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Abstract 

Foreign Cruise liners activity around the Icelandic coast has increased in recent years and they 

are stopping at more harbours because of that. With the increase in popularity there has also 

been an increase in domestic companies that offer sightseeing and whale watching trips. 

Aboard these ships can be many passengers, which cause questions about their safety in and 

around the harbours.  

This study aims to examine safety matters in the cruise ship and tour boat operating 

environment. Particular emphasis will be placed on security in and around Icelandic harbours. 

The situation regarding mass rescue at sea worldwide will also be explored. Information was 

obtained by reviewing existing data in research for the thesis. Semi-structured interviews were 

conducted with employees of institutions and organizations related to search and rescue.  

Results show that emergency organizations in Iceland are aware of the risks that can 

arise with increased traffic. Contingency plans have been made and means are fair 

considering the country’s size and population. But due to the magnitude of people in cruise 

ship accidents and cold weather conditions in Icelandic jurisdiction, the capacity of national 

transport and care-giving entities is insufficient.  

On the subject of mass rescue at sea, there is globally a considerable lack of results. 

The reason is partly due to distance and circumstances of these kinds of accidents. 

 

Keywords: Mass rescue, response plans, resources, entities responsible, implementation. 
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Útdráttur  

Siglingar erlendra skemmtiferðaskipa í íslenskri landhelgi hefur fjölgað á undanförnum árum 

og fleiri hafnir hafa bæst við sem viðkomustaðir þeirra.Vegna aukinna vinsælda hefur einnig 

orðið töluverð fjölgun á innlendum fyrirtækjum sem bjóða upp á útsýnis- og 

hvalaskoðunarferðir. Mikill mannfjöldi er um borð í þessum skipum og bátum sem vekja upp 

spurningar um öryggi þeirra í og við hafnir hérlendis. Markmiðið með þessari rannsókn var að 

skoða öryggismál í starfsumhverfi skemmtiferðaskipa og útsýnisbáta. Sérstök áhersla var lögð 

á að kanna öryggi í og við hafnir hérlendis. Einnig var könnuð staða mála varðandi  

fjöldabjörgun á sjó á heimsvísu.  

Upplýsinga var aflað með því að skoða fyrirliggjandi gögn í rannsóknavinnu vegna 

ritgerðarinnar. Tekin voru hálf opin viðtöl við starfsmenn stofnanna og samtaka tengdum 

björgunarmálum.  

Niðurstöður sýna að á Íslandi eru viðbragðsaðilar meðvitaðir um áhættuna sem skapast getur 

við þessa auknu umferð. Viðbragðsáætlanir hafa verið gerðar og bjargir eru ágætar miðað við 

stærð landsins og fjölda íbúa.  

Við slys í köldum sjó eins og er í Íslenskri landhelgi og vegna þeirrar stærðargráðu sem slys á 

skemmtiferðaskipum getur orðið, er flutnings- og aðhlynningargeta innanlendra aðila ekki 

næg. Talsvert úrræðaleysi er á heimsvísu varðandi fjöldabjörgun á sjó meðal annars vegna 

fjarlægðar og aðstæðna á slysstað. 

Lykilorð: Fjöldabjörgun, viðbragðsáætlanir, bjargir, ábyrgðaraðilar, framkvæmdir.   
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1 Inngangur 

Sjósókn hefur verið ein af aðalatvinnugreinunum hérlendis frá landnámi og hafa Íslendingar 

þurft að læra að umgangast þær hættur sem henni fylgir. Eins hafa verið starfræktar 

fólksflutninga ferjur víða um land í áratugi.Við stöndum jafnfætis öðrum sjósóknarþjóðum í 

þjálfun far- og fiskimanna og hvað varðar uppbyggingu öryggisþátta. Áhugi fólks á siglingum 

á norðlægum slóðum hefur verið að aukast undanfarna áratugi og liggja margar ástæður þar 

að baki, ein er sú að loftslagsbreytingar gera ísinn stöðugt þynnri í Norðuríshafinu og við það 

opnast nýjar siglingaleiðir milli Evrópu og Asíu.  

Á Íslandi hefur orðið aukning í atvinnu við ferðaþjónustu á undanförnum árum og 

mikil fjölgun hefur orðið í siglingum skemmtiferðaskipa hingað til lands. Eins hefur 

innlendum fyrirtækjum sem bjóða upp á hvalaskoðunar og útsýnissiglingar fjölgað töluvert. 

Þessi mikla umferð á sjó leiðir af sér aukna áhættu vegna slysa. Sérstaklega hversu stór slík 

slys geta orðið. Þessi staða vekur upp spurningar um öryggi fólks og um öryggismál almennt 

við hafnir og innan íslensku lögsögunar. Umfjöllunarefni ritgerðarinnar er valið vegna áhuga 

höfundar á þróun ferðamála og reynslu innan björgunarsveita. Leitað var til starfsmanna 

stofnanna og samtaka sem koma að öryggismálum í og við hafnir landsins vegna verkefnisins. 

1.1 Markmið ritgerðar 

Ritgerðinni er ætlað að varpa ljósi á stöðu mála um það hvernig öryggi fólks sem siglir með 

skemmtiferðaskipum, útsýnis- og hvalaskoðunarbátum í kringum landið sé háttað.  

Leitast verður við að svara spurningum sem upp hafa komið um öryggisúrræði fyrir þennan 

ákveðna hóp fólks og öðlast heildasýn yfir viðfangsefnið. 

Settar eru fram fjórar rannsóknarspurningar sem ætlað er að mæta meginmarkmiðum 

ritgerðarinnar. 

 

1.Eru til lög, alþjóðlegir staðlar og tilskipanir um öryggi farþega í siglingum ? 

2. Hver er staðan á heimsvísu á úrræðum vegna fjöldabjörgunar á sjó ? 

3.Hvaða úrræði eru í boði vegna fjöldaslysa í og við hafnir hérlendis ? 

4.Hvar standa Íslendingar varðandi fjöldabjörgun á sjó í samanburði við nágrannalöndin ? 
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2 Þróun skemmtisiglinga 

Á 19. öldinni áttuðu eigendur skipafélaga sig á því að þeir gátu aukið tekjur sínar með því að 

flytja farþega með farmskipum sínum. Flestir farþeganna voru fátækir innflytjendur en 

eitthvað var um að gestirnir væru efnameira fólk í ævintýraleit (Gísli Gíslason o.fl. 2007). Í 

kjölfar mikilla tækniframfara þegar gufuskip komu til sögunnar, með auknum hraða og 

burðargetu, þá var farið í að hanna og smíða stærri skip sem voru eingöngu ætluð til 

farþegaflutninga.  Upp úr aldamótum 19 og 20 aldar  var skipum skipt í þrjú farrými þar sem 

fyrsta og annað farrýmið voru rúmgóð með fáum farþegum en á þriðja farrými var þrengra um 

farþegana. Skipin voru eina leiðin til flutninga milli heimsálfa á þessum tíma og skipti hraði 

mestu máli.           

 Flugvélar fóru að fljúga yfir Atlantshafið árið 1958 og við það breyttust ferðavenjur 

almennings það mikið að fleiri farþegar ferðuðust með þeim það árið, en með farþegaskipum 

(Gísli Gíslason o.fl. ,2007). Útgerðafélög lentu í rekstrarörðugleikum og þurftu að 

endurskipuleggja rekstur sinn úr því að vera með farþegaflutninga og yfir í það að vera með 

skipulagðar skemmtisiglingar. Skipin urðu nú skilgreind sem fljótandi dvalastaðir með öllum 

þægindum dvalastaða, ásamt því að hafa viðkomu á mörgum áfangastöðum, aðgengileg á 

viðráðanlegu verði fyrir flesta (Page ,2007). Byggingarlagi margra skipa var breytt til að henta 

betur til skemmtisiglinga og upp úr 1990 var farið í auknum mæli að smíða risaskipin sem 

algengast er að nota nú til dags  (Gísli Gíslason o.fl. 2007). 

2.1 Fyrirtæki skemmtiferðaskipa og skráningarlönd skipa þeirra  

Carnival Corporation er eitt stærsta fyrirtæki á markaði skemmtiferðaskipa i Evrópu, það 

hafði 50% markaðshlutdeild á heimsmarkaði í þeim geira árið 2011. Á hverjum tíma geta því 

verið um 200 þúsund farþegar auk 77 þúsund áhafnarmeðlima í siglingu á vegum þess. 

Samstarfsaðilar í fyrirtækinu eru tíu útgerðafélög og eiga þau 102 skip sem flytja árlega tíu 

milljón gesti (Birgir Gunnarsson, 2011; Carnival Corporation & PLC, 2013. a).  

Fyrirtækið kom á fót nefnd sem á að aðstoða stjórn þess við að uppfylla ábyrgð sína við að 

hafa yfirumsjón. Nefndinni sem heitir HESS (Health, Environmental, Safety og Security)   ber 

að fylgjast með að heilsu-, umhverfis- og öryggisstefnu fyrirtækisins sé fylgt eftir. Að unnið 

sé eftir áætlunum, bæði á sjó og í landi, í samræmi við lög og reglugerðir um öryggismál. 

Ásamt því að fara eftir umhverfisstjórnunarstaðlinum ISO14001 (Carnival Corporation & 

PLC, 2013. b). 
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Einn af stærri samstarfsaðilunum er skipafélagið Costa Cruise sem á 27 skip og er með 

höfuðstöðvar á Ítalíu á meðan mörg önnur skipafélög samtakanna hafa kosið að sigla undir 

hentifána (Costa Cruise, 2013). Ef skoðuð eru ýtarlegar skráningarlönd skipafélaga kemur í 

ljós að mörg þeirra kjósa að vera með skipin skráð í hentifánalandi og eru útgerðafélög 

skemmtiferðaskipa sem sigla frá USA í 90%  tilfella skráð þannig (McGee, 2013; CLIA, 

2013. a).  

3. Vinnuumhverfi skemmtiferðaskipa 

3.1 Hentifáni og hentifánalönd 

Flest fyrirtæki í ferðaþjónustu nota upplýsingatækni internetsins til þess að koma ferðum 

sínum, kostum og kjörum á framfæri. Rekstaraðilar skemmtiferðaskipa nota þann vettvang 

einnig til þess að auglýsa eftir starfsfólki. Vegna umfangs í kringum skipaútgerðina þurfa þeir 

á miklum fjölda starfsmanna að halda. Á undanförnum áratugum hafa rekstrarfélög í auknum 

mæli farið að ráða fólk frá löndum úr karabíska hafinu, Asíu eða A- Evrópu. Eins eru þau 

farin að skrá skip sín í hentifánalandi. Ástæðurnar eru af  hagkvæmnissjónarmiðum, en það að 

vera skráð undir hentifána þýðir að fyrirtæki eða skip kemur fram undir merkjum annars lands 

en þess sem eignarhald skipsins er staðsett í. Kostirnir fyrir útgerðirnar eru að þær borga lægri 

skráningargjöld, lága eða enga skatta og hafa tækifæri til þess að ráða ódýrt vinnuafl (ITF, 

2013).  Algeng hentifánalönd eru meðal annars Panama, Bermúda, Líbería og Bahamaeyjar en 

þar er nánast engin vinnulöggjöf til staðar (Viðskiptablaðið, 2013).    

Alþjóðasamtök flutningaverkamann ITF (International Transport workers Federation ) 

telja að  hætturnar sem stafa af þessu felist í því að þannig komast skipafyrirtæki hjá því að 

fara eftir alþjóðlegum öryggis og þjálfunarstöðlum. Samkvæmt Wood (2000) eru yfirmenn 

skemmtiferðaskipa í flestum tilfellum frá N-Ameríku eða V-Evrópu og er oft mikil 

stéttaskipting um borð (Birgir Gunnarsson, 2011). Tungumálaörðugleikar geta einnig valdið 

misskilningi í samskiptum áhafnameðlima vegna ólíks þjóðernis og skapað þannig  óþarfa 

áhættu.  Samtökin hafa hvatt til þess að farið verði eftir samþykktum Evrópusambandsins 

vegna öryggismála um borð í skemmtiferðaskipum (ITF, 2013).  

3.2.  Alþjóðleg samtök  

N-Ameríka og Evrópa eru langstærstu athafnasvæði skemmtiferðaskipa í dag og nokkur 

samtök hafa verið stofnuð til þess að gæta hagmuna útgerðafélaga þeirra í ýmsum málum. 

Stærst þeirra eru CLIA (Cruise Lines International Association) sem þjóna N-Ameríku og eru 
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meðlimir í samtökunum 26 af aðal skipafélögum skemmtiferðaskipa. Markmið samtakanna er 

að að móta stefnu og verklag sem gerir starfsumhverfi skemmtiferðaskipa öruggara og 

heilbrigðara með því að fræða og þjálfa starfsfólk sitt. Samtökin ná því markmiði með því að 

fræða og þjálfa starfsfólk sitt. Samtökin eru talsmenn þess að farið sé að alþjóðlegum og 

staðbundnum lögum og reglugerðum þar sem skip samtakanna ferðast um t.d hvað varða 

lágmörkun umhverfisáhrifa ( CLIA, 2013 b). 

Evrópsku CLIA ( CLIA Europe ) samtökin samanstanda af   rekstraraðilum 29 

skemmtiferðaskipa innan Evrópu. Samtökin eru í nánu samstarfi við stofnanir 

Evrópusambandsins í þeim tilgangi og fylgjast með þeim efnahags- og félagslegu áhrifum 

sem greinin skilar innan Evrópu. Meðal markmiða þeirra er að stuðla að stækkun evrópska 

skemmtiferðaskipamarkaðarins og að vekja athygli Evrópubúa á kostum hans. Ætlun þeirra er 

að stuðla að því að unnið verði samkvæmt Evrópskum reglugerðum um öryggi í 

siglingamálum og verndun umhverfisins. Samtökin viðurkenna hið alþjóðlega umfang 

atvinnulífs á sjó og sérstaklega það hlutverk sem Alþjóðasiglingamálastofnunin (IMO) og 

Alþjóðavinnumálastofnunin (ILO) gegna í þeim efnum (ECC, 2013).   

Innan CLIA Europe eru minni samtök sem einbeita sér enn frekar að ákveðnum 

athafnasvæðum innan Evrópu og má þar nefna samtök evrópskra hafna (Cruise Europe).  Í dag 

eru 104 hafnir meðlimir samtakanna og megin tilgangur þeirra er að kynna Norður- og Vestur-

Evrópu sem fyrsta flokks áfangastað fyrir skemmtiferðaskip, höfnunum er skipt í fjögur svæði:  

1 Ísland, Noregur og Færeyjar  

2 Eystrasaltið  

3 Stóra-Bretland og Írland  

4 Vesturströnd Evrópu.  

Meðal verkefna Cruise Europe er að markaðasetja og samræma svæðin fjögur sem einn 

áfangastað skemmtiferðaskipa og að sjá um að halda nánum samskiptum við skipin. Samskipti eru 

mikilvæg til þess að fylgjast með skipunum sem eru á siglingu yfir stór hafsvæði . Samtökum 

evrópskra hafna ber að gæta hagsmuna meðlima í málum sem varða meðal annars öryggis- og 

umhverfismál (Birgir Gunnarsson, 2011).  
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4 Skemmtiferðaskip til íslands 

 
Mynd 1-  Stærsta skemmtiferðaskip sumarsins í Grundarfirði. ( Skessuhorn. 2012) 

Á árunum 2000 til 2011 var að jafnaði 9,3% aukning milli ára á farþegum til 

Reykjavíkurhafnar, frá 27.000 upp í 66.000. Í fyrstu  komu milli 40 og 50 skip en uppúr 2004 

fór þeim fjölgandi og flest voru þau árið 2008, rúmlega 80 talsins. Tekið skal fram að 

skráning Ferðamálastofu tekur eingöngu til farþega skemmtiferðaskipa en ekki áhafnar þeirra. 

Þannig má búast við að fjöldinn gæti hækkað um ríflega helming (Oddný Þóra Óladóttir, 

2013). Alls eru 13 hafnir sem taka á móti skemmtiferðaskipum hér á landi: Reykjavík, 

Hafnarfjörður, Grundarfjörður, Vesturbyggð (annað hvort á Bíldudal eða Patreksfirði), 

Ísafjörður, Akureyri, Siglufjörður, Húsavík, Seyðisfjörður, Eskifjörður, Djúpivogur, Höfn og 

Vestmannaeyjar (Cruise Iceland, 2013).       

 Myndin sýnir skemmtiferðaskipið Artania sem lá við akkeri í Grundarfirði árið 2012. 

Það var stærsta skemmtiferðaskipið sem heimsótti bæjarfélagið þá um sumarið. Skipið rúmar 

1.200 farþega og er 230 metra langt ( „Stærsta skemmtiferðaskip sumarsins“, 2012). Óvíst er 

hvernig þjálfun áhafna og æfinga í öryggismálum er háttað  hjá þessum skipum, en öllum 

útgerðarfélögum farþegaskipa og –báta ber að veita farþegum sínum upplýsingar um öryggi 

um borð samkvæmt lögum um skip og hafnir, meðal annars um flóttaleiðir og björgunarbáta. 
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4.1 Íslensk farþegaskip 

Við búum við það umhverfi hér á landi að skylt er að skrá og sækja um leyfi til hverskonar 

atvinnustarfsemi. Vegna farþegaflutninga á sjó þarf að sækja um leyfi hjá 

Siglingamálastofnun Íslands, en leyfin eru háð því að fyrirtæki uppfylli fjöldann allan af  

lögum og reglugerðum. Ef tekið er dæmi um það þegar sótt er um leyfi til farþegaflutninga 

þarf að uppfylla ákvæðum laga nr. 47/2003 um eftirlit með skipum þar sem kveðið er á um að 

Siglingamálastofnun ákveði fjölda manns í hverri áhöfn miðað við gerð, fyrirkomulag og 

búnað skips ásamt farsvið og útivist þess. Með þessu fyrirkomulagi er tryggt að fjöldi í áhöfn 

og skipting starfa fullnægi þeim skilyrðum að hægt sé að sinna öllum þáttum sem tryggja 

öryggi farþega, áhafnar og skips. Dæmi um aðra skilmála sem þurfa að vera í lagi samkvæmt 

lögum og reglugerðum eru meðal annars að skipið hafi fengið haffærisskírteini, að skoðun á 

skipinu hafi farið fram, að öryggis og björgunarbúnaður sé í lagi og að Siglingastofnun hafi 

samþykkt neyðaráætlun fyrir skipið og að áætluninni hafi verið komið fyrir á nokkrum 

áberandi stöðum um borð (Siglingastofnun, 2013 c).    

Á Íslandi eru skráningar og öryggismál útgerða í góðum farvegi og eftirfylgni með 

ástandi skipa og búnaðar er háð reglulegum skoðunum. Hérlendis eru starfræktar fimm ferjur 

og einn flóabátur fyrir utan farþega og farmflutningaskipið Norrænu sem er í eigu alþjóðlega 

fyrirtækisins Smyril Line (Smyril Line, 2013;  Ísland.is, 2013).  Ríkið ber fjárhagsábyrgð 

vegna kaupa og reksturs ferja, en stjórnunarleg ábyrgð er á höndum rekstraraðila. Ástæða þess 

er sú að þær eru hluti af samgöngukerfi landsmanna. Rekstraraðilar eru ríki, einkaaðilar, 

sveitarfélög og sýslur og getur eignarhald ríkisins verið á bilinu 0%  80%. Ríkinu ber að 

styrkja flóabáta þar sem landsamgöngum verður ekki komið við eða Skipaútgerð ríkisins 

getur ekki séð um að annast þær, með hagkvæmum hætti. Hugmyndin er að þessir styrkir 

komi til í staðin fyrir kostnað ríkisins af vegager vegna vetrarflutninga og vöruflutninga á 

landi til strjálbýlli svæða( Ríkisendurskoðun, 1993).   

 

4.2 Fyrirtæki í haftengdri ferðaþjónustu 

Fyrirtækjum sem bjóða upp á útsýnis- og hvalaskoðunarferðir hefur fjölgað töluvert á 

undanförnum árum og fjöldi farþega sem leyfilegt er að hafa um borð getur verið á bilinu 20 - 

200 manns. Stærst þessara fyrirtækja er Elding sem rekur fimm báta. Hafsúlan er stærsti 

báturinn þeirra og getur hann flutt 190 farþega í hverri ferð ( Whalewatching.is, 2014).  
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Fyrirtækið Ambassador á Akureyri hóf að bjóða upp á  hvalaskoðunarferðir í júní árið 2013. 

Flaggskip fyrirtækisins var smíðað í Þýskalandi og hefur leyfi til þess að flytja 100 farþega 

(Ambassador, 2014). Minni fyrirtæki eru einnig starfrækt á landsbyggðinni og má þar nefna 

að Gentle Giants á Húsavík hefur boðið upp á farþegasiglingar frá árinu 2001. Í dag rekur 

fyrirtækið þrjá báta með burðargetu fyrir 24 – 60 farþega (Gentle Giants, 2014). Í 

Grundarfirði hefur haftengd ferðaþjónusta veið í boði hjá fyrirtækinu Láki Tours á 

undanförnum árum og fyrirtækið býður meðal annars upp á sjóstangveiði og 

fuglaskoðunarferðir ( Vesturland, 2014.) Erfitt getur reynst að nálgast heildartölu yfir aðila 

með ferðaþjónustu leyfi, meðal annars vegna þess að fjöldi einstaklings- og smáfyrirtækja eru 

lítt sýnileg á markaði (Vilhjálmur Jens Árnason og Þór Sigfússon, 2011).  

 

Mynd 2. Images of winter (Láki Tours, án árs).  

5. Alþjóðlegir samningar um öryggi og umhverfi 

Frá upphafi þess að menn hófu siglingar um höfin hafa náttúruöflin séð til þess að sjósókn er 

ein hættulegasta atvinna sem stunduð hefur verið og lengi vel var talið að maðurinn gæti lítið 

gert gagnvart þeim ofuröflum. Á ráðstefnu um siglingamál sem haldin var í Washington árið 

1899 kom fram vilji um samstarf ríkja á sviði sjómælinga og árið 1919 ákváðu fulltrúar 24 

ríkja að koma á formlegu samstarfi. Samstarf þessara ríkja varð til þess að  

Alþjóðasjómælingaskrifstofan IHB ( International Hydrographic Bureau ) var stofnuð í 

Mónakó árið 1921 og Ísland gerðist aðili að henni árið 1957.                                                       

Skipulagi Alþjóðasjómælingaskrifstofunnar var breytt 1970 við það að alþjóðlegur sáttmáli 
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um sjómælingar IHO (Convention on the international Hydrographic Organization) tók gildi. 

Ætlunin er að bæta sjókort og sjóferðagögn á heimsvísu í þeim tilgangi að auðvelda siglingar 

og gera þær öruggari (Árni Þór Vésteinsson, 2007).  

Stærstu sjósóknarlönd heims stofnuðu með sér samtök um úrræði vegna meiri háttar 

slysa á sjó. Í fyrstu var sjónum beint að því að samræma reglur landanna með tvíhliða 

samningum, samþykktum og skilningi landa á milli. Í kjölfar þess voru að halda alþjóðlegar 

ráðstefnur samtakanna til þess að koma reglugerðum á fót. Samkvæmt alþjóðalögum ætti 

öryggi fólks í farþegasiglingum að vera tryggt um borð vegna krafna um öryggisútbúnað, 

þjálfun áhafna við notkun á honum og eftirfylgni með ástandi hans. Uppgefið markmiðið hjá 

öllum fyrirtækjum í farþegasiglingum er að sinna öryggismálum vel. Sá möguleiki hefur 

hinsvegar skapast að hægt er finna leiðir til þess að fara fram hjá stöðluðu eftirliti og spara 

þannig útgjöld á kostnað öryggisþátta.   

5.1 Alþjóðasiglingamálastofnunin 

Alþjóðasiglingamálastofnunin IMO ( International Maritime Organization) var stofnuð í maí 

1948, en hún er ein af undirstofnunum Sameinuðu Þjóðanna. Markmið stofnunarinnar var að 

hvetja þjóðir heims til þess að koma í framkvæmd og  vinna eftir reglugerðum um öryggi á sjó 

og varnir gegn mengun frá skipum (IMO.a. 2013).  

IMO hóf vinnu við leit að úrlausnum um málefni varðandi leit og björgun á hafinu og 

var fyrsta skrefið hjá þeim að útbúa handbók með leiðbeiningum til sæfarenda.  Handbókin 

fékk vinnuheitið MERSAR, sem er skammstöfun á Merchant Ship Search and Rescue 

Mannual og var notkun hennar samþykkt á samkomu samtakanna árið 1971. Megintilgangur 

handbókarinnar var að útbúa leiðbeiningar til þeirra sem kunna að þurfa aðstoð eða geta veitt 

aðstoð meðan neyðarástand varir á sjó. Handbókin er skrifuð með skipstjórnarmenn í huga 

sem gætu verið kallaði til við leitar og björgunaraðgerðir (International Maritime 

Organization, 1970). Víða kemur fram í  tilmælum frá IMO að skipstjórum er skylt að biðja 

um og þiggja aðstoð við björgun þegar um lífsháska er að ræða. Þó hafa komið upp slys í 

millilandasiglingum þar sem framkvæmd björgunar hafa tafist vegna þess að 

skipstjórnarmenn hafa ekki óskað eftir hjálp. Ástæðurnar eru oftar en ekki komnar til vegna 

mismunandi túlkunar á því hverjir beri ábyrgð og hafi því framkvæmdavald. Eins hefur það 

komið fyrir að skipstjórnendur hafa ekki talið sig þurfa að leita eftir utanaðkomandi aðstoð og 

því ekki beðið um hana fyrr en í óefni er komið. Ísland varð aðildarríki að samtökunum ári 

1958 og í dag eru aðildarríkin 170 talsins. IMO hefur gefið út 24 grunnsamþykktir sem 

skiptast í 58 sjálfstæðar samþykktir.  
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SOLAS samþykktin kom til framkvæmda árið 1980 og er talin mikilvægust allra 

alþjóðlegra sáttmála um öryggi mannslífa á hafinu. Stöðugt er verið að uppfæra og breyta 

ákvæðum hennar þannig að hún nýtist í nútíma þjóðfélagi. Meðal þess sem samþykktin fjallar 

um eru ákvæði um að farið sé eftir lágmarks stöðlum um byggingu, búnað og rekstur skipa til 

að auka öryggi þeirra. Fjallað er um að fánaríki beri ábyrgð á því að skip á þess vegum vinni 

samkvæmt kröfum samþykktarinnar og hafi fengið vottun þess efnis.  Eins eru kröfur gerðar 

um niðurhólfun á rýmum í vatnsheldar einingar og um stöðugleika skipa. Öryggiskröfur eru 

einnig settar fram um rétta uppsetningu véla- og rafmagnsbúnaðar og um reglubundið viðhald 

á þeim. Tilgangurinn með þessum öryggiskröfum er að lágmarka hættuástand sem skapast 

getur við ýmis neyðartilvik (IMO, 2014. d).  Ísland hefur fullgilt SOLAS samþykktina og 

finna má ákvæði úr henni í íslenskum lögum og reglugerðum, meðal annars í lögum um 

siglingavernd (Siglingastofnun, 2013. a).          

STCW samþykkt IMO sem gerð var árið 1978 er um menntun, þjálfun, vaktstöðu 

sjómann og útgáfu skírteina. Í henni er kveðið á um samræmdar kröfur um hæfni áhafna um 

borð í kaupskipum. Samþykktin var uppfærð árið 2010 í þeim tilgangi að aðlaga kröfur um 

lágmarksmenntun og þjálfun að þróun í siglingum undanfarinna ára. Einnig að aðlaga kröfur 

um útbúnað í skipum og kröfur um möguleika á markvissari kennslu og þjálfun með notkun 

samlíkja (hermir/simulator).  

Eftir breytingarnar gaf IMO  út leiðbeiningar (svokallaða modelkúrsa) til stjórnvalda 

og menntastofnanna um þá menntun og þjálfun sem mælt er fyrir í alþjóðasamþykktinni. 

Tilgangur leiðbeininganna er að stuðla að því að það sé samræmi milli aðildarríkja í þeim 

kröfum sem umsækjendur skírteina þurfa að uppfylla til þess að fá útgefið atvinnuskírteini. 

Ísland hefur verið aðili að STCW alþjóðasamþykktinni frá árinu 1995 (Siglingastofnun, 2013. 

b).  

5.2 Menntun og þjálfun áhafna skemmtiferðaskipa 

Þeim löndum sem eru aðildarríki að IMO ber að fara að þjálfunar kröfum STCW 2010 þar 

sem kveðið er á um þjálfun skipverja í umhverfisvitund og samvinnu ásamt skilningi á og 

kunnáttu í öryggismálum (Warsash Superyacht Academy, 20112. Bls. 1,4,7). Áhafnir skipa 

eru verndaðar af vinnulöggjöf frá heimalandi þess lands sem skipið er skráð undir og þurfa að 

standast kröfur um menntun og þjálfun samkvæmt því.  
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5.3 Dæmi um slys á sjó 

Tvö mannskæð ferjuslys áttu sér stað á Norðurlöndunum á tíunda áratugnum, fyrra atvikið 

varð þegar eldur kom upp í ferjunni Scandinavian Star árið 1990. Hún var þá stödd við mynni 

Ósló-fjarðar um 30 sjómílur sunnan við Farder. Tildrög slyssins voru þau að eldur kom upp á 

tveimur stöðum með stuttu millibili. Atvikið gerðist að nóttu til og flestir farþegar og 

áhafnarmeðlimir voru sofandi í káetum sínum. Þegar norska björgunarskipið Nanki Bergesen 

kom á slysstað þá var yfirbygging ferjunnar alelda. Reykkafarar fóru um borð til þess að leita 

að fólki í káetunum og flestir sem þeir fundu voru látnir af völdum reyks. Alls tóku 12 skip og 

sex þyrlur þátt í björgunaraðgerðinni, frá Noregi, Danmörku, Svíþjóð og eitt sovéskt skip. 

Dráttarbátur dró logandi skipið áleiðis til Lysekil í Svíþjóð þar sem tókst að ráða niðurlögum 

eldsins. Að loknum björgunaraðgerðum kom í ljós að 159 manns létu lífið í slysinu 

(Morgunblaðið, 1990. c).  

 Síðari atvikið átti sér stað þegar farþegaferjan Estonia sökk árið 1994 á Eystrasaltinu 

í siglingu milli Stokkhólms og Tallins í Eistlandi. Það var stórslys sem snerti allt samfélagið í 

lengri tíma á eftir, tæplega 900 manns fórust með ferjunni. Raimo Tiilikainen, sem stjórnaði 

björgunaraðgerðum eftir ferjuslysið sagði að „það hefði átt sér stað milli klukkan eitt og tvö 

nóttina 28 september. Aðstæður til björgunar voru mjög erfiðar, það var rigning og mjög 

dimmt. Vindhraði var um 20 metrar á sekúndu  og sjávarhiti var um 8-10 gráður. Talið er að í 

slíkum kulda missi menn meðvitund eftir 15-60 mínútur og deyi eftir hálfa til tvær 

klukkustundir“. Hann sagði einnig „að flestir farþeganna hafi lokast inni í skipinu þegar það 

lagðist á hliðina og sökk og því hafi enginn möguleiki verið á að bjarga þeim.Farþegaferjur í 

grennd við Estoniu voru fyrstar á vettvang, en mjög erfitt reyndist að bjarga fólki á þeim. Um 

klukkustund leið þangað til þyrlur lögðu af stað til björgunar og þær fljótustu voru einn tíma á 

leiðinni. Sá tími var of langur fyrir þá sem ekki höfðu komist upp í björgunarbáta, enda 

bjargaðist aðeins einn maður beint úr sjónum“ (Raimo Tiilikainen, 1996).  

 Hleri sem lokaði af bílageymslur ferjunnar gaf sig og við það flæddi sjór inn í skipið 

með þeim afleiðingum að það sökk á mjög skömmum tíma. Mögulegt er talið að um mannleg 

mistök hafi verið að ræða, að hlerunum hafi ekki verið lokað nægilega vel. Hafi það verið 

tilfellið, var um vítavert gáleysi hjá rekstraraðilum ferjunnar. Þeir sem stunda farþegaflutninga 

og bera ábyrgð á öryggi farþega sinna mega aldrei slaka á í eftirliti né öryggiskröfum 

(Morgunblaðið,1994.e).  
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Nýlegt dæmi um alvarlegt slys 

varð þegar skemmtiferðaskipið 

Costa Concordia steytti á skeri 

nálægt eyjunni Giglio við 

vesturströnd Ítalíu árið 2012 og 

lagðist á hliðina í kjölfar þess. 

Um borð í skipinu voru rúmlega 

4.200 manns frá 60 þjóðlöndum.  

Skipsstjóri skipsins hafði gefið út 

skipun þess efnis að víkja frá 

fyrirhugaðri siglingaleið og sigla aðeins nær ströndinni, með fyrrgreindum afleiðingum. 

Fyrirhugaðri siglingaleið var stjórnað af tölvum um borð en með frávikinu var farið fram hjá 

þeim áætlunum. Í upphafi var Landhelgisgæslu staðarins tilkynnt um að einungis væri um 

rafmagnsleysi að ræða en farþegarnir voru byrjaðir að hringja í lögregluna og yfirvöld í landi 

hófust strax handa við að senda út björgunarbáta þegar þeim varð ljós alvarleiki atviksins. 

Tilkynning um almennt útkall barst ekki frá skipinu fyrr en tæpum klukkutíma síðar. 

Skipstjórinn hafði yfirgefið brúnna og farið í land þrátt fyrir að honum hafi verið skipað að 

fara aftur á sinn stað, það kom því í hlut næstráðanda (Staff Captain) að skipuleggja átak til 

björgunar fyrir hönd skipsins. Neyðaflutningum úr skipinu tók sex klukkutíma og var flestum 

farþegunum bjargað en alls týndu 32 lífi í slysinu. Mikil málaferli hófust í kjölfar slyssins og 

standa enn yfir en dómar hafa fallið á fimm yfirmenn á skipinu og hjá skipafélaginu, 

mennirnir voru dæmdir fyrir að hafa orðið fólki að bana, fyrir vanrækslu í starfi og fyrir að 

hafa siglt skipinu í strand (Morgunblaðið, 2012 a). 

 Ennþá höfum við verið blessunarlega laus við það hérlendis að alvarlegt slys hafi 

orðið vegna fjölmennra farþegasiglinga í landhelginni. En við höfum fengið okkar skerf af 

alvarlegum atvikum og má þar nefna sem dæmi að fyrst strandaði  flutningaskipið Fernanda í 

Sandgerði vorið 2012.  Í  október ári seinna kviknaði eldur um borð í skipinu þegar það var 

statt suður af Vestmannaeyjum, þar sem slökkvistarf hófst. Landhelgisgæslan bjargaði 11 

manns frá borði og skipið var síðan dregið til Hafnarfjarðarhafnar. Þá kom í ljós að eldurinn 

logaði enn og umfangsmikið slökkvistarf hófst að nýju í höfninni. Áhöfn skipsins átti aldrei 

neina möguleika á því að ráða niðurlögum eldsins en töluvert hættu og mengunar ástand 

sköpuðust í höfninni (Morgunblaðið, 2012 b;  Morgunblaðið,2013).  

Mynd3. Cruise Ship Costa Concordia Grounding Photos (Cryptome. 

2012). 
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6. Rannsóknaraðferð 

6.1 Aðferðafræði, verklag og gögn 

Í ritgerðinni var  notast við eigindlega aðferðafræði, þar sem að rýnt var í fyrirliggjandi gögn 

og tekin viðtöl. Egindleg aðferðafræði þótti hentar best sem rannsóknaraðferð vegna vinnu við 

ritgerðina. Með þeirri aðferð eru engar fyrirfram gefnar hugmyndir til staðar en kenningar 

verða til við skoðun á gögnunum (Sigurlína Davíðsdóttir, 2003. Bls. 226).  

 Í viðtölum voru viðmælendur látnir vita fyrirfram að um hálfopið viðtal var að ræða. 

Viðtöl af þessu tagi eru í anda þess að samtöl eða viðtöl eru í eðli sínu félagsleg athöfn mótuð 

af tíma, stað og viðtakendum, ásamt menningarlegu gildi og hefðum. Við skipulagningu 

hálfopinna viðtala eru mótuð drög yfir atriði sem þarf að ræða og er samræðunum því stýrt að 

einhverju leiti með fyrirfram ákveðnum spurningum (Long, 2007. bls.76 - 77). 

 Atriði sem vert þótti að ræða um í viðtölum eru eftirfarandi spurningar (viðauki 2).  

 

1. Höfðu menn vitneskju um það í hvaða höfnum væru virkar viðbragðsáætlanir ? 

2. Hvaða aðilar hafa frumkvæði að því að láta gera viðbragðsáætlun í höfnum ? 

3. Hver ber ábyrgð á því að koma viðbragðsáætlun í framkvæmd ?  

4. Er talin þörf á auknum áætlunum ? 

 Í ritgerðinni var stuðst við fyrirliggjandi gögn (literature review) úr bókum, ritgerðum 

og skýrslum ásamt nýjustu upplýsingum af heimasíðum samtaka og stofnanna tengdum sjó og 

öryggismálum. Síðan var gerð greining á gögnunum (secondary data analysis). Fyrirliggjandi 

gögn eru frumgögn sem aðrir hafa safnað (Finn, Elliott-White & Walton, 2000. bls. 40).  

Niðurstöðum úr heimildunum var komið á framfæri ásamt tillögum og hugmyndum höfundar 

og viðmælenda ritgerðarinnar um núverandi ástand mála.  

 Undirbúningsvinnan fólst í því að hafa samband við hafnar- , slökkviliststjóra og 

fulltrúa almannavarnarnefndar í Grundarfirði til þess að fá upplýsingar um hvaða aðila best 

væri að tala við til þess að fá upplýsingar um viðbragðsáætlanir og öryggismál innan 

landhelginnar. Síðan var sendur tölvupóstur til þeirra aðila sem talið var að gætu aðstoðað  við 

verkefnið með fyrirspurn um viðtöl. Misvel gekk að fá viðtöl en fljótlega bárust nytsamlegar 

upplýsingar sem urðu til þess að hægt var að fullmóta hugmynd að ritgerðarefninu. Ákveðið 

var að skoða þróun skemmtisiglinga til að fá fjöldatölur úr greininni meðal annars um þann 

fjölda gesta sem kemur hingað til lands með skemmtiferðaskipum árlega. Öryggismál eru 
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tengd lagaákvæðum og þess vegna var kannað hvað er til af lögum og reglugerðum um 

öryggiskröfur, viðbúnað sæfarenda og kröfur til skipaútgerða.         

 Grunnþættir gagnasöfnunarinnar gengu út á að kanna hvað er til af upplýsingum 

varðandi málefnið og að fá sýn ýmissa aðila um stöðu mála. Að gagnasöfnun lokinni var 

hafist handa við að raða efninu niður í heildstætt rit sem varða öryggi fólks í landhelgi Íslands. 

Við útfærslu á rannsóknarvinnu ritgerðirnar var stuðst við vinnutillögur gefnar upp í bókinni 

Tourism and Leisure Research Methods, þar sem mælt er með að efnisatriði séu tekin fyrir í 

eðlilegri röð og þau kláruð (Finn, M. Elliott-White, M. og Walton, M., 2000, bls. 40).  

Upptökutæki var notað vegna þeirra tveggja viðtala sem mest er stuðst við í ritgerðinni og 

vísað er í viðkomandi viðtöl þar sem við á í ritgerðinni. Viðtölin voru afrituð af höfundi og 

skrifuð inn í tölvutækt form. Aðrar munnlegar heimildir voru tölvupóstur, símaviðtal og 

óformlegar samræður. Vegna meðferðar og úrvinnslu munnlegu heimildanna var meðal 

annars stuðst við upplýsingar frá Miðstöð munnlegrar sögu (Miðstöð munnlegrar sögu, 2013). 

7 Íslenskir ábyrgðar - og  viðbragðsaðilar 

Hér á landi hafa á undanförnum árum komið upp tilfelli þar sem óvissa ríkir um hvaða aðilar 

beri ábyrg á vissum stigum eða þáttum í samstarfi stjórnenda björgunaraðgerða. Hefur það 

mögulega valdið tregðu í samskiptum og upplýsingaflæði milli aðila. Í viðtali við Eggert 

Magnússon verkefnafulltrúa hjá Almannavarnadeild ríkislögreglustjóra, kom fram að 

lagaumhverfi leitar og björgunar á sjó annars vegar og á landi hinsvegar er nokkuð skýrt.  

Þegar atvik á sér stað bæði á sjó og landi getur skilgreining á samstarfi verið óljóst og snúið, 

sérstaklega með tilliti til stjórnskipulags viðbragðsaðila. Lög og reglugerðir eiga að yfirstíga 

þessar óljósu skilgreiningar um hlutverk og til er sérstök reglugerð sem fjallar um stjórnun í 

leitar og björgunaraðgerða nr. 071/2011.  

 Vegna ábyrgðar í björgunarmálum hérlendis benti Eggert Magnusson á að vert væri að 

skoða þær breytingar og sameiningu sem orðið hafa á verksviði og ábyrgð hinna ýmsu 

stofnanna á síðastliðnum árum. Við nánari skoðun kom í ljós að ný stofnun leit dagsins ljós 

þegar Samgöngustofa tók til starfa í júlí 2013. Stofnunin tók við hlutverki Umferðastofu, 

Flugmálastjórnar og hlutverki Siglingamálastofnunar í málefnum skipa og áhafna í samræmi 

við lög um Farsýsluna, stjórnsýslustofnun samgöngumála nr. 119/2012 (Samgöngustofa 

stofnuð, 2013). Markmið stofnunarinnar er að stuðla að öruggum, sjálfbærum, greiðum og 

hagkvæmum samgöngum og stuðla að því að samgöngur þróist í samræmi við samfélagsleg 

og umhverfisleg markmið.  
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 Að sögn Eggerts Magnússonar tekur Almannavarnakerfið við sem formlegt stjórnkerfi 

þegar almannavarnaástand er komið á en jafnframt verður að taka tillit til alþjóðlega 

lagaumhverfisins. Vegna lagaumhverfisins má nefna sem dæmi að í kjölfar strands 

flutningaskipsins Víkartinds þann 5.mars 1997 fór af stað umræða á alþingi um rétt innlendra 

aðila til íhlutunar í slysum af þessum toga( Alþingistíðindi 1996 – 1997).  

Út frá þeim umræðum voru gefin út lög nr. 33/2004 um varnir gegn mengun hafs og stranda 

þar sem meðal annars er fjallað um heimild Landhelgisgæslu Íslands til íhlutunar. Íhlutunin 

felst í því að gera ráðstafanir til að koma í veg fyrir eða draga úr hættu af bráðamengun hafs 

eða stranda. Með þessum lögum er Landhelgisgæslunni meðal annars gefin heimild til þess að 

taka yfir stjórn á skipi sé fyrirmælum hennar ekki fylgt. Lögin gilda þó eingöngu við að koma 

í veg fyrir bráðamengun en ekki sem úrræði til að koma í veg fyrir slys á fólki.       

7.2 Samhæfingarstöð almannavarna og Stjórnstöð leitar og 

björgunar 

Árið 2004 var björgunarmiðstöð tekin í notkun að Skógarhlíð 14 í Reykjavík. Þannig var 

komið á fót sameiginlegri samhæfingar- og stjórnstöð allra viðbragðsaðila björgunar og leitar 

á landinu. Í stjórnstöðinni fer fram samhæfing og yfirstjórn almannavarnaaðgerða, þar sem 

stuðst er við viðeigandi viðbragðsáætlanir samkvæmt 12 gr. laga um almannavarnir nr. 

82/2008. Dómsmálaráðherra skipar ellefu manna stjórn samhæfingar- og stjórnstöðvarinnar, 

ásamt því að skipa formann stjórnar. Í stjórninni eru aðilar frá Ríkislögreglustjóra, 

Landhelgisgæslu Íslands, landlæknir, stjórn slökkviliðs höfuðborgarsvæðisins, stjórn 

samræmdrar neyðarsvörunar og Rauði kross Íslands.  Þá tilnefna Flugstoðir og stjórn 

Slysavarnafélagsins Landsbjargar hver sinn fulltrúa í stjórnina ásamt því að 

samgönguráðherra og stjórn Sambands íslenskara sveitarfélaga tilnefna hvor sinn fulltrúa. 

Hlutverk stjórnarinnar er að  ræða og taka ákvarðanir um innra skipulag, rekstur og samstarf 

viðbragðsaðila.  

Samhæfing aðgerða fer í gang í samhæfingar- og stjórnstöðinni þó ekki hafi verið lýst yfir 

almannavarnaástandi og eru viðfangsefni hennar  fjórþætt;  

 Leit að týndu loftfari undir stjórn ISAVIA. 

 Leit og björgun á landi undir stjórn fjarskiptamiðstöðvar lögreglu.  

 Leit og björgun á sjó undir stjórn Landhelgisgæslunnar.   

 Almannavarnaástand eins og við náttúruvá, slys, eða aðra atburði sem ógna 

almannaheill, undir stjórn almannavarnadeild ríkislögreglustjóra. 
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Við vinnu í samhæfingar- og stjórnstöð leitar og björgunar þarf sérhæft og vel þjálfað fólk og 

kemur það úr röðum viðbragðsaðila og sjálfboðaliðasamtaka (Almannavarnir, 2014).  

8 Fjöldabjörgun á sjó 

Almennt er vöntun á úrlausnum varðandi fjöldabjörgun á sjó í heiminum í dag. Í  ljós kemur 

þegar heimasíða Alþjóðlegu sjóbjörgunarsamtakanna (IMRF) er skoðuð, að margar stórar 

glompur séu í leitar- og björgunarkerfum á heimsmælikvarða. Hjá mörgum ríkjum eru ekki til 

fullmótuð kerfi og að aðstaðan í sumum ríkjum er þannig að þau hafi enga getu til þess að 

koma á og viðhalda slíkri þjónustu. Tilgangur IMFR er að bregðast við þessari vöntun og efla 

samvinnu meðal núverandi aðila í leitar og björgunarþjónustu á sjó og aðstoða við að koma á 

framfæri nýjungum á því sviði. Markmiðum sínum mæta samtökin með því að standa að 

fjölbreyttu úrvali af  svæðisbundnum og tvíhliða aðgerðum, ásamt því að koma á röð 

alþjóðlegra verkefna (IMFR, 2014).  

 Í anda þessara markmiða var röð ráðstefna um fjöldabjörgun úr sjó haldnar árið 2010, 

2012 og áætlað er að halda þá þriðju í júní 2014. Ráðstefnurnar  hafa verið haldnar í  

Gautaborg í Svíþjóð og skipulagðar af sænsku sjóbjörgunarsamtökunum (Sjoraddning, 2010). 

Fyrri ráðstefnurnar vörpuðu ljósi á þær fjölmörgu áskoranir sem fylgja aðgerðum vegna 

fjöldabjörgunar, allt  frá því að fólki er bjargað upp úr sjónum að samræmdum flutningum 

þeirra á söfnunarsvæði slasaðra (SSS). Ráðstefnunni 2014 er ætlað að þróa og deila hagnýtum 

lausnum vegna þeirra vandamála sem áður hafði verið bent á. Lögð verður aðaláhersla á að 

samþætta tilraunir allra hagsmunaaðila til undirbúnings og áætlanagerða, efla samhæfingu,  

koma á fót stuðningskerfi viðbragðsaðila og þannig bæta samheldni milli hagsmunaaðila til að 

hámarka getu þeirra. (G3- International Maritime Mass Rescue Conference, 2014).                          

Að sögn Sigurðar R. Viðarssonar umsjónarmanns sjóbjörgunarmála hjá 

Slysavarnafélaginu Landsbjörg, þurfti nokkur alvarleg slys til áður en farið var í að kanna 

hvernig best væri að standa að þeim málum. Þessu til stuðnings nefndi Sigurður ráðstefnur 

sem hann hefur sótt á undanförnum árum um fjöldabjörgun á sjó. Gera má ráð fyrir því að 

kveikjan að þessum ráðstefnum geti stafað af einhverri alheimsvakningu sem orðið hafi í 

hinum vestræna heimi eftir strand skemmtiferðaskipsins Costa Concordia árið 2012. Á 

ráðstefnum sem Sigurður hefur tekið þátt í kom í ljós að margir frá heitari löndum heims gera 

sér litla sem enga grein fyrir því að það er nánast útilokað að bjarga sér á sundi í köldum sjó. 

Eins á við um hvað taki við þó svo að fólk komist í land þar sem lítið er til bjargar, kalt og 

kannski langt í næsta skjól. Sigurður nefnir sem dæmi að í Estoniu ferjuslysinu þá kom önnur 

ferja (Mariella) á slysstaðinn en áhafnarmeðlimir þar gátu ekkert gert vegna fjarlægðar og 
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veðurs.  Seinna skipið eða ferjan er oft ekki í stakk búin til þess að taka á móti slösuðu illa 

höldnu fólki af fyrra skipinu. Eins getur skemmtiferðaskip ekki siglt upp að minni 

björgunarbátum, eins og gúmmíbátum vegna stærðarmunar. Annað sem ber að hafa í huga að 

sögn Sigurðar en það er að markmið rekstraraðilar skemmtiferðaskipa er að reka þau á sem 

hagkvæmasta hátt. Oft má ekki vera krani á skipunum sem eyðileggur útlitið á skipinu og 

rýrir þar með markaðssetningu þeirra.  

 Alþjóðlegu sjóbjörgunarsamtökin hafa tekið þátt í undirbúningi ýmsa mála í mörg ár og 

nýjasta verkefni þeirra hefur verið að halda  námskeið um heim allan. Hefðbundið námskeið 

er heill vinnudagur þar sem fram fer kynning frá viðkomandi viðbragðsaðilum, til þess að 

koma af stað umræðum, ásamt því að farið er í  verklegar æfingar. Gert er ráð fyrir því að 

halda námskeiðunum áfram og fer það eftir framboð og eftirspurn nauðsýnlegra úrræða, til 

dæmis framboði  á  IMFR æfingarleiðbeinendum og nægu aðgengi að fjármagni. Í framhaldi 

er áætlað að safna og bjóða uppá úrval gagna og námskeiðspakkinn á að vera fullþróaður um 

mitt árið 2015 (IMRF, 2013).  

 Ísland er aðili að IAMSAR samþykktinni og í breytingartillögum samþykktarinnar frá 

árinu 2005 er sérstaklega fjallað um þætti sem varða fjöldabjörgun (IMO, 2005).  

Hér á landi lét Utanríkisráðuneytið gera áhættumatsskýrslu fyrir Ísland árið 2009 um 

hnattræna, samfélagslega og hernaðarlega þætti og var hún unnin af þverfaglegum starfshópi. 

Í skýrslunni er liður sem fjallar um aukna umferð skemmtiferðaskipa á norðurslóðum og þær 

hættur sem steðjað geta að fólki við þær aðstæður sem þar geta ríkt. Jafnfram er fjallað um að 

miðað við aðstæður og viðbúnað á Íslandi og Grænlandi sé nánast útilokað að björgunarskip 

og þyrlur næðu að bjarga hundruðum eða þúsundum manna í nauð á hafsvæðinu milli 

landanna. Íslensk og dönsk stjórnvöld leituðu leiða til þess að bregðast við þessari vaxandi 

hættu, meðal annars kom til tals að skylda farþegaskip til þess að sigla í pörum um hafísslóðir 

til þess að tryggja að stórt skip væri til taks til björgunar ef á þyrfti að halda 

(Utanríkisráðuneytið, 2009. Bls. 100).  

9. Staðan á Íslandi 

9.1 Siglingavernd - hafnarvernd 

Íslensk hafnaryfirvöld hafa haft úrræði um vernd innan hafna frá árinu 2004. Þá var svokölluð 

siglingavernd samþykkt með lögum nr. 50/2004. Í lögunum segir meðal annars að 

siglingaverndin feli í sér ráðstafanir samkvæmt ákvæðum alþjóðasamþykktar, um öryggi 

mannslífa á hafinu (SOLAS 1974) auk alþjóðakóða (ISPS Code) um skipa- og hafnarvernd. 
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Undir liðunum a, b, og c í siglingaverndinni þar sem skipavernd, hafnarvernd og farmvernd er 

sundurliðuð, er eingöngu fjallað um vernd gegn hvers kyns ógn af hryðjuverkum eða öðrum 

ólögmætum aðgerðum en hvergi er minnst á björgun manna innan hafnanna. Í sjöttu greininni 

er farið nánar út í það hvað felst í hafnarvernd og segir meðal annars að höfn sem kýs að vera 

með í hafnarverndinni skuli greina frá hafnaraðstöðunni, útbúa áhættumat og verndaráætlun 

sem bera skuli undir Samgöngustofu til staðfestingar.  

 Það eru aðallega þrennt sem þarf að hafa í huga fyrir hafnaraðstöður með tilkomu 

siglingaverndar það er lokun svæða, aðgangsstýring og vöktun. Sem dæmi er talað um á 

heimasíðu Hafnarfjarðarhafnar, að gæta þess að hryðjuverkamönnum og búnaði verði ekki 

smyglað um borð „til að fremja hryðjuverk hjá þriðja aðila“(Hafnarfjarðarhöfn, 2013). Mikil 

pressa hefur verið lögð á aðildarlönd IMO til þess að sinna þessum þáttum verndar í kjölfar 

árásanna í Bandaríkjunum árið 2001 (IMO.b. 2013). Af þeim sökum hefur athyglin mögulega 

beinst í minni mæli að úrræðum til björgunar mannslífa ef um alvarlegt sjóslys yrði að ræða í 

og við hafnir. 

 Á ráðstefnunni G3 sem Sigurður Viðarsson tók þátt í árið 2012 spunnust upp miklar 

umræður um ástand slökkviliðsmála í skipum og um menntunarstig skipsáhafna, vegna 

viðbragða við bruna eða slysi. Í umræðuhópum kom fram að flestir eru meðvitaðir um að 

misjöfn menning geti haft áhrif á það hvernig þessum málum er háttað. Í vanþróaðri ríkjum er 

það bara náttúrulögmál að slys eigi sér stað og í sumum tilfellum gæti staða menntunar verið 

mjög bágborinn. Í þeim tilfellum getur skapast aukið hættuástand í viðkomuhöfnum 

skemmtiferðaskipa. Sigurður segir jafnframt að við viljum fá ferðamenn 

skemmtiferðaskipanna hingað til lands, en við viljum líka vera viðbúin ef eitthvað kemur 

fyrir. Það eru til dæmi þess að kviknað hafi í skemmtiferðaskipum og að búnaður þess hafi 

bilað. Það verður að setja upp einhverjar kröfur og væntanlega koma einhver mótmæli frá 

útgerðum skemmtiferðaskipanna vegna þeirra, meðal annar vegna aukins kostnaðar. 

Fjöldabjörgunarráðstefnur eru nauðsýnlegar vegna þess að menn eru að gera sér grein fyrir 

vandamálum viðkomandi þessum þáttum.  

 Að sögn Eggerts Magnússonar er Siglingamálastofnun með sínar eigin áætlanir fyrir 

hverja höfn sem tengist öryggismálum almennt, þær snúa að höfnunum sjálfum og eru 

einangraðar við hvert hafnarsvæði fyrir sig. Verndarfulltrúi hafnar ber ábyrgð á framkvæmd 

siglingaverndar og þeir einir geta séð um öryggisgæslu sem lokið hafa námskeið “fyrir 

starfsmenn með hlutverk” (Hafnarfjarðarhöfn, 2013).  Stjórn hafna er í sjálfsvaldi sett hvort 

þær gangist undir hafnarvernd en hún er ekki skylda samkvæmt 6.grein laga nr. 50/2004.  
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9.2 Viðbragðsáætlanir fyrir hafnir 

Annað og nýrra úrræði sem hafnaryfirvöldum stendur til boða á Íslandi eru svo kallaðar 

viðbragðsáætlanir sérhannaðar fyrir hafnir. Í fimmtu grein reglugerðar um framkvæmd 

siglingaverndar nr. 262/2008, kemur fram að hafnir skulu senda inn áhættumat til 

Samgöngustofu til samþykktar. Samgöngustofa  þarf að leita umsagnar til Ríkislögreglustjóra 

áður en endanleg samþykkt fæst. Framkvæmdavald í höfnum er á ábyrgð hafnarstjórnar og 

ber hún ábyrgð á gerð og framkvæmd áhættumats og verndaráætlunar.               

 Eggert Magnússon segir Almannavarnadeild ríkislögreglustjóra hafa víðtæka þekkingu 

og reynslu við gerð áætlana og framkvæmd þeirra hefur því að miklu leyti farið fram á 

vettvangi Almannavarnadeildarinnar. Viðbragðsáætlanirnar snúast um heildarviðbúnað í 

slysum og öðrum stóratvikum sem falla undir skilgreiningu um almannavarnaástand eftir 

skilgreiningu almannavarnalaga um heildarviðbúnað og hvernig viðbragðsaðilar skuli 

bregðast við og starfa saman ef upp koma slys eða önnur stóratvik. Að sögn Eggerts hefur 

Almannavarnadeildin séð um að fara í gerð og framkvæmd viðbragðsáætlana. Í 

viðbragðsáætlununum er gert ráð fyrir öllum viðbragðsaðilum sem að málinu koma og 

Almannavarnadeildin tekur í flestum tilvikum að sér rit- og verkefnastjórn við gerð þeirra. 

Almannavarnadeild ríkislögreglustjóra á að tryggja að áætlanir séu uppfærðar, að þær séu 

æfðar reglulega og ber ábyrgð á því kerfi og skipulagi sem unnið er eftir á landsvísu.  

 Heildarábyrgð á verkefninu er sameiginleg með almannavarnadeild ríkislögreglustjóra 

og almannavarnanefndum sveitarfélaga en í sumum lögregluumdæmum geta verið starfandi 

fleiri en ein slík nefnd. Frumkvæði að gerð og framkvæmd viðbragðsáætlana kemur í mörgum 

tilfellum frá yfirmönnum lögreglu, framkvæmdarstjórum eða formönnum 

almannavarnanefndar á hverju svæði en í sumum tilvikum hefur almannavarnadeild 

ríkislögreglustjóra frumkvæði að gerð viðbragðsáætlana.  

Eggert sagði jafnframt að viðbragðsáætlanir almannavarna eiga að vera aðgengilegar öllum og 

allir þeir sem eru skrifaðir inn í þessar áætlanir taka þátt í gerð þeirra og eru meðvitaðir um 

sitt hlutverk í viðkomandi áætlunum. Við gerð viðbragðsáætlana er hægt að styðjast við 

reglugerð nr. 323/2010 en hún fjallar um efni og gerð viðbragðsáætlana. 

9.3 Uppbygging og innihald áætlana 

Hafist var handa við að vinna fyrstu viðbragðsáætlunina hérlendis árið 2005 og miðaðist sú 

áætlun við öll slys á ferjum eða farþegaskipum en ferjan Norræna var þar höfð til viðmiðunar 

(Almannavarnir, 2005). Eggert Magnússon tók við vinnu áætlunargerðar Norrænu um mitt 



Háskólinn á Hólum  BA- ritgerð 

26 

 

árið 2011. Þá hafði ekki verið unnið í henni síðan fyrir eldgosin tvö á Íslandi, árið 2010. 

Samhliða þeirri áætlun byrjaði hann á áætlunum fyrir hvalaskoðunarskip á Skjálfanda og 

ferjuna Herjólf í Vestmannaeyjum. Sigurður Viðarson hjá Slysavarnafélaginu Landsbjörg 

vann meðal annarra drögin að viðbragðsáætlun fyrir Herjólf og áætlað er að hún komi til með 

að vera notuð sem sniðmát fyrir allar aðrar viðbragðsáætlanir fyrir ferjur og farþegaskip 

innanlands. 

 Viðbragðsáætlanir eru í grunninn allar eins. Gengið er útfrá verkþáttaskipuritinu SÁBF 

(stjórnun, áætlun, bjargir, framkvæmd), en munur milli áætlana felast í staðháttum á hverjum 

stað og hvaða bjargir eru til staðar. Gerð viðbragðsáætlana á að vera í samræmi við hættumat 

og forgangsröðun þess, almannavarnaskipulagið og áætlanir þar um eru svo heimfærðar á 

viðkomandi svæði samkvæmt sjöundu grein laga nr. 82/2008.   

9.4  Æfingar og rýniskýrslur 

Hér fyrir neðan koma nokkur dæmi um æfingar og rýniskýrslur sem gerðar hafa verið út frá 

þeim á undanförnum árum. Fyrst ber að nefna að haldin var lokuð samnorræn 

björgunarráðstefna hér á landi dagana 3 – 5 maí árið 2006 fyrir yfirmenn, stjórnendur, 

skipuleggjendur og aðila sem önnuðust kennslu neyðaraðgerða. Stórslys á hafinu norður af 

Vestfjörðum var þema ráðstefnunnar og var henni komið á framfæri með sameiginlegri 

skrifborðsæfingu sem gekk út á að sprenging hafi orðið um borð í skemmtiferðaskipi og 

valdið stórbruna. Æfingin sjálf var stór hluti af ráðstefnunni og voru ýmis málefni í tengslum 

við hana tekin fyrir í umræðum. Þarna voru æfð samhæfð viðbrögð við slysum af þessum toga 

og meðal annars því að koma upp loftbrú með brunasjúklinga milli ráðstefnulandanna( „Æfðu 

viðbrögð“, 2006).   

 Annað dæmi er um vettvangsæfingu sem gerð var um sjóslys á Skjálfanda  þar sem slys 

átti að vera um borð í hvalaskoðunarbáti um fimm sjómílur frá landi og tóku um 210 mann 

þátt í henni. Helstu markmið æfingarinnar voru meðal annars að prufukeyra nýja 

viðbragðsáætlun, skoða skilvirkni fjarskipta, láta reyna á samstarf milli Stjórnstöðvar, 

Landhelgisgæslunnar og aðgerðarstjórnar á Húsavik og skoða flæði þolenda. Flæði þolenda er 

það ferli sem fer í gang frá því að fólki er bjargað/fundið og þangað það er komið á 

áfangastað.  Æfingunni var fyrst og fremst ætlað að reyna á viðbragðsaðila í umdæmi 

lögreglunnar á Húsavík og nærliggjandi svæðum ásamt samhæfingar- og stjórnstöðinni í 

Skógarhlíð (Eggert Magnússon, 2012). Rýni á þessari umfangsmiklu æfingu, sem og á öðrum 

æfingum á viðbragðsáætlunum, var framkvæmd með þeim hætti að ráðgjafar fylgdust með 
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öllum stjórn- og vettvangsstöðvunum og sendu síðan frá sér skýrslu um sína upplifun af 

æfingunni. ( Eggert Magnússon, 2012).   

 Þriðja dæmið er um atvikið þegar Herjólf tók niðri í Landeyjarhöfn í nóvember 2012. Í 

kjölfar slyssins gaf Rannsóknarnefnd sjóslysa út rýniskýrslu Nr.127/12 Herjólfur. Atvikið átti 

sér stað þegar ferjan var að koma í sinni annarri ferð til hafnarinnar þann daginn og lenti þá í 

austan straumi með þeim afleiðingum að bakborðsskrúfan rakst á hafnargarðinn og  

skemmdist. Skipið komst af sjálfsdáðum til hafnar í Vestmannaeyjum þar sem skemmdir voru 

kannaðar og fór það síðan í viðgerð. Eftir atvikið hafði lögreglustjórinn á Hvolsvelli miklar 

áhyggjur af stöðu mála sérstaklega með það í huga að nánast útilokað væri að bjarga fólki úr 

höfninni. Hann óskaði eftir fundi með þeim aðilum sem tengdust rekstri og öryggismálum 

Landeyjahafnar. Stofnaður var vinnuhópur um öryggismál hafnarinnar með fulltrúum frá 

Lögreglustjóraembættinu á Hvolsvelli, Almannavarnadeild ríkislögreglustjóra, 

Siglingastofnun Íslands, Vegagerðinni, Landhelgisgæslunni og Eimskip.Vinnuhópurinn 

skilaði inn skýrslu í febrúar 2013 sem fékk heitið „Skýrsla starfshóps um bætta aðstöðu til 

björgunarstarfa í og við Landeyjahöfn“ . Rannsóknarnefnd sjóslysa vitnar í skýrslu 

starfshópsins í rýniskýrslu sinni þar sem tilgreind voru tiltekin óhöpp sem hópurinn taldi 

líklegt að gætu gerst. Einnig hafði verið gerð úttekt á öryggis- og björgunarbúnað hafnarinnar 

og komið með tillögum um ýmsar úrbætur (Ingi Tryggvason, Hilmar Snorrason, Pálmi K. 

Jónsson, Jóhann Ársælsson og Ólafur K. Ármannsson, 2012).  

 Haldin var skrifborðsæfing fyrir ferjuna Herjólf 17. janúar 2013 til þess að prufukeyra  

viðbragðsáætlun hennar (Almannavarnir, 2013). Skrifborðsæfingin gekk út á að æfa viðbrögð 

við stóru slysi vegna ferjunnar Herjólfs en um 80 manns tóku þátt í æfingunni með einum eða 

öðrum hætti. Meðal markmiða æfingarinnar var að skoða fyrirkomulag og skilvirkni í 

fjarskiptamálum  með sérstaka áherslu á samtengingu fjarskipta í gegnum gáttun á TETRA ( Er 

fjarskiptakerfi aðallega notað af viðbragðsaðilum í landi) kerfinu yfir í VHF ( Fjarskiptakerfi 

sem notað er á sjó og hjá björgunarþyrlu Landhelgisgæslunnar) rásir og öfugt. Einnig átti að láta 

reyna á stjórnun og stjórnkerfi viðbragðsaðilanna, samstarf milli SST, stjórnstöðvar LHG og AST ( 

Eggert Magnússon, 2013. bls. 26). Svokölluð gáttun er þegar hægt er með ákveðinni tæknilegri 

lausn, að tengja saman TETRA og hefðbundin fjarskipi hvort sem það er VHF, UHF eða HF. 

Að sögn Eggerts var æfingin sérstök að því leyti að með henni hefur sjaldan verið látið reyna 

á samstarf svo margra æfingarstjórna og samhæfingar- stjórnstöðvarinnar í einu atviki. Alls 

voru aðilar í æfingarstjórn og ráðgjafar vegna hennar 14 talsins. Fyrirfram var búið að útbúa 

handrit ásamt atburðalýsingum sem vinna átti eftir á æfingunni. Æfingin gekk út á það að 

Herjólfur hafði strandað 80 – 100 metrum frá vesturgarðinum í Landeyjahöfn í miklu roki og 
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brimi. Fljótlega kom í ljós að ekki var hægt að losa skipið og skipstjórinn hafði óskað eftir 

aðstoð. Um borð voru ríflega 360 manns og höfðu margir hlotið meiðsl þegar skipið 

stöðvaðist skyndilega. Samkvæmt æfingarprógramminu var þyrla Landhelgisgæslunnar 

komin til að ferja sjúklinga í land og björgunarstjóri í landi átti að setja upp fluglínutæki 

(Eggert Magnússon, 2013). 

9.5 Niðurstöður úr rýniskýrslum 

Tilgangur rýniskýrslna að loknum æfingum er í fyrsta lagi að finna út hvað gekk vel og í öðru 

lagi að finna út hvað gekk ekki nógu vel og koma með tillögur að úrbótum.  

 Í niðurstöðum úr rýnisskýrslu vegna Sjóslys á Sjálfanda voru 23 atrið nefnd um það sem 

betur hefði mátt fara í æfingunni: 

1. Tillaga um að viðbragðsaðilar endurskoði og uppfæri boðunarskrár sínar með reglulegu 

millibili og að þær breytingar sem þar verði, skili sér. Viðbragðsaðilar þurfa einnig að 

uppfæra reglulega ef breytingar verða á búnaði, starfsferlum og þjálfun.  

2. Auka þarf fræðslu í notkun Tetra og kenna notkun þess fjarskiptaskipulags sem er í 

áætluninni. Setja þarf sjúkrabílana í ferilvöktun, það mun auðvelda utanumhald í AST og 

SST. Heilbrigðisstofnun Þingeyinga(HÞ) og greiningarsveit þurfa að eignast fleiri Tetra 

stöðvar.  

3. AST og greiningarsveit HÞ þurfa að æfa með reglulegu millibili s.,s. skrifborðsæfingar og 

minni uppsetningar SSS. HÞ þarf að hafa fræðslu fyrir starfsfólk um móttöku sjúklinga á HÞ 

og skoða skráningarfyrirkomulag innanhús.  

4. Bæta þarf skráningu þolenda og bjarga og halda æfingar þarf sem þessi skráning er æfð 

líka.  

5. Breyta þarf viðbragðsáætlun þ.,e. lendingarstaður báta verði á bryggju fyrirtækisins Gentle 

Giants(GG) en ekki bara Norðursiglingar. 

6. Skoða þarf aðkomu og samstarf við LHG varðandi stjórnun og fjarskipti.  

7. Staðsetja þarf björgunarskip á Húsavík, ljóst er að viðbragðsaðilar verða að treysta á aðstoð 

nærliggjandi báta ef stórslys verður á Skjálfanda.  

8. Bæta þarf búnað greiningarsveitar.  

9. Halda þarf reglulega fræðslu á notkun á viðbragðsáætlunar og hlutverkum hverjar einingar.  

10. Bæta þarf aðstöðu aðgerðastjórnar (AST), ákveða hvaða búnað AST þarf og útvega hann 

(símar, kortagrunna,skráningartöflur o.fl.)  

11. Halda þarf námskeið fyrir vettvangsstjóra og lykilstjórnendur í verkþáttum 

almannavarnaaðgerða.  
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12. Fjölga þarf í áhöfn AST. Huga þarf að aðstöðu AST til framtíðar í sérhæfðu húsnæði. AST 

þarf að æfa oftar og tileinka sér SÁBF verkáttaskipuritið.  

13. Endurskoða þarf skipulag vettvangsstjórna með tilliti til forræðisskila í stjórnun aðgerða á 

landi og á sjó.  

14. Finna þarf betri aðstöðu, helst innan dyra, við höfnina fyrir VST-land.  

15. Tryggja þarf að gæslustjóri hafi nægan mannskap til að sjá um lokanir, gæslu og talningu 

á vettvangi og öðrum starfssvæðum.  

16. Tryggja þarf að allir verkþáttastjórar hafi sér til aðstoðar a.m.k. einn eða tvo aðila sem 

geta séð um fjarskipti og skráningu.  

17. Slökkviliðsmenn þurfa á fá menntun og þjálfun í skyndihjálp og bráðaflokkun.  

18. Þarf að brýna það fyrir viðbragðsaðilum að í gegnum fræðslu og eins á fundum með 

aðilum fyrir æfingar að í svona ástandi gildir ákveðið stjórnkerfi – og ber mönnum að hlýða –

þrátt fyrir að þeir hafi aðrar skoðanir á hlutunum - það er staður og stund fyrir allt og eru 

rýnifundir upplagður vettvangur fyrir menn að kom sínum skoðunum til skila ef þeir eru  

ekki sáttir.  

19. Skoða þarf möguleikana á því að setja óhefðbundnar bjargir, eins og t.d. aðra báta í 

höfninni, inn í bjargargrunninn.  

20. Útvega þarf fulltrúum Rauða kross Íslands TETRA stöðvar og þjálfun í notkun þeirra.  

21. Rauði kross Íslands og heilbrigðisþjónustan í SST þurfa að fá fræðslu um skipulagið og 

hlutverk samráðshóps í SST.  

22. Samráðhópur um áfallhjálp í SST þarf að hafa aðgang að tölvu með skráningargrunni og 

gagnagrunni SST.  

23. Bæta þarf sýnileika mikilvægra upplýsinga í SST til að auka yfirsýn og sameiginlega 

skilning allra aðila í SST á stöðu mála( Eggert Magnússon, 2012). 

 Í skýrslu starfshóps um bætta aðstöðu til björgunarstarfa í og við Landeyjahöfn voru 

tillögurnar í átta liðum sem hér segir: 

1. Að á skömmum tíma verði til taks öflugur harðbotna björgunarbátur. 

2. Að bæta aðstöðu og búnað til að auðvelda björgunaraðilum að sjósetja aðra björgunarbáta. 

3. Að gerð verði aðstaða á hafnargörðum fyrir fluglínubúnað, palla til athafna fyrir  

björgunarstarf, vegur með görðunum og aðstöðuhús fyrir björgunarbúnað. 

4. Að landgöngubrú verði gerð hættuminni. 

5. Að varaflstöð verði sett á staðinn. 

6. Að lýsing á svæðinu verði bætt. 

7. Að koma upp öflugri sjódælu til slökkvistarfa. 
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8. Að mengunarvarnarbúnaður verði á staðnum. 

Varðandi önnur atriði lagði hópurinn til að allir viðbragðsaðilar fengju viðeigandi þjálfun við 

ferjuslysi og að slökkvilið svæðisins þyrfti að fá meiri búnað og þjálfun við mengunarslysi og 

vegna bruna í skipum( Ingi Tryggvason o.fl. ,2012)..  

 Í samtekt rýniskýrslu vegna skrifboðsæfingarinnar „Herjólfur strandar í Landeyjahöfn“ 

þótti utanumhald og skipulag æfingarinnar hafa gengið að mestu leyti vel. Þau atriði sem 

þóttu þarfnast nánari athugunar við eru ekki númeruð sérstaklega í rýniskýrslunni og því 

verður rennt yfir þau helstu.    

 Æfingin hefði mátt samræmast betur við SÁBF verkþáttarskipuritið og of margir aðilar í 

aðgerðarstjórnunum þremur þekktu ekki til þess eða þeirra hugtaka sem notuð eru í 

aðgerðum.  

 Samanber viðbragðsáætlun skulu sitja í aðgerðastjórn í héraði auk lögreglustjóra, 

fulltrúar frá almannavarnanefnd, fulltrúar frá Slysavarnafélaginu Landsbjörg, fulltrúar 

frá Rauða kross Íslands og hlutaðeigandi viðbragðsaðilum. Engin fulltrúi frá 

Brunavörnum Árnessýslu eða heilbrigðisstofnun Suðurlands mætt á æfinguna. 

 Meðal spurninga sem varpað var fram í æfingunni var hvort allir í 

almannavarnarnefndum væru sjálfkjörnir í aðgerðastjórn? þar þurfa aðilar að þekkja 

100 prósent til skipulags í neyðaraðgerðum.  

 Annað atriði var hvort skipstjórar á ferjum og farþegaskipum hafi rétt til þess að 

afþakka aðstoð um borð þegar um fjölda slasaðra er að ræða.  

 Þá veltu menn því einnig fyrir sér hvort ekki hefði verið ráð að tengja neyðaráætlun 

Herjólfs við viðbragðsáætlunina.  

 Fjarskiptin voru langt frá því að vera í góðu lagi og að það hefði þurft að hluta þau 

meira niður vegna þess gríðarlega álags sem var á VHF 6.  

 TETRA samband var einnig mjög slæmt en tekið var fram að gáttum VHF 6 tókst vel 

og gefur það mikla möguleika á beinum samskiptum milli VST og annarra bjarga í 

framtíðinni.  

 Stjórnun aðgerða hafa getað verið ákveðnari og halda hefði mátt fleiri stöðufundi með 

VST.  

 Betur hefði mátt nota björgunargögn og búnað sem voru í aðstöðu AST og merkingar á  

aðstöðum og starfsfólki hefði mátt bæta.  

 Upplýsingar og beiðir um aðstoð utan umdæmis hefðu einnig mátt skila sér betur. 



Háskólinn á Hólum  BA- ritgerð 

31 

 

 Það hefði verið aðgengilegra að hafa eldsneyti fyrir þyrlu nær höfninni eða þá að gera 

ráð fyrir bíl sem gæti flutt eldsneytið strax á staðinn.  

 Mengunarhætta var ekki metin 

 Ekki var óskað eftir teikningum af skipinu. 

 Þá vantaði gott yfirlit yfir bjargir og spurning hvort Sitewatch hefði getað hjálpa til í 

þeim efnum (Sitewatch er ferilvöktun með TETRA fjarskiptakerfinu). 

 Ábending kom til Almannavarna um að huga betur að aðstöðu fyrir utanaðkomandi 

aðila eins og fyrirtækjum eða ráðgjöfum sem þurfa að koma að almannavarnaástandi.  

 Óhappanefnd Eimskips og tengiliður hafði ekki aðgang að Tetratalhópi Almannavarna, 

þeir voru með ýmsar bjargir en vissu ekki hvernig þeir ættu að koma þeim á framfæri.  

 Í viðbragðsáætluninni þarf að koma fram hvernig ætlast er til að  tengiliður hafa 

samband við SST og aðra viðbragðsaðila. 

  Greina þarf skýrar frá hlutverki skipafélagsins í áætluninni.  

 Að mati LHG þarf að halda aðra æfingu um rýmingu Herjólfs sem og að æfa viðbrögð 

við því að maður falli fyrir borð(Eggert Magnússon, 2013). 

10 umræður 

Ritgerðinni er ætlað að varpa ljósi á stöðu mála um það hvernig öryggi fólks sem siglir í 

kringum landið sé háttað og því var lagt upp með fjórar rannsóknarspurningar sem nú verður 

leitast við að svara. 

 

Eru til lög, alþjóðlegir staðlar og tilskipanir um öryggi farþega í siglingum sem farið er 

eftir ? 

Í rannsóknarvinnu vegna ritgerðarinnar kom fram að nokkuð er til af verkferlum sem hægt er 

að notast við til þess að stuðla að öryggi á hafinu. Má þar nefna meðal annars handbókina 

MERSAR sem Alþjóða Siglingamálastofnunin (IMO) gaf út, alþjóðasamþykktina SOLAS og 

alþjóðakóðann ISPS Code sem er um skipa- og hafnarvernd. Einnig ber löndum sem eru 

aðildarríki að IMO að fara að þjálfunar kröfum STCW, þar sem kveðið er á um þjálfun 

skipverja í umhverfisvitund og samvinnu ásamt því að hafa vitneskju og kunnáttu í 

öryggismálum. Í millilandasiglingum gilda alþjóðlegar reglur eins og sú að skipstjóri beri alla 

ábyrgð á skipinu og öryggi þess í siglingum þó svo að hafnsögumaður sé um borð. Eggert 

Magnússon talaði um að lagaumhverfið á sjó annars vegar og í landi hinsvegar væri nokkuð 

skýrt en nákvæm útfærsla og skilgreining á þeim getur verið óljós og snúin í samstarfi vegna 

stærri atburða.  
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 Samkvæmt alþjóðasamþykktum ætti öryggi farþega að vera tryggt um borð, meðal 

annars vegna krafna um öryggisútbúnað og eftirfylgni með ástandi hans. Markmið allra 

útgerðarfélaga ætti að vera það að sinna öryggiskröfunum en sá möguleiki hefur skapast að 

hægt er finna leiðir til þess að fara fram hjá stöðluðu eftirliti og spara þannig útgjöld hvað 

varðar öryggisatriði. Mörg útgerðarfélög erlendra skemmtiferðaskipa sem koma hingað til 

lands eru skráð undir hentifána og því ekki víst að farið sé eftir lögbundnum öryggistilmælum 

um borð í sumum þeirra. Áður hefur verið fjallað um þá áhættu sem getur skapast við það að 

skip sé skráð í hentifánalandi, áhættuþætti eins og engin sem lítil þjálfun starfsmanna og 

möguleg vankunnátta á þeim öryggisbúnaði sem er til staðar. Þessir þættir geta því skapað 

aukið álag á björgunaraðila hérlendis ef til óhapps kæmi innan landhelginnar. Í tilmælum frá 

IMO kemur víða fram að skipstjórum ber skylda til að biðja um aðstoð og þiggja hana þegar 

um björgun vegna lífsháska er að ræða. Þrátt fyrir þau tilmæli hafa komið upp slys í 

millilandasiglingum þar sem skipstjórnendur hafa ekki talið sig þurfa að leita eftir 

utanaðkomandi aðstoð og því ekki beðið um hana fyrr en í óefni er komið. Ástæðurnar eru 

oftar en ekki komnar til vegna mismunandi túlkunar á því hverjir beri ábyrgð og hafi 

framkvæmdavald.  

 Á Íslandi eru skráningar og öryggismál útgerða í farþegasiglingum í góðum farvegi 

vegna þessa lagaumhverfis sem við búum við. Má þar nefna lög nr. 47/2003 um eftirlit með 

skipum og reglugerð nr. 1017/2003 um skoðanir á skipum og búnaði þeirra.  

 

Hver er staðan á úrræðum vegna fjöldabjörgunar á sjó á heimsvísu  

Raunveruleg vöntun er á úrræðum um fjöldabjörgun á sjó og á síðustu árum hafa hinir ýmsu 

aðilar sem kom að sjóbjörgunum verið að velta þeim málum fyrir sér. Aðal úrræði 

Alþjóðasiglingamálastofnunarinnar (IMO) er að leggja áherslur á að unnið sé eftir 

reglugerðum þeirra um öryggi á sjó. IMO gerir kröfur til aðildarríkja sinna um kunnáttu og 

þjálfun í öryggismálum, að búnaður sé í lagi og yfirfarin reglulega. Í millilandasiglingum 

gilda alþjóðlegar reglur eins og að skipstjóri beri alla ábyrgð á skipinu og öryggi þess og að 

öll farþegaskip skulu vera útbúin björgunarbátum sem rúma alla um borð. Einnig að gerð 

skuli hafa verið viðbragðs-/ rýmingaráætlun sem á að vera aðgengileg fyrir farþega og æfð af 

áhafnarmeðlimum. Í raun er því ekki þannig farið að öll aðildarlöndin eða skipaútgerðir fylgi 

þeim tilmælum.  

 Ýmsar tillögur hafa einnig komið upp og Sigurður Viðarsson nefnir til dæmis að til er 

björgunarbúnaður sem er heilt neyðarþorp. Það er samansett af uppblásnum tjöldum sem hægt 

er að varpa út úr flugvél í fallhlífum ásamt mannskap og skella því upp í snatri. 
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Sjóbjörgunaraðilar innan Landsbjarga hafa verið að velta því fyrir sér hversu raunhæft það 

væri að nota þannig neyðarþorp á norðlægum slóðum. Vangaveltur komu upp um tímaramma 

þess sem tæki að koma þorpinu upp eða jafnvel að koma því áleiðis til Grænlands. Þegar 

hugað er að því að viðbragðstími íslensku alþjóðabjörgunarsveitarinnar vegna jarðskjálftanna 

á Haítí var 23 tímar þykir mjög ólíklegt að neyðarþorpið gæti orðið raunverulegt úrræði sem 

björgunartæki á norðurslóðum.     

 Önnur tillaga gengur út á það að skylda farþegaskip til þess að vera með björgunarbáta 

sem hægt er að lyfta fullhlöðnum um borð og að hafa viðeigandi krana, sem ráða við það 

verkefni í öll skip. Tillaga þessi kemur frá samtökum sem heita First rescue og eru samtök 

innan sjóbjörgunarfélagsins Swedish Sea Rescue Society, (SSRS and NGO ). Markmið þeirra 

er að finna lausnir á fjöldabjörgun úr farþegaskipum. Þeir nálgast markmið sín með því að 

koma með nýjar hugmyndir að fjöldabjörgun og framkvæma prófanir á þeim við 

raunverulegar aðstæður (First rescue, 2014). Þær tillögur sem nefndar eru hér eru á 

tilraunastigi og ekki visst hvort eða hvernig þær koma til með að virka í náinni framtíð.     

   

Til hvaða ráða getum við gripið vegna fjöldabjörgunar í og við hafnir hérlendis ? 

Á Íslandi erum við það vel sett að hafa aðgengi að vel þjálfuðum mannskap úr röðum 

viðbragðsaðila (opinberra og sjálfboðaliða) sem eru stöðugt að bæta verkferla sína og búnað. 

Sá búnaður samanstendur meðal annars af björgunarbátum og skipum einingarfélaga  

Landsbjarga, varðskip og þyrlur LHG og búnað slökkviliða og sjúkrabíla.Viðbragðsaðilar 

ættu einnig að vera nokkuð vel í stakk búnir til stjórnar og skipulagningar, svo framarlega sem 

þeir hafa fengið kennslu og þjálfun samkvæmt SÁBF.  Bjargirnar eru hinsvegar ekki 

nægilegar ef um stærri atvik eins og fjöldaslys á skemmtiferðaskipi væri að ræða. Þó svo að 

hægt væri að kalla til öll tiltæk skip og báta í nágrenninu er það tíminn, sem tekur að ná 

fólkinu úr sjó og koma því í skjól í landi,  sem skiptir höfuðmáli.   

 Við fjöldabjörgun á sjó er hvert slysatilfelli einstakt og erfitt getur reynst að hanna 

sérstakar fyrirbyggjandi aðgerðir. Eggert telur að núverandi hönnun á viðbragðsskipulagi og 

áætlunum virki best sé tekið mið af afmörkuð svæði byggðu á áhættumati. Skipulagðar eru 

æfingar og rýniskýrslur gerðar af þeim loknum. Niðurstöður úr rýniskýrslunum hafa síðan 

varpað ljósi á það hvernig framkvæmd mála kom út í heild sinni.  

 Við íslendingar erum búin að skuldbinda okkur til þess að virða alþjóðlega sáttmála, 

Hafréttarsáttmáli Sameinuðu þjóðanna fjallar um allt sem á sér stað á sjó og ekki er skilgreint 

til dæmis í sjómílum um hvenær atburðurinn er í höfn eða á grunnsævi. Landhelgisgæslan 

skilgreinir atburðinn á sjó þó svo að hann sé í höfnum og hefur stundum örlað á smá 
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ágreiningi um þau mál. Í aðgerðaráætlununum eru menn búnir að koma sér saman um hvernig 

framkvæmdum og stjórnun skuli háttað og þannig er reynt að draga úr flækjustiginu. Einna 

helst er flækjustigið leyst í þessum áætlunum með því að þar er reynt að hafa það skýrt hvert 

er ábyrgðar og verkefnasvið hvers og eins (Eggert Magnússon, viðtal). Mikilvægt er að þau 

samskiptakerfi sem notuð eru geri mönnum kleift að tala saman, þannig að þeir sem eru að 

stjórna og fylgjast með nái heildarsýninni og geta þá gripið inn í þar sem við á.  

Skrifborðsæfing sem haldin var vegna Herjólfs leiddi ýmislegt í ljós, fjarskipti skipta miklu 

máli þegar margir aðilar koma að sama atburðinum en einnig að of mikið fjarskipta og 

upplýsingaflæði getur haft neikvæð áhrif.  

 Ein af áskorununum í tengslum við fjarskipti er að í alþjóðareglum um leit og björgun á 

hafinu þá er talað um hefðbundin fjarskipti á VHF, UHF, HF band, tíðni (frequency) og 

gervitunglafjarskipti, en á Íslandi eru allir viðbragðsaðilar á landinu farnir að nota TETRA.  

TETRA er eitthvað sem ekkert er fjallað um í sambandi við leit og björgun á hafinu í 

alþjóðaumhverfinu og Landhelgisgæslan hefur staðið nokkurn vörð um þetta gagnvart 

IAMSAR.  Mikilvægt er gleyma sér ekki í einhliða notkun á TETRA þegar ljóst er að skipa- 

og flugumferð er ekki að nota TETRA fjarskipti. Um siglingar jafnt og flug eru notaðar 

alþjóðlegar neyðartíðnir. Svokölluð gáttun sem notuð var í skrifborðsæfingunni vegna 

Herjólfs virkaði ágætlega sem samskipti milli þessara ólíku fjarskiptakerfa, viðbragðsaðilar 

bæði á sjó og landi þurfa að hafa þann möguleika í huga. Landhelgisgæslan hefur verið að 

koma til móts við þetta með takmarkaða innleiðingu á TETRA þannig að þeir verði betri í 

stakk búnir til þess að eiga samskipti við viðbragðsaðila á landi. Það snýst þá um að hafa 

þennan búnað aðgengilegan um borð í skipunum og flugflota LHG til að auðvelda samstarf 

við aðra viðbragðs aðila. Vandamálið er ekki eins mikið nú vegna gáttunnar á milli 

fjarskiptakerfa. 

 Önnur áskorun sem kom upp í æfingunni var um rýmingu úr ferjunni. Þegar æfingin var 

haldin var vindasamt og mikið brim á slysstaðnum. Gert var ráð fyrir að nota fluglínutæki 

ásamt þyrlu LHG við að flytja fólk úr ferjunni. Vandamálið var að varnargarðurinn er 

byggður úr stórum björgum og mikil gímöld eru á milli þeirra. Það hefði valdið mikilli 

slysahættu fyrir björgunarmenn í landi. Línuflaugarnar draga ekki lengra en 275 metra og  

ferjan var lengra í burtu frá brimgarðinum.Við raunverulegar aðstæður hefði því ekki verið 

hægt að nota fluglínutæki. Annað atriði sem vert er að nefna er að vinna með þyrlu og 360 

manns er afar tímafrekt (Eggert Magnússon, 2013). 

 Sigurður Viðarsson segir að vert sé að hafa í huga að búið er að eyða milljónum króna í 

að þróa búnað um borð í skipum til þess að koma fólki frá borði ef um óhapp yrði að ræða. 
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Líklegt er að oft verði honum ekki komið við vegna veður og aðstæðna hérlendis. Hann nefnir 

einnig að við stærri atburði höfum við lítil sem engin úrræði. Í því tilfelli nefnir hann vöntun á 

björgum eins og húsnæði, börum, rúmum og heilbrigðisstarfsfólki sem eru til staðar nálægt 

slys. Einnig vantar áætlanir um hvert eigi að fara með sjúklinga úr fjöldaslysum og hvernig 

eigi að ferja það á áfangastað.  

 Þegar viðtalið við Eggert Magnússon var tekið í apríl 2013 þá var áætlanagerð lokið 

fyrir Húsavík, Skjálfanda og Seyðisfjörð. Enn var verið að vinna í viðbragðsáætlun vegna 

Herjólfs og  Vestmannaeyjar og vinna var að hefjast við gerð áætlana fyrir Reykjavík og 

Faxaflóasvæðið. Starfsmenn almannavarnadeildarinnar hafa ýjað að því við viðbragðsaðila á  

Akureyri að fara að hefja undirbúningsvinnu vegna viðbragðsáætlunar og eru menn vel 

vakandi fyrir verkefninu. Á þessum tíma hafði ekki verið formlega talað við neinn í 

Grundarfirði né á Ísafirði, sökum þess hversu tímafrek vinnan við gerð viðbragðsáætlana 

getur verið. Eggert hefur að mestu leyti verið einn að vinna að ofangreindum áætlunum fyrir 

hönd almannavarnadeildar ríkislögreglustjóra. 

 

Hvar standa íslendingar varðandi fjöldabjörgun á sjó í samanburði við nágrannalöndin 

? 

Hjá mörgum ríkjum eru ekki til fullmótuð kerfi og aðstaðan í sumum ríkjum er þannig að þau 

hafi enga getu til þess að koma á og viðhalda slíkri þjónustu. Tilgangur IMFR er að bregðast 

við þessari vöntun og efla samvinnu meðal núverandi aðila í leitar og björgunarþjónustu á sjó 

og aðstoða við að koma á framfæri nýjungum á því sviði. Markmiðum sínum mæta samtökin 

með því að standa að fjölbreyttu úrvali af  svæðisbundnum og tvíhliða aðgerðum, ásamt því 

að koma á röð alþjóðlegra verkefna (IMFR, 2014).  

 Á fundi ferðamálastjóra, Umhverfisstofnunnar og Landsbjargar sem haldin var í 

september 2010 var ákveðið að stofna vinnuhóp um áhættustýringu og setja fram drög að 

stefnumörkun í öryggismálum á ferðamannastöðum, gefin var út stefna til ársins 2015.            

Í stefnumótuninni er gert ráð fyrir að landinu verði skipt í þrjá öryggisflokka eftir svæðum, 

einnig er lagt til að ákveðin forgangsröðun verði gerð milli svæða eftir því hvaða aðgerðum 

má beita vegna öryggismála. Gerðar eru kröfur til umsjónaraðila um forvarnir vegna  

ferðamannastaða í öryggisflokkum 1 og 2 en í öryggisflokki 3 ber ferðafólk sjálft ábyrgð á því 

að afla sér upplýsinga. Undir lið C er gert ráð fyrir samdar verði leiðbeiningar um gerð 

öryggisáætlana og viðbragðsáætlana, síðan á að hrinda af stað átaki í gerð öryggisáætlana 

fyrir ferðamannastaðina. Sveitarfélög bera ábyrgð á því að öryggisáætlanir séu til staðar og 

eiga að tilnefna ábyrgðar og/eða eftirlitsaðila. Þeir aðilar bera síðan ábyrgð á því að 
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öryggisáætlanir séu til staðar og að þeim sé framfylgt innan hvers sveitarfélags.  

(Ferðamálastofa, Slysavarnafélagið Landsbjörg og Umhverfisstofnun. 2011).   

Íslenskir viðbúnaðaraðilar hafa tekið sig verulega á á síðastliðnum árum í vinnu við gerð 

viðbrag- og öryggisáætlana. Að því leytinu til stöndum við betur að vígi en flestar nágranna 

þjóðir okkar. Hitt er aftur annað mál að víðast hvar eru þær ekki til staðar og hafa því ekki 

verið prufukeyrðar með æfingum. Einnig vantar tilfinnanleg úrræði til björgunaraðgerða ef 

um fjöldaslys yrði að ræða í og við hafnir landsins. 

11 Niðurstöður 

Ábyrgð á útgerð skipa er í höndum eigenda og skipafélaga þeirra þar sem farið er eftir 

alþjóðlegum lögum og reglugerðum, ásamt viðbótarlögum viðkomandi landa, lög um 

siglingavernd (nr. 50/2004) á Íslandi. Í millilandasiglingum gilda alþjóðlegar reglur meðal 

annars þær að skipstjóri beri alla ábyrgð á skipinu og öryggi þess, líka í þeim tilfellum þegar  

hafnsögumaður er um borð (Siglingastofa, 2012. a ).  

 Komi upp eldur um borð í skemmtiferðaskipi innan lögsögunar geta viðbragðsaðilar 

hérlendis ekkert gert fyrr en skipsstjórnendur biðja um aðstoð eða gefa leyfi til þess 

samkvæmt þessum reglum. Fari svo að eldur komi upp í skemmtiferðaskipi og beðið verði um 

aðstoð af þeim sökum eru slökkvilið minni bæjarfélaga mjög fámenn að sögn Valgeirs 

Magnússonar slökkviliðsstjóra í Grundarfirði. Í flestum tilfellum eru slökkviliðin einnig ekki 

útbúin hentugum búnaði og þetta starf gæti því reynst þeim mjög erfitt. Að sögn Sigurðar 

Viðarssonar er aðstaða á Landspítalanum fyrir 2 – 4 brunasjúklinga. Ef beiðni kæmi um 

aðstoð vegna 10 manns með alvarleg brunasár þá höfum við engin úrræði önnur en að huga að 

því að flytja sjúklingana af landi brott. Það sama á við ef við værum með 4000 manns á 

hrakhólum, þó að þeir væru óslasaðir væri erfitt að koma þeim öllum fyrir. Má þar til dæmis 

nefna ef um verulegan fjölda eldri borgarar væri að ræða. Eftir því sem tala slasaðra fjölgar 

eru málin komin í veruleg óefni vegna þess hve fá sjúkrahús eru hérlendis. Kuldi og vosbúð 

skapa einnig aukið álag í björgunaraðgerðum hérlendis.  
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Mynd 4. Þór dregur Fernöndu út úr Hafnarfjarðarhöfn. (Morgunblaðið, 4.nóvember 2013).  

Helstu niðurstöður úr viðtölunum voru að hérlendis hafa viðbragðsaðilar verið að gera sér í 

ríkari mæli grein fyrir áhættunni  sem fylgir þeim umfangsmeiri farþegaflutningum sem nú 

eiga sér stað við strendur landsins. En menn hafa ólík sjónarmið og ólíklegt er að allir séu 

tilbúnir í þá vinnu sem fylgir gerð og framkvæmd viðbragðsáætlana. Það má meðal annars sjá 

í ágreiningi sem skapast hefur í æfingum, varðandi það hvenær ábyrgð einnar 

stofnunar/samtaka lýkur og hin tekur við.Vitundarvakning er til staðar,  hún gerist mjög hægt 

því allar breytingar taki sinn tíma. Við verðum að vera meðvituð um áhættuna sem fylgt getur 

aukinni umferð á sjó í kringum landið og taka mið af þeim slysum sem gerst hafa á 

undanförnum árum. Eins og dæmið um þann fjölda manns sem fórst með 

skemmtiferðaskipinu Costa Concordia  í 20°heitum sjó örstutt frá landi. Í því tilfelli hefði fólk 

getað bjargað sér á sundi, en hvað ef þetta slys hefði gerst úti fyrir Hornströndum, Reykjavík 

eða í Grundarfirði ?( Sigurður Viðarsson, viðtal). 

 Í skýrslu um áhættumat fyrir Ísland vegna siglingu skemmtiferðaskipa sem 

Utanríkisráðuneytið lét gera árið 2009, er eingöngu fjallað um þær hættur sem geta skapast 

við siglingar í norðurhafinu. Ekki er gert ráð fyrir viðbrögðum í þessari skýrslu um háska sem 

getur átt sér stað við innsiglingu í minni hafnir landsins, eldsvoða eða strand á dreifbýl svæði. 

(Utanríkisráðuneytið, 2009). Ekki var heldur gert ráð fyrir viðbrögðum um fjöldabjörgun á sjó 

innan landhelginnar. Rýming Herjólfs er gott dæmi um atvik sem látið var ganga upp á 

skrifborðsæfingu en menn gerðu sér fulla grein fyrir því að við raunverulegar aðstæður hefði 

það ekki gengið upp. Ef um raunverulegt dæmi væri að ræða og þyrlan látin sækja hluta af 

þeim 360 manns sem eru um borð, rýming yrði tímafrek og gæti jafnvel tekið sólahring. 

 Ljóst er að slys af þeim stærðargráðum sem æfðar hafa verið undanfarið kalla á mikinn 

mannskap og gott skipulag. Viðbragðsáætlanir eru gott hjálpartæki og munu auðvelda alla 

vinnu í slíkum atvikum. Allir viðbragðsaðilar verða að fara í að kanna og skrá sín búnaðarmál 
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og gera viðunandi ráðstafanir ef úrbóta er þörf. Einnig að æfa sinn þátt í áætlunum og leggja 

áherslu á að bæta getu sína til að takast á við atvik sem tengjast aukinni umferð útsýnis- og 

hvalskoðunarbáta. Mikil þörf er á að efla björgunargetu og viðbragðsgetu í þeim höfnum sem 

taka á móti skemmtiferðaskipum og farþegaferjum. Æfingar af þessum toga eru nauðsýnlegar 

til þjálfunar við allar aðstæður og til að endurmeta stöðuna hverju sinni.   

 Eggert Magnússon tók það fram að Almannavarnadeild ríkislögreglustjóra starfar  á 

sviði stefnumótunnar  og stjórnunar í björgunar og viðbragðsaðgerðum. Að allt taki sinn tíma 

og að niðurskurður hefur meðal annars ekki hjálpað til við að búa til viðbragðsáætlanir þar 

sem þeirra er þörf víða um land. 

 

11.1 Framtíðin  

Viðbragðsáætlanir hafa sannað gildi sitt sem handrit að viðbrögðum og eiga sérstaklega við ef 

um stærri atvik er að ræða. Einungis hafa verið gerðar þrjár viðbragðsáætlanir um hvernig 

skuli staðið að björgun mannslífa ef til kæmi fjöldaslys á sjó í og við hafnir landsins. Það er 

því brýnt að hafnarstjórnir fjölförnustu hafna fari í þær framkvæmdir sem fyrst. Þegar 

viðbragðsáætlanir hafa verið gerðar þarf líka að gera ráð fyrir að gera þær virkar með 

áframhaldandi framkvæmdum. 

 Í rýniskýrslum eftir æfingar komu fram tillögur um að setja sem skilyrði að 

almannavarnanefndir læri og fái þjálfun í SÁBF. Eða að í AST verði eingöngu valið fólk sem 

hefur til þess þekkingu. Koma á skyldum um reglubundnar æfingar viðbragðsaðila við hverja 

viðbragðáætlun. Hvetja allar hafnir sem hafa farþegasiglingar innan sinnar hafnar til þess að 

koma sér upp viðbragðsáætlun og skrám yfir tiltækar bjargir. Tillaga um að gera ráð fyrir 

mati, og að bæta viðbrögðum við mengunarhættu inn í viðbragðsáætlanir. Halda sérstakt 

aðgerðastjórnarnámskeið í hverju umdæmi og halda upprifjunarfundi og æfingar með jöfnu 

millibili, til þess að viðhalda þekkingu.        

 Það komu líka fram tillögur um breytingar á lögum og reglugerðum um ófrávíkjanlegan 

rétt skipstjóra til stjórnar, líka þegar alvarlegt slys á sér stað. Einnig þótti mikilvægt að í 

fjarskiptaáætlun sé gert ráð fyrir þeim rásum sem á að nota við sjóbjörgun. Að þær séu 

teiknaðar inn í áætlunina og að rétt væri að aðskilja rásir eins og skip í skip. Mikilvægt er að 

allir hafi viðbragsáætlunina á aðgengilegum stað og fari eftir henni þegar áætlunin er virkjuð.  

 Í ritgerðinni koma ekki fram einhverjar endanlegar niðurstöður en hún gæti nýst þeim 

aðilum sem hafa áhuga á að kanna hvernig staðan á viðbúnaði er í þeirra höfn. Hún gæti 

hjálpa þeim aðilum sem eru að hefja gerð viðbragðsáætlunar eða eru að velta því fyrir sér að 
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byrja á einni við að meta hvað væri hægt að breyta eða bæta við. Eins gæti hún nýst sem stutt 

útgáfa á stöðu mála í dag fyrir aðila sem eru farnir að huga að öryggismálum innan hafna sem 

og aðilum sem stunda farþegaflutninga á sjó. 

 Þau atvik þar sem fólki er bjargað úr þeim tegundum skipa og báta sem hér hefur verið 

fjallað um teljast til fjöldabjörgunar. Fjöldabjörgun er flókið verkefni sem þarft er að leggjast 

sérstaklega yfir hvað varðar stjórnun, úrræði og bjargir. Bjargir sem ráða við þetta verkefni í 

dag eru víðast hvar  litlar og af skornum skammti. Finna þarf úrræði sem henta best við þessar 

aðstæður og leið til að fjármagna þau. Best væri ef allir aðilar sem að þessum málum kæmu 

gætu unnið saman við úrlausn þess verkefnis. Verðugt verkefni er einnig að finna út hvað 

stjórnvöld, bæjarfélög, hafnarstjórnir, stofnanir og samtök geta gert til þess að hefja 

framkvæmdir sem fyrst. 

 Annað verkefni væri að hanna heildstætt rit um framvindu mála í stórri björgunaraðgerð 

þar sem atvikið gæti hafist í lítilli höfn og endaði á því að fara í loftbú í samvinnu við 

nágrannalöndin. Handritið gæti verið tvískipt eða tvær aðskildar áætlanir, annarsvegar um 

björgunaraðgerðir vegna strands og fjölda manns í sjónum. Hinsvegar sérstök 

viðbúnaðaráætlun vegna bruna í farþegaskipum og/eða farþegabátum. Þar kæmi fram nákvæm 

tilgreining á því hverjum beri að sjá um hvað, og að allir hlutafkomandi aðilar viti hvað gerist 

næst og hvenær aðrir aðilar taki við stjórninni. 

 

Figure 5. Myndin sýnir þegar slökkvistarf stóð  yfir í Hafnarfjarðarhöfn. ( Hallgrímur Indriðason.   01.nóvember 

2013). 
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12 Lokaorð 

Íslendingar hafa sótt sjóinn frá landnámi og hafa af þeim sökum lært að umgangast þær hættur 

sem honum fylgja. Á síðari árum hafa kröfur um viðeigandi björgunarbúnað í skipum og 

bátum farið batnandi. Ásamt kröfum um þjálfun í viðbúnaði vegna sjóslysa með tilkomu nýrra 

upplýsinga og tækni. Almannavarnir voru stofnaðar með lögum árið 1962 og hlutverk þeirra 

frá upphafi var að skipuleggja og framkvæma ráðstafanir til þess að koma í veg fyrir að 

almenningur yrði fyrir líkams- eða eignartjóni. Landhelgisgæsla Íslands sér um 

björgunaraðgerðir í lögsögunni með varðskipum og sér um sjúkraflug. Hér á landi eru 

viðbragðsaðilar einnig í nánu samstarfi við nágrannaþjóðir vegna leitar- og björgunaraðgerða 

á sjó. Sjálfboðaliðasamtök Landsbjarga hafa yfir að ráða nokkrum öflugum björgunarskipum 

og bátum um land allt. Einnig hafa þau tæki, búnað og þjálfaðan mannskap tilbúin hvenær 

sem þörf er á. Þessi atriði ásamt því að gerðar hafa verið viðbragðsáætlanir í nokkrum 

höfnum, gerir það að verkum að á Íslandi er viðbúnaður vegna slysa á sjó í betri standi en víða 

annars staðar í nágrannalöndum okkar.        

 Þegar kemur að úrræðum vegna fjöldabjörgunar á sjó þá er málum ekki eins vel háttað. 

Megin ástæðurnar eru að aðhlynningar- og flutningsgeta innanlands ekki næg í stórum 

atvikum. Hérlendis eru fá sjúkrahús, Landhelgisgæslan hefur yfir þremur varðskipum og 

þremur þyrlum að ráða. Íslands er eyja norðarlega í Atlandshafinu og því getur verið kalt og 

vindasamt hérna allan ársins hring. Vegna samstarfs við nágrannalöndin getum við kallað eftir 

aðstoð en vegna fjarlægðar frá löndunum sem eru næst okkur tekur sú aðstoð langan tíma. í 

miklum kulda og sjógangi gæti sú aðstoð því komið of seint. Af þessum ástæðum sem og 

vegna þeirrar aukningar sem orðið hefur í farþegasiglingum innanlands verðum við að gera 

kröfur um að verða sjálfbærari í fjöldabjörgun á sjó. 

Ferðaþjónustan hefur þróast hratt á undanförnum árum, skipulags og öryggismál hafa ekki 

náð að fylgja henni eftir og nauðsýnlegt er að bæta úr því hið bráðasta.  
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Viðauki 1 
Skammstafanir og útskýring orða 

BJARGIR: Bjargir eru samnefnari fyrir mannafla, tæki og búnað og er verkþáttur sem ætlaður 

er sem stuðningur við vettvang í björgunaraðgerðum. 

Sitewatch: Er ferilvöktun með TETRA frá verkfræðistofunni Hnit hf. 

AST: Aðgerðastjórn/- stjóri 

LHG: Landhelgisgælan 

SST: Samhæfingar- og stjórnstöð  

VST: Vettvangsstjórn/- stjóri 

SSS: Söfnunarsvæði slasaðra 

TETRA: Er fjarskiptakerfi notað af viðbragðsaðilum í landi einnig er það komið í 

björgunarskip og harðbotnabáta hjá slysavarnafélaginu Landsbjörg. 

VHF: Fjarskiptakerfi sem notað hefur verið á sjó og hjá björgunarþyrlu Landhelgisgæslunnar.  

CLIA (Cruise Lines International Association): Alþjóðleg samtök útgerða skemmtiferðaskipa. 

IMO (International Maritime Organization): Alþjóðasiglingamálastofnunin.  

IMRF (International Maritime Rescue Federation): Alþjóðleg sjóbjörgunarsamtök. 

ILO (International Labour Organization): Alþjóðavinnumálastofnunin. 

ITF (International Transport workers Federation ): Alþjóðasamtök flutningaverkamann. 

IHB ( International Hydrographic Bureau): Alþjóðasjómælingaskrifstofa. 

IHO (Convention on the international Hydrographic Organization): Alþjóðlegur sáttmáli um 

sjómælingar. 

IAMSAR (International Aeronautical and Maritime Search And Rescue manual): Alþjóðlegur 

flugmála og sjóbjörgunar sáttmáli.  

ISAVIA:  Er opinbert hlutafélag sem sér um rekstur, eignir og skuldbindingar Flugstoða og 

Keflavíkurflugvallar frá því í maí 2010. Félagið rekur alla flugvelli og flugleiðsöguþjónustu 

landsins.  

SÁBF (stjórnun, áætlun, bjargir, framkvæmd): Er verkþáttaskipurit. 

SOLAS: Er samþykkt um öryggi mannslífa á hafinu. 

STCW:  Er alþjóðasamþykkt um menntun og þjálfun, vaktstöðu sjómann og útgáfu skírteina. 

STCW 2010: Er breytt og uppfærð útgáfa af upprunalegu alþjóðasamþykktinni. 

HESS (Health, Environmental, Safety og Security): Staðlar um heilsu, umhverfi og 

öryggismál.  

ISO14001: Staðall um umhverfisstjórnun.  
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Viðauki 2 
Atriði sem vert þótti að ræða um í viðtölunum. 

 

1. Höfðu menn vitneskju um það í hvaða höfnum væru virkar viðbragðsáætlanir ? 

2. Hvaða aðilar hafa frumkvæði að því að láta gera viðbragðsáætlun í höfnum ? 

3. Hver ber ábyrgð á því að koma viðbragðsáætlun í framkvæmd ?  

4. Er talin þörf á auknum áætlunum ? 

 

 


