARCOT i
perioden 7. juli — 9. september 2022

derimot mindre og har Longyearbyen
som base, og de bunkrer marin diesel
direkte fra tankskip ved Longyearbyen.

Selv om antall anlgp til havner pa
Svalbard er sterkt gkende, er den reelle
aktiviteten ved gygruppen mer omfat-
tende enn det forst kan se ut som.
Ekspedisjonscruiseskipene kan legge ut
pa lange seilaser ut fra Longyearbyen
fgr de kommer tilbake mange dager
senere, men i datasettet telles det kun
som ett anlgp. Figur 6 viser seilings-
maensteret til ekspedisjonscruiseskipet
LE COMMANDANT CHARCOT fra 7. juli
til 9. september 2022. | denne perioden
er skipet kun registrert med fem anlgp i
Longyearbyen, men AlS-datapunktene
viser en omfattende aktivitet med flere
turer opp mot Nordpolen.

4) Lokasjoner klassifisert i SafeSeaNet Norway som «Havn» er Longyearbyen, Ny-Alesund, Barentsburg, Pyramiden og Jan Mayen.
5) Farstad, Pinchasik og Blumenthal (2023): «Kunnskapsgrunnlag for baerekraftig transport og logistikk i Longyearbyen og Svalbard», T@I-rapport 1999/2023.
6) https://www.miljodirektoratet.no/hoeringer/2023/mai-2023/horing-av-forslag-til-endringer-i-klimakvoteloven/
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Figur 7 Klimagassutslipp fra cruiseskip i norske kyst- og havomrader
etter skipsstorrelse, 2015-2023. | tonn CO2.
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Cruiseskipenes klimaavtrykk

De stgrste cruiseskipene som kommer til
Norge kan ha 8 000 personer om bord,
fordelt pa passasjerer og mannskap. Det
er som a ta med seg hele Lillesands
befolkning — i tillegg til soverommene
deres, butikker, spisesteder, kinoer,
badeland med mer. For a drifte denne
lille flytende byen og fa den til & bevege
seg gjennom sjgen, kreves store
mengder energi. Med tungolje, diesel og
naturgass som de eneste drivstoff-
alternativene i dag, forer dette igjen til
store utslipp av klimagasser. Figur 7 viser
estimater fra Havbase.no av klimagass-
utslipp fra cruiseskip i norske kyst- og
havomrader fordelt pa skipsstarrelse
malt i bruttotonnasje (BT)’. Figuren viser
samme utviklingstrekk som figur 1 for
utviklingen i antall cruiseanlap til havner
pa fastlandet. Dette synliggjor at det er
en tydelig sammenheng mellom
omfanget av cruisetrafikken og klima-
gassutslippene fra denne trafikken.

Utslippsestimatene viser at CO2-
utslippene fra cruiseskip i norske

kyst- og havomrader har gkt kraftig fra
382 000 tonn CO2 i 2015 til 968 000
tonn CO2 i 2023. Som figuren viser er
det de starste cruiseskipene fra 50 000
BT og oppover som star for meste-
parten av utslippene. | 2023 var deres
andel av CO2-utslippene pa 69 prosent.

Det er en del feilkilder forbundet med
utslippsestimater som baserer seg pa

AlS-data slik som fra Havbase.no.
Nyere utslippsmodeller peker pa at
eldre utslippsmodeller kan over-
estimere energibruken og dermed
utslippene fra cruiseskip®. Kystverket
arbeider derfor med a utvikle en ny
utslippsmodell for maritime utslipp
(MarU) som vil bli lansert i lopet av
varen 2024. Blant annet skal utslipps-
estimatene kvalitetssikres opp mot
utslippstall og drivstofforbruk som
rederiene selv har rapportert inn til EU.

Blant dataene som rederiene
rapporterer inn til EU og som er
offentlig tilgjengelig pd MRV-databasen,
er det ogsa en indikator som ser pa
cruiseskipenes utslippsintensitet sett
opp mot antall passasjerer som trans-
porteres og hvor lang transporten er.
Indikatoren er sammenlignbar pa tvers
av ulike transportformer og gjer det
mulig @ sammenligne klimaavtrykket fra
cruiseskip med fly, turbuss og andre
transportformer. Stakeholder® oppgir
utslippsintensiteten til turbusser i Norge
til 18 gram CO2 per passasjerkilometer
(g CO2/pax-km), mens utslipps-
intensiteten til luftfart i Norge var det
tidobbelte pa 181 g CO2/pax-km. Andre
kilder'® papeker at lange, internasjonale
flyvninger med store fly og mange
passasjerer er mindre utslippsintensive
med utslipp pa mellom 10 og 130 g
CO2/pax-km. MRV-data viser at
cruiseskipene som hadde anlgp i Norge
i 2022 i gjennomsnitt hadde en

utslippsintensitet pa hele 646 g CO2/
pax-km, altsa det mangedobbelte av
andre transportformer.

Et annet funn er at de sterste cruise-
skipene som slipper ut mest klimagasser
i absolutte tall, ogsa er de cruiseskipene
som er minst utslippsintensive. Dette
henger sammen med den hgye
passasjerkapasiteten. Et eksempel er
IONA, et av verdens stgrste cruiseskip
som i sommerhalvaret har faste
ukentlige rundturer fra Southampton til
havner pa Vestlandet. Skipet er 345
meter langt, har en bruttotonnasje pa
184 000 BT, kan frakte 5 200 passasjer
(og 1760 mannskap) og har en samlet
installert motoreffekt pa 61,7 MW for
fremdrift og hotelldrift. Utslippene fra
seilaser og havneligge i Europa var pa til
sammen 47 600 tonn CO2 i 2022, men
utslippsintensiteten var blant de laveste
for cruiseskipene med 192 g CO2/
pax-km. | andre enden av skalaen finner
vi de polare ekspedisjonscruiseskipene
med en utslippsintensitet pa rundt

2 000 g CO2/pax-km. Dette er fartoy
med relativt fa passasjerer og ekstra
hoyt energiforbruk pa grunn av isbryting
og lave temperaturer.

Paradokset er at de starste utslipps-
kildene er de mest transporteffektive,
men samtidig de skipene som vil ha
stgrst utfordringer med a erstatte dagens
fossile drivstoff med fornybare alternativ.

7) Bruttotonn er et volummal for & beregne et skips starrelse. Mer info pa https://snl.no/bruttotonn.
8) Faber, J., et al. (2021): «Fourth IMO Greenhouse Gas Study 2020»

9) Stakeholder (2021): «Klimarapport norsk reiseliv 2021»
10) International Council of Clean Transport (2022): «What if | told you cruising is worse for the climate than flying?»

Kystverket — Status 2024 107


https://snl.no/bruttotonn

DIGITALISERING
OG INNOVASJON







KystKl generert illustrasjon av «Fremtidstilstand der Kystverket l@ser sitt samfunnsoppdrag med bruk av kunstig intelligens».
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5.1 Kunstig intelligens
| Kystverket

Kunstig intelligens er pa alles tunger, men
hvordan skal Kystverket forholde seg til dette?
| denne artikkelen saker vi a oppklare begreper
rundt kunstig intelligens, samt konkretisere
hvordan Kystverket bruker, og i fremtiden kan
ytterligere nyttiggjere, kunstig intelligens.

Tekst:
Odd Sveinung Hareide, seniorradgiver, Staben for digitalisering og innovasjon
(KDIR-DIG), Alesund, Kystverket
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Kunstig intelligens (KI, engelsk Artificial
Intelligence — Al) er i «alle» seminar,
fora og podkaster na. Selve begrepet er
utfordrende, da det kan betegnes som
et «samlebegrep» for flere ulike
teknologier, vist i figur 1. En ser at etter
hvert som teknologien modnes, deep learnin . _
kommer den ogsa sammen gjennom m E:nashme earning
multimodale l@sninger som knytter de bsuporvised

content extraction

Figur 1 Innhold i kunstig intelligens (kilde: Computer Engineering — K. N.
Toosi University of Technology (kntu.ac.ir))

i _ i 1
ulike KlI-teknologiene sammen®. P

natural language

machine translation

Kunstig intelligens er ikke noe nytt, men guestion answering

Artificial Intelligence

vi er na inne i en «hype» der gkt bruk av text generation (Al)
verktay innenfor Generativ KI, for ) i SXROr Sy Slems
image recognition
eksempel ChatGPT (som er en av hachine vision vision
mange ulike tjenester) er muliggjort av speech to text
okt prosesseringskapasitet. Stadig flere text to speech speech
tienester kommer na med ulik grad av lannin
Kl «inkludert» i tienestene og det blir robotics
stadig vanskeligere a skille hva som er
hva i daglig bruk og i tjenesteutvikling.
Det som er viktig er hvordan Kystverket
skal benytte seg av denne teknologien Figur 2 Kystverket og Kl i dag (plassert inn i original kilde: Gartners Al

pa en trygg mate for & oke effektivitet Maturity Model)
i daglig arbeid. Bruken av kunstig
intelligens har store muligheter

innenfor statsforvaltningen? og vil Fiks grunnlaget Operasjonell transformasjon Al forst
pavirke hvordan oppgaver lgses og
bidra til effektivitet. Bevissthet Aktivitet Operasjonell Systematisk Transformert

L. A ) Kl helhetlig brukt Kl er en del av
Kunstig intelligens i Kystverket i digitale prosesser | DNAet
Modenhetsnivaet i bruk av Kl i Kliproduksjon og | og verdikjede
Kystverket i egen tjenesteutvikling er pa ;';:sre];"merfd;ks :;E‘:S;j\lo:ye ----------
«Kl eksperimentering», og vi ma jobbe prosess- o forretnings-
med & operasjonalisere dette for & fa optimanering.-" modeller
gevinst av Kl i produksjon. Ki og fjeneste*

eksperimentering innovas}dn
Kystverket har benyttet maskinlaerings- Tidlig Kl interesse
modeller (kunstig intelligens) i flere ar, e
et eksempel pa dette er bruk av A
KYV i dag

programmer som Python, adferds-
analyse av skipstrafikkdata (Behaviour

1) Multimodal Al | Google Cloud

2) «Tid for en (mer) intelligent statsforvaltning»: https://doi.org/10.18261/stat.33.3.2

3) Innferer nytt overvakingsverktey i sjotrafikksentraltjenesten | Kystverket - tar ansvar for sj@veien
4) Testar nye prosjekt i eigen VR-simulator | Kystverket - tar ansvar for sjgveien

5) Kystverket gar i front med VR-simulator - Innomag.no

6) Spennande utfordringar for sommarstudentane i Kystverket | Kystverket - tar ansvar for sjgveien
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Analysis - BEAN3) og tale til tekstroboter
i Kystverkets Digitale Tvilling*®. Gjennom
prosjekt med sommerstudenter i
Kystverket er det laget maskinlaerings-
algoritmer som gjenkjenner grave-
maskiner fra bilder av skip® som kan
veere viktig informasjon for Kystverket
for a vurdere kapasiteten innenfor
skipstransporten. Kl er derfor ikke noe
nytt i Kystverket, men vi ser nd en okt
bruk av spesielt Generativ KI som
Kystverket i storre grad kan utnytte.

Figur 3 Trappetrinnsmodell for kunstig intelligens i Kystverket

Forutsetning: Effektiv dataplattform

BRUK — personlig produktivitet

Ad hoc Systematisk bruk
‘ eksperimentering . Eksempel: CoPilot a
Eksempel: Chat GPT (Github, Microsoft)

Kystverket vil bruke K| bade for a oke
personlig produktivitet hos den enkelte
ansatte (verktoystotte) og som en
integrert del av tjenesteutvikling,

vist i figur 3.

Bruk av «copilot’»-verktey som Github
Copilot har allerede startet, og alle store
teknologileverandgarer (Microsoft,
Google, osv) vil introdusere copilots for Tidlig bruk Esssél:jtqr;lglgistto@rtete
& «hjelpe» folk i hverdagen. Bruken av . el S sprakmodeller +
kunstig intelligens innen personlig saksbenanding
produktivitet og hos store tjenestelever-

andgrer som Microsoft ser vi er gkende
(operasjonelt modenhetsniva), og vil
ligge foran i modenhetsniva i forhold til
egen tjenesteutvikling i Kystverket.

UTVIKLING - tjenester

Personlig produktivitet
Ansatte i Kystverket kan ta i bruk ulike

verktgy og tjenester som bruker Kl-hjelpetjenester (co-pilots) vil i lopet
Generativ Kl, typisk ChatGPT, for & av kort tid bli integrert i mange av de
bista i daglige gjoremal. Retningslinjer digitale verktgy som benyttes i

for bruk og utvikling av kunstig Kystverket, men flere av de kommer
intelligens i Kystverket gir ansatte med en ekstra lisens. Github Copilot® er
bistand og rad i bruken av kunstig et eksempel pa Kl verktgy som nd er i
intelligens. Samtidig er det viktig a bruk av utviklere som jobber i og med
forsta at dette er en teknologi i Kystverket allerede, samt Microsoft
utvikling, og evnen til kritisk tenkning Edge sin copilot® som er tilgjengelig for
blant ansatte er (som alltid) essensiell. alle i Kystverket.

7) Copilot er en digital assistent drevet av kunstig intelligens som har som mal & gi personlig tilpasset hjelp til brukere for en rekke oppgaver og aktiviteter.
8) Getting started with GitHub Copilot - GitHub Docs
9) Copilot | Microsoft Edge
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Figur 4 Kl-verktoy tilgjengelig for interne i Kystverket, «KystKI».

KystKl

KystKl er en testtjeneste for 4 tilby enkle Kl-tjenester til Kystverket under trygge rammer.

Lag eller endre tekst Skap et bilde
@  Bruk Kl til & skape, endre, skrive O Bruk Kl til & skape et bilde, en illustrasjon eller tegning
om eller oversette tekst. basert pa din tekstlige beskrivelse.

Eksempler for & generere eller endre tekst:
¢ Endre falgende tekst til & ha en mer vennlig tone.
» Forklar den falgende teksten i andre og enklere ord.
¢ Trekk ut de viktigste punktene fra falgende tekst.
¢ lag et haiku om Kystverket.

A

Svar med tekst Tt

Gi tilbakemelding o%
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Tjenesteutvikling
Navigasjonsteknologi (NT) ved
Navigasjonsteknologi og losforvaltning
(NTLF) har allerede utviklet tjenester
som bruker maskinleering (BEAN) som
nevnt over. Et neste steg er & imple-
mentere store sprakmodeller (Large
Language Models — LLM — Eksempelvis
OpenAl) inn i Kystverkets portefoljer. Et
eksempel pa dette er a implementere
det i saksbehandling, for a gi saks-
behandlere stgtte i forvaltningen. Andre
eksempler er at den samme stotten
kommer eksterne til gode gjennom
selvbetjeningslasninger. Kystverket
startet en pilot (Minimum Viable
Product — MVP) pa dette i 2023, som
har resultert i et internt verktay basert
pa Open Al sin GPT modell. Lgsningen
bruker modellene GPT-4 for tekst,

og DALL-E versjon 3 for bilde-
generering. Dette er de samme
modellene man finner bak den betalte
versjonen av ChatGPT. Modellene
kjores gijennom Microsofts Azure som
Kystverket har avtale med (figur 4), og
potensialet i denne type verktay vil gke
nar en ogsa far benyttet Kystverkets
data inn i modellen.

Det ma bygges og etableres kunnskap
innen kunstig intelligens i Kystverket.
Dette gjores giennom samarbeid med
andre, konkret gjennom tverrsektorielt
datasamarbeid og analyseprosjekt
innenfor KI. | tillegg vil Kystverket
gjennomfare egne piloter, alene og

sammen med andre, for a oke forsta-
else for bruk av kunstig intelligens.

Kystverket ma i fellesskap ta stilling til
neste steg utover dette. Det eneste vi
vet med sikkerhet er at utviklingen
innen kunstig intelligens vil fortsette,
og at Kystverket vil folge med for a
kontinuerlig implementere hensikts-
messig teknologi etter hvert som
modenheten (Technology Readiness
Level — TRL) er tilstrekkelig.

For & i tilstrekkelig grad kunne benytte
seg av kunstig intelligens, er vi avhengig
av a ha kontroll pa egne (og andres)
data som brukes inn i modellene. Selv
om Kystverket trenger struktur i dataene
sine for & kunne bruke KiI, vil KI ogsa
hjelpe Kystverket & na det nivaet av
struktur. Vi ser na bilde-til-tekst-
modeller som kan hjelpe Kystverket
med & strukturere og digitalisere PDF-er
og eldre dokumenter som kanskje alltid
har veert i papirformat, som eksempelvis
skanninger i arkivet. En forutsetning for
videre modenhet og utvikling innen Ki
er en robust og effektiv dataplattform.
De stgrste gevinstene ser en gjennom
utnyttelse av kunstig intelligens pa
konkrete forretningsomrader for
Kystverket, eksempelvis innen analyse,
der en kan sammenstille store mengder
data for & oppna selvbetjent analyse. Et
farste eksempel og en pilot pa dette er
«Maritim Utslippsmodell» som er omtalt
i Status 2024.

Fremtidsutsikter

Kunstig intelligens vil pavirke maten

vi arbeider pa i Kystverket, men
fundamentet for a kunne utnytte
kunstig intelligens pa en god mate er
kvaliteten pa dataene som benyttes inn
i de ulike KI-modellene. Kystverket har
unike data (skip, skipstrafikk, milje,
infrastruktur osv.), som kan benyttes inn
i KI-modellene, og det er forst nar en
far utnyttet de interne dataene i
kombinasjon med KI-modeller at en

vil se det fulle potensiale. Det er et
potensiale i bruk av Kl for a effektivisere
arbeidsprosesser, eksempelvis saks-
behandling eller analyse, og Kystverket
vil i tiden fremover gjennomfgre piloter
(internt og eksternt) for a gke kunn-
skapen. Kontroll over dataene som
benyttes inn i KI-lasninger som store
sprakmodeller (LLM) er essensielle, og
det kreves malrettet arbeid i Kystverket
for & fa «orden i eget hus'®», samt ta inn
over seg informasjonssikkerhetsrisikoen
som dette innbefatter. Samtidig vil en
bygge erfaring gjennom piloter som
benytter seg av Kl for a leere hvordan
Kystverket kan utnytte teknologien til
sin fordel, for & oppna samfunnsmalet
om a gjore norskekysten til verdens
sikreste og reneste.

10) Veileder for orden i eget hus | Digdir
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5.2 Et hav av data—data,
dataforvaltning og gode
beslutninger

| Kystverket har vi bade billedlig og bokstavelig «et hav
av data» a ta av, men klarer vi a benytte disse dataene til
a ta gode beslutninger—og har dataene hay nok kvalitet
til at vi kan stole pa dem?

Samtidig som vi prgver a finne utav disse sparsmalene
banker samarbeidspartnere i forvaltningen og andre
eksterne parter pa doeren med onske om a bruke vare
data i sitt eget arbeid. Hvordan kan vi dekke bade egne
og andres behov pa en god mate?

Tekst:
Frode Skjeevestad, seniorradgiver, Staben for digitalisering og innovasjon (KDIR-DIG), Alesund,
Kystverket

| en tiltagende kompleks forvaltnings- Men ... data kan fortelle sa mange slags

hverdag gnsker vi, som andre offentlige
etater, & basere radene og avgjerelsene
vare pa et solid dokumentert fakta-
grunnlag i stedet for subjektive
vurderinger, kjent som datadrevet
innsikt. Pa den maten kan vi identifisere
l@sninger vi ikke hadde tenkt pa — samt
filtrere bort alternativer som ikke er
aktuelle pa et rent objektivt grunnlag far
endelige beslutninger tas av kunnskaps-
rike, erfarne og velinformerte kollegaer
i hele Kystverket — eller i organisasjoner
vi samvirker med eller andre eksterne.
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historier; den som har hodet i en
stekeovn og fottene i en fryser vil i
gjennomsnitt ha en temperatur som er
komfortabel. Data kan «masseres» til a
vise det man gnsker, derfor er det ikke
nok a ha data; man ma i tillegg ha en
klar forstaelse av dataenes kvalitet,
hvilket formal de er laget for og hvilke
begrensninger som foreligger nar man
onsker a anvende dem til andre ting.

I tillegg ma man ha kjoreregler for
hvordan data anvendes for & unnga
ensidige analyser.


mailto:frode.skjevestad%40kystverket.no?subject=

Figur1l
Kl generert bilde

med prompt Dall-E
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Figur 2

KystKl generert bilde med
prompt: Lag en illustrasjon
av hvordan Kystverket kan
benytte data for & gke verdi
og styrke sjosikkerheten

Denne artikkelen utforsker Kystverkets
tilnaerming til datahandtering, verdien
av dpne data, og hvordan etaten star
rustet til 8 mote fremtidens utfordringer
gjennom innovativ bruk av data.

Hva mener vi med «data»

Data er et bredt og anvendelig begrep
som kan dekke over en rekke ulike
synder, men nar vi i denne artikkelen
snakker om data, refererer vi til struktu-
rerte datasett som kan representeres i
kart, diagrammer og tabeller — eller som
maskinlesbare formater. Ikke-arkivert
e-post, filkataloger med store mengder
usorterte bilder og dokumenter far vente
til en annen dag eller en annen artikkel.

Skjgnt; den eksplosive utbredelsen av
generativ kunstig intelligens (KI) de to
siste arene gjor at det nd er mulig a
mate store mengder dokumenter og
tekster til sprakmodeller som i retur
spytter ut strukturerte data. Dette krever
forelgpig at brukeren er i stand til a
tolke resultatene, da modellene med
irreguleere intervaller tar seg friheter
som gjar at man ikke kan stole blindt pa
dem. Det skal ogsa sies at «strukturert»
ikke betyr at alle data ma korrespondere
til samme datamodell — det er mulig a
sgke pa kryss av datasett med ulik
struktur sa lenge de har noen
overlappende egenskaper.

Men ... det problematiske ved data er at
de oftest er dynamiske, og derfor krever
kontinuerlig vedlikehold. Dette betyr at

datainnsamling, datavasking, lagring,
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tilrettelegging og kjoring av analyse-
jobber ikke bare er prosjekter — men
kontinuerlige prosesser. Nar og hvis en
skulle lykkes med & fa disse til a flyte pa
en god mate, star man fremdeles igjen
med to kritiske steg:

1. Data ma gjeres «tilgjengelig». Det
vil si at man ma kunne fa tak i dem
pa en slik mate at det ikke medfarer
utilberlig last pa personell. Dette
betyr i praksis selvbetjeningsl@snin-
ger, dpne dataformater og velkjente
protokoller og APler for datatilgang
fra egne og andres applikasjoner.

2. Tilgjengelige data ma benyttes. Det
er da verdiskapingen materialiseres,
og det er derfor avgjgrende at man
forteller hvilke data vi har, og gi
eksempler pa hvordan de kan
benyttes, for a sette tanke-
prosessene i sving «der ute» —
eller for den slags skyld «her
inne». Dette kan for eksempel
beskrives som selvbetjent analyse.

B nm
nm

i
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-
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Av denne arsak har dpne data i over to
tiar veert en viktig del av Kystverkets
tjenestetilbud. Vi har gjort data tilgjenge-
lige for a stotte oppunder potensialet
for kunnskapsutvikling i forsknings- og
utviklings- (FoU) miljger og verdiskaping
i privat sektor, samt hjulpet andre stats-
etater til & lose sine egne oppgaver pa
en bedre mate. Samtidig har vi hele
tiden ogsa deltatt i bade regionale og
nasjonale fora for a utvikle samarbeids-
arenaer for standardisering, felles-
komponenter og deling av data.

| den andre enden av regnbuen
Digital transformasjon far en stadig mer
sentral plass i hverdagen, og i takt med
dette er maten vi forstar og samhandler
med hverandre og omgivelsene i
endring. Kystverket har et bredt og
sammensatt oppdrag som spenner over
mange ulike fagomrader, fra & sikre
sikker og effektiv sjgtransport til miljo-
overvakning og kystkulturforvaltning, og
i alle disse prosessene bruker vi, skaper
vi og/eller bidrar vi med data.
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Noen av disse dataene blir til gjennom
egne prosjekter, noen henter vi fra
andre mens andre igjen produseres
ad-hoc fra prosjekt til prosjekt.
Potensialet for digitalisering er starst
der man identifiserer repetitive steg
som kan automatiseres eller
effektiviseres.

Malet med digital transformasjon er
naturligvis & gjore oss i stand til & lese
oppgavene vare pa en bedre og/eller
raskere og/eller billigere mate. Vi skal
likevel ikke veere blinde for fallgruvene
ved digital transformasjon. En kan ende
opp med McDonalds-syndromet, hvor
en enkel variant av en oppgave ikke
lenger er mulig, fordi det ikke finnes en
korresponderende «knapp pa kassa-
apparatet». En kan ogsa bli sa oppslukt
av det uendelige mulighetsrommet
innen IT-verdenen at man mister fokus.
Det er viktig a beholde rett fokus, for
ingen grad av digital transformasjon vil
pa kort eller mellomlang sikt endre
formalet med det vi driver med, eller ta
bort de forvaltningsoppgavene vi er satt
til a lese. Kystverkets oppdrag er
mangefasettert, og krever en dybde av
kunnskap og teknisk ekspertise som
bare et fatall av statlige etater kan skilte
med. Til dette kreves mennesker.

[ 0
Data om seilas, losoppdrag, Datainnlasting Datalagring,
og skipsregistre transformasjon, gjenfinning,

u@ ]
Y =

Policy for Tilgang til ridata
datatigang

(HAIS)

En felles dataplattform

Etter mange ar med utvikling gjennom
ulike prosjekter og aktarer, har
Kystverket skapt et stort antall applika-
sjoner som hver iszer leverer viktig
kunnskap og funksjonalitet til fagfolk og
publikum i og utenfor organisasjonen.

Utviklingen har likevel gitt grobunn for
noen utfordringer. Lasninger har blitt
utviklet i ulike miljger, med ulike
autentiseringslasninger og med ulik
metodikk. Folk har sluttet — og folk har
kommet til. Bade Kystverkets egne
brukere og eksterne ma ha mange
kontoer og passord for 8 komme inn i
lgsningene. Lasningene ser forskjellige
ut og holder ikke tritt med Kystverkets
grafiske profil og/eller retningslinjer for
tilgjengelighet, sikkerhet etc.
Funksjonalitet og databearbeiding
dupliseres pa kryss av l@sninger som
ikke er «klar over hverandre» og
dataarbeid gar «under radaren» i
enkelte prosesser.

| kjglvannet av etableringen av staben
for digitalisering og innovasjon tok
Kystverket i 2023 skrittet videre i sin
digitale transformasjonsreise ved a
igangsette arbeidet med en felles
dataplattform. Denne plattformen vil

for videre bearbeiding
i eksterne/egne systemer

{

APltigang for

eksteme applikasjoner

samle og harmonisere etatens data-
handtering gjennom en helskaplig
tilnaerming som omfatter sikkerhet,
policyer, data, applikasjoner og
autentisering.

Plattformen tar i bruk skybaserte
l@sninger for & forenkle skalering, for a
forbedre rutiner rundt sikkerhet og
robusthet, for & forenkle driftssetting
og utfasing av infrastruktur samt for a
gi et felles utviklingsmilje for
applikasjoner og databearbeidings-
prosesser, som kan anvendes av
Kystverkets egne IKT-ressurser og av
eksterne konsulenter, som er innleide
pa prosjekt slik at Kystverket far et
bedre eierskap til, og kontroll over,
egne applikasjoner og data.

Arbeidet med den nye dataplattformen
tar tak i mange av de utfordringene
Kystverket har statt overfor, og den
videre produksjonssettingen av denne
plattformen blir et viktig fokusomrade i
aret som kommer. Figur 3 viser grovt
hvordan denne plattformen «plugges
inn» i og utbedrer de eksisterende data
l@sningene i Kystverket.
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Kystverket a la carte: hva har vi a by pa?

Kystverket disponerer en sveert rikholdig samling av data, hvorav noen av de mest
sentrale er AIS, skipsregistre, data om losoppdrag og seilas, navigasjonsinstallasjoner,
ankring, farled, kustkultur og fartsforskrifter. Dataene danner grunnlaget for en rekke
tienester og applikasjoner som Kystverket har utviklet, blant annet for utslipps-
beregninger, trafikkanalyser og seilasstatistikk. Disse svarer til dagsaktuelle

samfunnsutfordringer:

MarU

Den flunkende nye lesningen MarU
dokumenterer sa godt det er mulig
klimaavtrykket av skipstrafikken.
Skipstrafikken er avgjerende for vart
samfunn, 90% av all import kommer
sjoveien, men hva koster dette i form av
milje- og klimakonsekvenser — hvordan
kan vi opprettholde eller ogsa oke
volumet, men samtidig redusere
skadevirkningene gjennom teknologi-
utvikling og tilrettelegging?

HAIS

| den pagaende drakampen om areal-
bruk pa sjgen er det viktig & vite hvordan
arealene blir brukt. Ved hjelp av HAIS kan
man laste ned egendefinerte uttrekk av
AlS data for lange tidsperioder for videre
analyse og bruk i egne systemer, noe
som gjgres av bade offentlige, FoU og
naeringsakterer jevnlig.

NAIS

I NAIS, arvtageren etter AIS Online, kan
man se og analysere live AlS-data. Dette
er til hjelp i navigasjon og for a skaffe
seg et sanntidsbilde over hva som skjer
pa sjgen NA — og to uker tilbake i tid.

Kystdatahuset

Om man er interesserte i a vite hva som
vil skje fremover er det ingen bedre
steder a titte enn bakover. |
Kystdatahuset kan man finne historiske
data og tidsserier som indikerer hva
som vil skje i fremtiden. Her kan man
finne dashboard som gir tilgang til
ferdige informasjonssammenstillinger
av historiske AlS-data, data om seilas,
losoppdrag, cruise, ulykker ankring etc.
Det eksponeres ogsa et rikt APl som gir
tilgang til data og karttjenester.

Kystinfo

Den kanskje eldste av informasjons-
tjenestene i Kystverket gir tilgang til
over 500 datasett/kartlag og betjener
mer enn 6000 brukere. Dette verktayet
har blitt en integrert del av saksbehand-
lingsprosessene bade i Kystverket og
hos eksterne samarbeidspartnere og
radgivingsmiljger.



Figur 4 Kommunefordelt utslipp fra MarU vist i PowerBI
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Vegen videre:
utfordringer og muligheter

Selv om mye godt har kommet ut av
arbeidet, er det fortsatt data i Kystverket
som ikke er tilgjengelige, standardiserte
eller kiente og som «andre» kan ha
nytte av bade internt og eksternt. Dette
understreker behovet for kontinuerlig
innsats for & kartlegge, standardisere og
gjore data tilgjengelig. Videre er det
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hvordan data kan anvendes for a skape

verdi, ikke bare internt i Kystverket, men
NAIS ogsa for partnere, naeringslivet, og
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