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Forord

Vestlandsforsking har teke utgangspunkt i dimensjonar Kkring
tolegrenseanalysen som oppdragsgjevar ynskte meir kunnskap om.
Samstundes har vi sett kor utfordrande det kan vere a setje ei konkret grense
for kor myKje cruiseturisme eit reisemal kan ta i mot, fordi ei grense bgr alltid
sjaast i forhold til noko. Vi har i hovudsak teke utgangspunkt i eksisterande
kunnskap, da er ikkje er innanfor ramma for oppdraget a utfgre nye studiar. Vi
ser det difor som ein del av oppdraget a ogsa peike pa svakheiter eller manglar
ved eksisterande kunnskap, samt kva slags ny kunnskap det er behov for.
Kollegaer ved Vestlandsforsking, Morten Simonsen og Hans Jakob Walnum, har
bidrege med kommentarar til teksten om miljgmessig tolegrense. Vi har ogsa
sett at avgjerslene om kvar grenser for cruiseturismen til Longyearbyen bgr g3,
er noko som bgr diskuterast lokalt, slik at lokalsamfunnet (nzeringsliv,
lokalstyret og innbyggarar) kan ha medverknad. 1 NOU 2023:10, «Leve og
oppleve» (2023), vert det peika pa at styringsdialog ma fgrega lokalt
(nzeringsliv, lokalstyret og innbyggarar), samt kor viktig det er at
reisemalsleiinga, hamnevesen og andre relevante aktgrar stiller krav til og legg
strategiske planar for eit berekraftig utvikling av sitt cruisereisemal. Det som
skil Longyearbyen fra cruisehamner pa fastlandet, er den strenge natur- og
miljglovgjevinga som er knytt til forvaltning av den arktiske villmarka pa
Svalbard. Oppdraget er finansiert av Svalbards Miljgvernfond og undersgkinga
har vore utfgrti neert samarbeid med oppdragsgjevar. Vi vil ogsa nemne at dette
hara vore eit leererikt og gjevande arbeid og vi vil takke Visit Svalbard for godt

samarbeid. Lukke til vidare med arbeidet!
Sogndal, 15. april 2024

Agnes Brudvik Engeset (prosjektleiar), Kristin Lgseth og Halvor Dannevig.
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Samandrag

Vestlandsforsking har utvikla eit kunnskapsgrunnlag som skal innga i
vurderingar av ei grense for cruiseturisme til Longyearbyen. Oppdragsgjevar
har bedt oss om & vurdere 7 ulike dimensjonar av tolegrense: I den juridiske
dimensjonen finn vi at Svalbardmiljglova og forskriftene regulerer
cruiseturismen til Svalbard generelt, men set per no ingen tak for
cruiseturismen til Longyearbyen. Den mest konkrete styringa ligg i begrensinga
pa maks passasjerar om bord, pa 200 passasjerar, som fra 1.1 2025 gjeld i
naturreservata pa heile Svalbard. Fram til dd gjeld begrensinga berre pa
austsida av Svalbard. I miljgmessig dimensjon finn vi at cruisetrafikken har hatt
ein stor auke i perioden 2011-2022 og det har vore eit skifte i cruiseturismen
til Svalbard, mot meir ekspedisjonscruise, der fleire skip kjem og dei reiser
lenger enn fgr. Utsleppstudiane vi har trekt fram peikar pa at cruisetrafikken
gjev store CO2 utslepp og at trafikken er aukande. [ hamna si tolegrense finn vi
at kapasiteten for & ta i mot dagens omfang av cruiseskip er god nok,
utfordringa i 4 ta mot fleire cruiseskip ligg heller pa det landbaserte reiselivet.
Ei viss grense er antyda i intervjumaterialet, der 3-4 skip og 3000 passasjerar
er eit fgretrekt tal i lgpet av ein dag. Samtidig vert det peika pa at god
organisering av anlgpet og ilandstiginga er vel sa viktig som antal anlgp og
passasjerar. I den gkonomiske dimensjonen finn vi at cruisetrafikken til
Longyearbyen gjev gkonomisk gevinst, men gevinsten framstar som noko ulikt
fordelt. For det fgrste gjev dei oversjgiske cruisa god inntening for hamna, men
legg mindre att pa land. Ekspedisjonsskipa gjev mindre av seg i
hamneinntekter, men tilfgrer det landbaserte reiselivet meir enn passasjerane
fra oversjgiske cruiseskipanlgp. Gjennomgang av sosial dimensjon viser at
innbyggarar i Longyearbyen er tilfredse med reiseliv generelt, stgrst
tilfredsheit blant dei som er involvert i naeringa pa ein eller annan mate
(inntekt). Samtidig finn vi ein irritasjon over travle dagar og vi stiller spgrsmal
om innbyggarar toler fleire cruiseskipanlgp og om dei toler betre

ekspedisjonsskip som allereie vert sett pd som meir positivt enn store
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konvensjonelle skip. I visuell tolegrense finn vi ikkje at visuell oppleving eller
utforming av byen vert sett pa som ei utfordring. I Longyearbyen si tolegrense
finn vi at neeringslivet kan oppleve stort pagang pa toalettkapasitet, store
folkemengder i den vesle bykjerna eller at kapasiteten pa attraksjonar kan
oppleve stort press. Konklusjonen i kunnskapsgrunnlaget peikar at avgjersla
om 3 setje ei grense for omfanget av cruisetrafikk til Longyearbyen ma setjast
lokalt i samrad med lokalbefolkning, nezeringsliv og offentlege aktgrar,
lokalstyret. Vi fgreslar ei rekkje tiltak som kan iverksetjast for a betre
opplevinga og gevinst av cruisetrafikken, og vi lanserer ei «moralsk
tolegrense», der vi oppmodar til refleksjon over kva slags reisemal
Longyearbyen ynskjer a vere. Medan tankesettet i forsking pa toleevne, eller
«carrying capacity», tidlegare fokuserte pd «kor mykje kan vi tole?», ligg
merksemda no meir pa «kva slags reisemadl ynskjer ein a ha»? Dette er eit

tankesettet som vi tilrar Longyearbyen som reisemal 4 anvende.
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English Summary

Western Norway Research Institute has developed a knowledge base to be
included in assessments of a limit for cruise tourism to Longyearbyen. Visit
Svalbard, the client, has asked us to assess 7 different dimensions of carrying
capacity: In the legal dimension, we find that the Svalbard Environment Act and
regulations regulate cruise tourism to Svalbard in general, but do not currently
set a limit for cruise tourism to Longyearbyen. The most concrete guidelines
lies in the restriction on the maximum number of passengers on board, of 200
passengers, which from January 1, 2025, applies in nature reserves throughout
Svalbard. Until then, the restriction only applies on the eastern side of Svalbard.
In the environmental dimension, we find that cruise traffic has had a large
increase in the period 2011-2022 and there has been a shift in cruise tourism
to Svalbard, towards more expedition cruises, where more ships arrive, and
they travel longer than before. The emission studies we have highlighted
indicate that cruise traffic generates large CO2 emissions, and that traffic is
increasing. In the port's limit, we find that the capacity to accommodate the
current number of cruise ships is sufficient; the challenge of accommodating
more cruise ships lies more with the land-based tourism industry. A certain
limit is suggested in the interview material, where 3-4 ships and 3000
passengers are a preferred number in a day. At the same time, it is pointed out
that good organization of the disembarkation is just as important as the number
of calls and passengers. In the economic dimension, we find that cruise traffic
to Longyearbyen generates economic benefits, but the benefits appear to be
somewhat unevenly distributed. Firstly, the overseas cruises generate good
income for the port, but spend less on land. Expedition ships generate less in
port revenues but add more to land-based tourism than passengers from
overseas cruise ship calls. A review of the social dimension shows that residents
of Longyearbyen are satisfied with tourism in general, with the greatest
satisfaction among those involved in the industry in one way or another

(income). At the same time, we find irritation over busy days, and we ask
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whether residents tolerate more cruise ship calls and whether they tolerate
better expedition ships, which are already seen as more positive than large
conventional ships. In the visual dimension, we do not find that the visual
experience or design of the town is seen as a challenge. In Longyearbyen's
carrying capacity, we find that businesses may experience a high demand for
toilet capacity, large crowds in the small-town center or that the capacity of
attractions may experience great pressure. The conclusion in the knowledge
base indicates that the decision to set a limit on the extent of cruise traffic to
Longyearbyen must be made locally in consultation with the local population,
businesses and public actors, the local government. We propose several
measures that can be implemented to improve the experience and benefits of
cruise traffic, and we launch a "moral carrying capacity", where we encourage
reflection on what kind of destination Longyearbyen wants to be. While the
focus in research on carrying capacity in tourism used to be on "how much can
we carry?", the focus is now more on "what kind of destination do we want to
be"? This is a way of thinking that we recommend Longyearbyen as a

destination to adopt.
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1. INNLEIING

1.1 Oppdraget

Oppdraget gar ut pa a utvikle eit kunnskapsgrunnlag for ei tolegrenseanalyse
som vil innga i vurderingar av framtidig cruiseturisme i Longyearbyen. Ved
hjelp av sju tolegrensedimensjoner skal Vestlandsforsking utvikle eit
kunnskapsgrunnlag som kan gje Visit Svalbard kunnskap og innsikt til & utvikle
og forvalte besgk til Longyearbyen pa ein mate som gjer belastningen fra
cruiseturismen mindre, og basert pa tilradingar i kunnskapsgrunnlaget kan ein
fareslda og iverksetje tiltak. Dei sju tolegrensedimensjonane er: Juridisk
tolegrense, miljgmessig tolegrense, hamna si tolegrense, gkonomisk tolegrense,
sosial tolegrense, visuell tolegrense og Longyearbyen si tolegrense.
Tolegrensevurderingane vil for det meste ta utgangspunkt i eksisterande data.
Gjeste- og innbyggarundersgkingar fra 2021 vil danne grunnlag for vurdering
av sosial og visuell tolegrense, og delvis tolegrense for Longyearbyen. Juridisk
tolegrense vil ta utgangspunkt i begrensingar gitt i lover og forskrifter.
Miljgmessig tolegrense vil ta utgangspunkt i miljgregelverket pa Svalbard, samt
vurderingar av utslepp fra cruise basert pa Vestlandsforsking sine egne
berekningar pa grunnlag av posisjonsdata (AIS). Det er ynskjeleg at tolegrenser
ogsa blir vurdert ut fra fgreslegne endringar i miljgregelverket, samt eventuelle
forslag til tiltak for a styrke redningsberedskap pa Svalbard i ein komande NOU.
Tolegrense for hamna sin kapasitet ma i tillegg supplerast med intervju av
ngkkelpersonarireiselivet, samt tall pa passasjerar fra operatgrane. @konomisk
tolegrense vil ta utgangspunkt i rapport om verdiskaping fra dei to nemnte
cruiseformene, utarbeidde av Innovasjon Norge/Epinion i 2018 og AECO, Visit
Svalbard & Epinion i 2019. Tolegrensevurderingane her vil skilje mellom
ekspedisjonscruise og konvensjonelt cruise. Malet er a sja gkonomisk gevinst i
samanheng med for eksempel kva slags miljgmessig eller sosial paverknad dei
to ulike formene for cruisetrafikk bidreg til. I sosial tolegrense vil vi ogsa sja pa

korleis innbyggarar opplever dei ulike formene for cruiseturisme,
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konvensjonelle cruise og ekspedisjonscruise, kva er fordelar og eventuelle
ulemper? Vi vil ogsa utforske visuell tolegrense og Longyearbyen si tolegrense

ut fra kva kapasitet naeringslivet har. Resultata er formidla i denne rapporten.

Det er viktig & papeike at mykje av forskingsfunna som vi vil trekke vekslar p3,
er i mange tilfelle forsking til knytt til reiseliv, klima og miljg for heile gygruppa
Svalbard. Vi vel likevel & trekke inn kunnskapen fra desse studiane, da
cruisedestinasjonen Longyearbyen, da dette utgjer det eksisterande
kunnskapsgrunnlaget. I avtalen star ogsa formuleringa «cruise pa Svalbard»,
men det er sjglve Longyearbyen som er i fokus. Likevel kan enkelte lovar og
forskrifter som gjeld heile Svalbard verte tekne med, fordi det paverkar

cruiseturismen i sjglve Longyearbyen.

1.2 Metodar

Oppdraget har basert seg pa fleire metodar ut frd behova i dei ulike
tolegrensanalysane. Den viktigaste metoden i prosjektet har vore
dokumentanalyse, som vil seie at vi hentar ut data fra eksisterande kjelde, farst
og fremst rapportane som er gjort tilgjengelege av oppdragsgjevar
(innbyggarundersgkingar, gjesteundersgkingar osb.), samt lovar og regler. Vi
har henta inn statistikk for ilandstigingar fra operatgrane for utvalde dagar i
samarbeid med oppdragsgjevar for vurdering av kapasitets-tolegrense. Det er
gjennomfgrt fem intervju med ngkkelpersonar, som pd ulike matar er
involverte i cruiseturismen (lokalstyret, reiselivsnaeringa og Longyearbyen
hamn), med spgrsmal knytt til kapasitet, infrastruktur og oppleving av
cruiseturismen. Intervjua vart utfgrt via Teams i perioden november-desember
2023. Vi har ikkje intervjua innbyggarane som ikkje har inntekt fra, eller lever
av turisme. Fra andre prosjekt har Vestlandsforsking tilgang til studiar av
utslepp fra cruise. Vi har nytta oss av delar av desse studiane, men som til
dgmes i det pagdande forskingsprosjektet Face-It (2020-2024), vil saerleg

utsleppsanalysar bli tilgjengeleg etter at denne rapporten er ferdigstilt.
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1.3 Definisjonar — omgrepsavklaring

Oppdraget fra Visit Svalbard handlar om a definere ei tolegrense for framtidig
cruisetrafikk i Longyearbyen. I den fglgjande delen vil vi greie relevante
omgrep knytt til 4 betre forsta ulike dimensjonar i ei tolegrense-analyse. I fglge
Store Norske Leksikon er «planetens tolegrenser et forskningsbasert
rammeverk som angir hvor mye intakt natur vi trenger for at mennesker
fortsatt skal ha muligheten til d leve trygt pa jorda (SNL, 2023). I denne
rapporten er vi ute etter kva som er Longyearbyen sine tolegrenser for
framtidig cruisetrafikk, i form av sju ulike dimensjonar, som vist i del 3. For a
diskutere korleis ein kan vurdere tolegrenser, er det nyttig a sja naerare pa
omgrepa «carrying capacity» og «overturisme» for a forsta problemstillingar

ved a setje tolegrenser for cruisetrafikk.

Carrying capacity

Turismen sin pdverknad pa reisemal har lenge vore eit forskingsfelt.
Forskarane var fgrst var opptekne av korleis turisme paverka klima og miljg.
Viktige tema i seinare dr har vore a undersgke korleis klimaendringar paverkar
norsk naturbasert reiseliv (sja til dgmes forskingsprosjektet ClimTour 2018-
2022) og korleis reiselivet kan minske utslepp av klimagassar (sja til dgmes
forskingsprosjektet Turisme og klimarisiko (2021-2025). Polare omrade har
ogsa fatt stort merksemd fra forskarane, da klimaendringar viser seg raskare i
Arktis enn lenger sgr. Korleis reiselivet kan utvikle seg i lys av endringar i natur
og samfunn er tema i forskingsprosjektet Sustainable tourism in Svalbard - A
Balancing Act (2020-2024). Det har vist seg i praksis a vere vanskeleg a sla fast
grenseverdiar og pavise kva tid naturen si tolegrense eller terskelverdiar vert
nadde. Dette sa Aall allereie i 1997 (Aall, 1997, s. 111), men pastanden held
framleis vatn. Han hevdar at tankesettet om kva som er minst akseptable
endringar har vist seg d vere meir nyttige i reiselivssamanheng og peikar pa at
eit slikt tankesett krev at ein har eit godt overvakings- og beslutningssystem og

at klare indikatorar for endringar som skuldast reiselivet er identifiserte.
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https://www.vestforsk.no/nn/project/virkninger-av-klimaendringer-pa-norsk-naturbasert-reiseliv-climtour
https://www.vestforsk.no/nn/project/turisme-og-klimarisiko-ein-modell-korleis-det-norske-reiselivet-kan-redusere-klimautslepp
https://www.vestforsk.no/nn/publication/impacts-climate-and-environmental-change-tourism-svalbard
https://www.vestforsk.no/nn/publication/impacts-climate-and-environmental-change-tourism-svalbard

Det er fgrst i seinare ar at forskarane vart merksame pa korleis turismen kan
ha innverknad pa bade gjestane og innbyggarane sine opplevingar av ein stad.
Innbyggarane er ofte ein viktig del av turistproduktet og i fglgje Ramkissoon
(2023) er det viktig & anerkjenne at innbyggarar er viktige aktgrar i eit
reisemal. P4 1970-talet utvikla Doxey (1975) "Irritation index”, som saman med
Butler (1980, 1996) sin livssyklusteori har blitt nytta i studiar av turismen sin
paverknad pa innbyggarar i eit reisemal. Doxey (1975) og Butler (1980, 1996)
tek utgangspunkt at det finst ulike stadium i utviklinga av turistdestinasjonen.
Kort forklart legg Butler (1980, 1996) sin modell til grunn for at eit reisemal
forst far ein auka popularitet, fgr det deretter vert mindre populeert og talet pa
besgkande minskar, da toleevna (carrying capacity) er nadd. Etter kvart som eit
reisemal utviklar seg og vert stadig meir kommersialisert, misser reisemalet
ogsa kvalitetar som opphaveleg tiltrakk seg turistar. Ein gevinst av  analysere
eit reisemal ut fra livssyklusen til Butler (1980, 1996) er ein teori om at ulike
utviklingsstadium ved eit reisemal tiltrekk seg ulike besgkande (Plog 2001). Eit
relevant spgrsmal vert kva stadium Longyearbyen er pa i dag. Kan reisemalet
tiltrekke seg andre typar turistar dersom det vert ein betydeleg auke i

cruiseturismen?

Sjslve omgrepet «carrying capacity» er i fglgje Butler (1980, 1996) eitt av dei
sentrale omgrepa i forvaltning av ein turistdestinasjon. Den mest velkjende
definisjon er fra Pearce (1981, s. 169), “carrying capacity”, eller toleevne pa
norsk, “is commonly considered as the threshold of tourist activities beyond which
facilitates are saturated (physical carrying capacity), the environment is
degraded (environmental carrying capacity) or visitor enjoyment is diminished
(perceptual or psychological carrying capacity)”. Pa norsk vert dette terskelen
for nar ein turistaktivitet har fgr til at fasilitetar eller kapasitet er utnytta pa det
fulle, og der miljget eller besgksopplevinga er forringa. Definisjonen fangar
derimot ikkje opp innbyggarane sine tolegrenser, deira perspektiv uteblir.
Sosial tolegrense vert av Saveriades (2000) forklart som maksimum niva av
bruk (antal turistar og aktivitetar) som eit omrade kan handtere utan ein
uakseptabel reduksjon i kvalitet pa besgksopplevinga utan uakseptabel

paverknad pa lokalsamfunnet. Eit relevant element i vurderinga vert funna i
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innbyggar- og gjesteundersgkinga fra Longyearbyen i 2021 (Enger, 2022,
2022b) som fortel om innbyggarane sin tilfredsheit med dagens cruisetrafikk.
Desse undersgkinga gjev godt grunnlag for vdre vurderingar av den sosiale

tolegrensa.

Lokalbefolkninga sine haldningar til turisme vert paverka av kva grad dei er
involverte og far medverke i prosessar kring planlegging og forvaltning, slik ein
studie av tolegrenser for cruiseturisme i Flam, Norge, viser (Turtum, 2016, s.2).
Her har betre prosessar kring medverknad vore naudsynt for a ivareta omsynet
til lokalbefolkning i Flam. Ein anna studie, av lokalsamfunnet si tolegrense, er
utfgrt i den islandske cruisedestinasjonen Isafjérdur (O’Brien, 2014) med fokus
pa «social carrying capacity». I dette reisemalet har cruiseskipa auka fra 3
skipsanlgp i 1996 til meir enn 12 gongar sa mykje i 2013. Studien avdekka at
innbyggarane generelt er tilfredse og ser cruiseturismen som viktig del av
inntektene. Stgrst bekymring har innbyggarane for miljget, men enno er det
ikkje sett eit tak for kor mange cruiseskipanlgp byen kan ta i mot. Det finst berre
tilrddingar om lokale planar for a handtere vekst. O'Brien (2014) viser til eit
interessant perspektiv pa tolegrense, nemleg tankesettet om & ga vekk fra
formuleringa kor mange cruisepassasjerar kan vi ta, til kor mykje endring er det
viynskjer? Ho lanserer LAC-tilnzerminga, the Limits of Acceptable Change (LAC)
(Stankey, Cole mfl., 1985, McCool & Lima, 2001;), som er eit rammeverk som
omformulerer «carrying capacity»-omgrepet. Hovudfokus er meir retta mot
kva slags situasjon, tilstand eller forhold ein ynskjer a ha eiti eit omrade, meir
enn a sja kor mykje eit omrade, eller eit reisemal kan tole (Stankey, et al. 1985).
Opphaveleg var LAC eit planleggingsverktgy i forvaltning av skog og villmark,
men vart fgreslege som eit nyttig planleggingsverktgy for turisme, szerleg
dersom berekraftig reiseliv er eit hovudmotiv (McCool & Lima, 2011). O’Brien
(2014) reflekterer ogsa over at ulike individ har ulik tolegrenser, og at
spgrsmalet dreier fort om kven sine tolegrenser er det som tel mest? Dette er
relevant spgrsmadl for Longyearbyen, kven sine grenser for kva som er

akseptabel niva av cruiseturisme skal telje mest?

Ein oppfslgande studie av islandske cruisedestinasjonen Isafjordur vart

gjennomfgrt om lag 10 ar seinare med fokus pad endring i innbyggarane sine
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oppfatningar av cruiseturismen (Riendeau, 2023). Studien viste at
cruiseturismen i [safjordur har nadd si tolegrense og at innbyggarane ikkje
ynskjer vidare vekst fordi gevinstane ikkje lenger vog opp for ulempane ved
cruiseturismen. Tilrddinga til Riendeau (2023) var a setje eit tak pa antal
cruisepassasjerar og at innbyggarane var godt informerte om dei nye
begrensingane. Samtidig skriv Riendeau (2023) at deti detislandske reisemalet
er behov for sterkare styring (management) av cruisenaringa, men at det ma
skje pa nasjonalt niva. Ein region aleine er ikkje sterk nok i forhandlingar med
multinasjonale cruisereiarlag, skriv Riendeau (2023). Tilradinga hennar om
nasjonal medverknad er viktig innspel, samtidig som vi minner om at ogsa
reisemala sjglve md ha ein diskusjon og medverknad rundt omfanget av

cruiseturisme.

Overturisme

Eitt anna omgrep som kan vere nyttig for a forsta og forklare turismen sin vekst
og paverknad, er «overturisme»-omgrepet som gjer det mogleg a sja
reisemalsutviklinga fra lokalbefolkninga sitt perspektiv. Omgrepet kan skildre
livskvaliteten til dei fastbuande i reisemalet (Goodwin, 2017). Sjglve omgrepet
er relativt nytt i turismeforsking, men fenomenet som omgrepet karakteriserer,
har eksistert i fleire tiar (Capocchi, Vallone, Amaduzzi & Pierotti, 2020;
Boissevain, 1996). I fglgje Lundmark, Miiller og Bohn (2020) er kjerna i
omgrepet overbefolkning (overcrowding) og konfliktar knytte til bruken av
rom, og dei peikar pa at dei fleste studiar av overturisme er knytte til byar og
reisemal med masseturisme. Likevel har omgrepet overturisme noko vesentleg
ved seg som gjer det nyttig for mindre stadar. Rurale reisemal er ikkje alltid
dimensjonert for mange besgkande og turistar kan dermed legge press pa
infrastruktur, slik at fastbuande opplever ein form for overturisme, som vil seie

pa visse stadar og til visse tider (Engeset & Urbaniak-Brekke, 2022).
Ein nyttig definisjon av omgrepet er:

«Overturisme skildrar reisemal der vertar og gjester, lokalbefolkning og

besgkande fgler at det er for mange besgkande, og at livskvaliteten i omradet
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eller kvaliteten pa opplevingar er forringa pa ein uakseptabel mate»
(forfattarane si omsetting) (Goodwin, 2017). Definisjonen er enkel, men
inneheld noko vesentleg, at bade besgkande og fastbuande opplever ei
forringing, at noko er vorte vesentleg darlegare. Livskvalitet kan forstaast som
ei subjektiv oppleving av Kor tilfreds ein person er, og tilfredsheit kan malast ut

fra mange ulike indikatorar (Andereck & Nyaupane, 2011).

Det er viktig a ikkje forveksle overturisme med masseturisme, som er definert
ved store turistgrupper som vitjar den same staden (Koens, Postma & Papp,
2018). Overturisme er meir basert pa eit opplevd naerveer av turistar, kapasitet
i infrastruktur og endringar i klima og miljg. Difor kan det same talet turistar i
eit lite utvikla reisemal eller i ei lita bygd, bidra til overturisme, medan det same
talet turistar i eit velutvikla reisemal eller stgrre by, med infrastruktur til 4 ta i
mot mange besgkande, kan vere eit godt dgme pa masseturisme utan
overturisme (ibid). Omgrepet sin fleksibilitet og styrke ligg det relasjonelle og
det subjektive. I fglgje Lundmark mfl. (2020, s. 359) har omgrepet overturisme
sterke subjektive og kvalitative konnotasjonar fordi det er innbyggarar og

turistar sine erfaringar og opplevingar som er kjerna i omgrepet.

2. CRUISETURISMEN | LONGYEARBYEN

Longyearbyen vaks opphaveleg fram som gruvesamfunn tidleg pa 1900-talet
pa grunn av kolfgrekomstar i Adventdalen. Fra 1990-talet og framover ynskte
staten 3 legge til rette for eit meir allsidig nzeringsliv, og dermed vaks reiseliv,
hggare utdanning og forsking fram som viktige basisneeringar, i tillegg til
koldrifta og statens eigen aktivitet. 1 tillegg etablerte mange mindre
verksemder seg, som lever av lokalmarknaden og tilreisande. Totalt finst det
om lag 345 store og sma verksemder i Longyearbyen, dei fleste er private.
Koldrifta vil vere avvikla i 2025 medan andre naringar er under utvikling, til
dgmes logistikk og grgn energi. Longyearbyen er ogsa administrativt senter og
kommunikasjonsmessige knutepunkt pa Svalbard. Som lokalsamfunn er

Longyearbyen preget av eit internasjonalt miljg, fleire kultur- og

19 © VF-notat nr. 3-2024



idrettsrelaterte aktivitetar, eit aktivt friluftsliv og ikkje minst eit levande uteliv.
Bdde tilreisande og fastbuande dermed bidreg til & oppretthalde det aktive
samfunnslivet i Longyearbyen, noko som understrekar ringverknadane fra

turismen pa Svalbard nar det gjeld til dgmes a bidra til kveldsgkonomi.

Byen er ein viktig opplevingsarena, som resort- og basedestinasjon. Sesongane
pa Svalbard vert av Visit Svalbard beskrive som polarsommaren 17. mai- 30.
september, nordlysvinter 1.o0ktober-28. februar og solvinteren 1. mars-16. mai.
Sidan 2012 har Svalbard, og Longyearbyen, opplevd ein vekst i det landbaserte
reiselivet, noko som Visit Svalbard og reiselivnzeringa har ynskt og arbeidd for
a oppna (Visit Svalbard, 2022, Revidert Masterplan). Ein har arbeidd for ei
utvikling i retning av heildrs reiseliv og sidan 2015 har arbeidet handla mykje
a nytte eksisterande kapasitet i lagsesongen, som ledd i retning av eit

berekraftig reiseliv

Longyearbyen er ogsa ei av Norges sine stgrste cruiseshamner malt i talet pa
snuoperasjonar (Visit Svalbard, 2022, Revidert Masterplan). Cruiseturismen pa
Svalbard auka dei siste 10-15 ara (Miljgstatus) og bestar av to hovudtypar,
konvensjonelle, oversjgiske cruise og ekspedisjonscruise. Tal fra 2023 viser at
det kom 71676 cruisepassasjerar, fordelt pd 47 018 konvensjonelle
cruisepassasjerar og 24 595 passasjerar pa ekspedisjonscruise (epost Svalbard
Cruise Forum, desember 2023). Den oversjgiske cruiseturismen er
Kjenneteikna av store skip med hamna i Longyearbyen som anlgpshamn pa
Svalbard. Desse skipa har fleire passasjerar enn ekspedisjonscruise, ofte rundt
2000-2500 passasjerar, men kan ogsa vere meir. Til dgmes hadde Msc Preziosa
4500 passasjerar i juni 2022 (Anlgpspassasjerer og cruise), men dette
representerer meir unntaket enn regelen. Liggetida var i gjennomsnitt pa 10-
12 timar, da skipa la til kai om morgonen og dro att om kvelden. Longyearbyen
er for de konvensjonelle skipene den einaste anlgpshamna pa Svalbard. Dei
konvensjonelle skipa seglar i hovudsak mellom fastlandet, Island og Svalbard.
Ekspedisjonscruisa seglar i hovudsak langs vestkysten og rundt Spitsbergen.,
med Longyearbyen som snuhamn, medan ekspedisjonsskipa ogsa nyttar Island

og Grgnland i skuldersesongane.
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Ekspedisjonscruisa er altsa kjenneteikna ved at turistane flyg til Longyearbyen,
gar om bord og dreg vidare pa ulike typar seglingar med ulik varigheit. Deretter
reiser dei heim med fly via Longyearbyen. Ekspedisjonscruisa bestar av skip
som operer med kapasitet pa 13-500 passasjer, men i fglgje NOU (2022:2,
beredskap og sikkerheit) kan ogsa batar med kapasitet pa 12 eller faerre
passasjerar hgyrer til segmentet ekspedisjonscruise (NOU:2022:33).
Ekspedisjonscruisa er marknadsfgrt som ein meir  eksklusiv
villmarksoppleving der passasjerane kan ga i land fleire stadar og dermed kome
tettare pa arktisk natur og dyreliv. I fglgje AECO - Association of Arctic
Expedition Cruise Operators, som dei fleste ekspedisjonscruise-operatgrar er
medlem av, har ekspedisjonscruise eit utforskarformat med fleksible
reiseruter, hggt fokus pa naturopplevingar og lokal kultur, og ekspertar innan
natur og miljg er med som hggt kvalitifiserte guidar (www.aeco.no).
Konvensjonelle cruiseskip har no ei liggetid pa ca. 12-14 timar i Longyearbyen,
nokre skip ligg ogsd over natta. Ekspedisjonsskipa har kortare opphald i
Longyearbyen enn dei konvensjonelle skipa og faremalet med opphaldet er
primeert 4 sende fra seg og ta i mot nye passasjerar, samt fa om bord
forsyningar. Sett vekk fra 2020 og 2021-sesongane (pga pandemien Covid-19)
har ekspedisjonscruise hatt ein stor auke til Svalbard. Mindre sjgis enn
tidlegare (klimaendringar) har auka tilgangen til nordlege og austlege delar av
Svalbard. Dette har gitt moglegheiter for tidlegare sesongstart om varen for
ekspedisjonscruise (Bystrowska, 2018). 1 fglgje MOS] (Environmental
monitoring of Svalbard and Jan Mayen) har talet pa ilandstigingsplassar auka
fra 140 i 2009 til 233 i 2022. 1 2019 var det ulike ilandstigingar utanfor
busetnadane, som er ein auke pa 60 % fra 2018, medan tala fra 2022 fortel at
det var 94 982 ulike ilandstigingar. Dette kjem truleg av at fleire batar seglar til

meir gyde stadar pa austlege delar av Svalbard (Simonsen, under arbeid?).

@ygruppa er ogsa vorte eit tilgjengeleg reisemdl med rutefly til Svalbard
lufthamn Longyearbyen med flyselskapa SAS og Norwegian (Lingstrgm og
Slettebg, 2023). Flyplassen i Longyearbyen blir omtala som livsnerva for bade

reiselivsnaeringa og lokalsamfunnet i Longyearbyen. Flyplassen er ein av to

1 Simonsen (under arbeid) er publikasjon fra forskingsprosjektet Face-It (2020-2024).
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matar & kome seg pa til Svalbard, og dei fleste reisande, utan oversjgiske
cruiseskip, nyttar seg av fly som reisemate til Longyearbyen. Cruisepassasjerar
til ekspedisjonsskipa kjem via Svalbard lufthavn, difor kan kapasiteten til
flyplassen ogsa spele inn pa omfanget av ekspedisjonscruisa. I fglgje T@I-
rapporten 199/2023 har flyplassen hatt ein auke i utanlandsk flytrafikk med
passasjertal pa 8000 i 2019 og 12 400 i 2022. Desse reisande skal vere i
hovudsak charterturistar, som anten flyg til Longyearbyen for a delta pa
ekspedisjonscruise eller som flyg heim att etter at cruiset er over. Nar det gjeld
det samla talet pa reisande via Svalbard Lufthamn, viser tal frd Avinor er talet
pa flypassasjerar er nesten tilbake pa normalniva fgr pandemien, med 178 000
ankomstar og avreiser i 2018 til totalt 157 800 ankomstar og avreiser av
flypassasjerar innanlands i 2022. Nesten halvparten (46%) av reisene i 2022 er
knytt til ferie, helgeturar eller liknande, og eit estimat tilseier at 85 % av desse
reisene var utfgrt av tilreisande medan resten av reiser utfgrt av innbyggarar

pa Svalbard.

Som vist ovanfor er har reiselivet i Longyearbyen arbeidd malretta med a
utvikle det landbaserte reiselivet mot eit heilars reiseliv. Parallelt har ogsa talet
pa besgkande til Svalbard auka i lgpet av dei siste ara, i form av konvensjonelle
cruise og ekspedisjonscruise, og reisande som kjem med fly. Som ein
konsekvens av suksessfylt arbeid med & utvikle reiselivet, har ein sett behovet
for & stoppe opp og sja naerare pa Korleis ein best kan styre reiselivsutviklinga.
Eitt tiltak er dette oppdraget med tolegrenseanalysa av cruiseturismen til
Longyearbyen, eitt anna tiltak er etableringa av Svalbard Cruiseforum i 2022
med Visit Svalbard og AECO som initiativtakarar, basert pa erfaringane med
betydeleg auke i talet pa ankomstar av cruiseskip i hgve 2019 (Visit Svalbard,
Svalbard Cruiseforum 2023). I tillegg er det forventningar om at NOU (2022:1)
for sikkerheit og beredskap, kan medfgre at konvensjonelle skip til
Longyearbyen og Svalbard vert utfasa, noko som vil gje behov for d legge betre
til rette for ekspedisjonsskip. Hovudoppgava til Svalbard Cruiseforum er a vere
eit lokalt nettverk som skal prioritere samhandling, koordinering, spreiing av
trafikk, lokal verdiskaping og lagt fotavtrykk. Hovudfokuset ligg pa a auke lokal

verdiskaping og minske miljgbelastninga. Partnarar er Visit Svalbard,

22 © VF-notat nr. 3-2024



Longyearbyen Hamn, Longyearbyen lokalstyre, Avinor Svalbard Lufthavn og
AECO, som utgjer styringsgruppa for Svalbard Cruise Forum. Andre partnarar
er innhaldsleverandgrar som Hurtigruten Svalbard, Svalbard Adventures, Pole

Position Logistics, Svalbard buss og taxi, Coop, Bring og Svalbard museum.
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3. RESULTAT

3.1 Juridisk tolegrense

Her trekk vi fram lovar og forskrifter som har direkte eller indirekte fglgjer for
cruiseturisme pa Svalbard. Vi inkluderer ogsa eit utval endringar i
miljgregelverket som vart vedteke 09.02.2024, samt eit utval forslag til tiltak
for a styrke redningsberedskap pa Svalbard i NOU (2022:1). Spgrsmalet vi
sgker svar pa er om det finst noko form for regulering av omfanget av

cruiseturismen til Longyearbyen i lovene og forskriftene.

«Svalbardmiljgloven» 2

Lova vart vedteke i 2001 med fgremal a ta vare pa det unike naturmiljget pa
Svalbard. Store delar av gygruppa er verna (nasjonalpark, naturreservat,
landskapsvernomrade eller fuglereservat), noko som gjev hgve til a regulere
ferdsel, jakt og fanst, eller anna aktivitet som kan vere skadeleg for naturmiljget
eller dyrelivet (Miljgstatus). Fgremaélet er a oppretthalde et tilnzerma urgrt
miljg pd Svalbard ndr det gjelder samanhengande villmark, landskap, flora,
fauna og kulturminne. Innanfor denne ramme gir loven rom for miljgforsvarleg
busetnad, forsking og neeringsdrift. I fglgje Hovelsrud mfl. (2023, s. 91) er dette
den viktigaste miljglovgjevinga med mal om verne villmarka. Med unntak av
nokre sarbare omrade er sd godt som heile Svalbard tilgjengeleg for
cruiseturisme ndr isforholda er gode nok. Dette gjeld ogsa i verneomrada, der

mange skip gar i ekspedisjonscruise om sommaren.

Lovane og forskriftene tek fgre seg fleire punkt som har relevans for
cruisetrafikken, bade konvensjonelle og ekspedisjonsskip. Det er som paverkar
cruiseturismen mest er reguleringane av ferdsel og ilandstigingar pa gygruppa:

e Nasjonalparkar og naturreservat har ferdselsforbod heile aret i
avgrensa omrade (neer kulturminne)

2 https://www.sysselmesteren.no/nb/lover-og-forskrifter/
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e [ enkelte omrade av nasjonalparkane er det krav om organisert

turopplegg.
e Skip i naturreservata kan ikkje ha fleire enn 200 passasjerar om bord.

Fram til 1.1. 2025 gjeld begrensinga naturreservat pa austsida av
Svalbard, men deretter gjeld dette naturreserverat over heile gya.

e Tungoljeforbodet (1.januar 2022) inneber at skip som kjem til
territorialfarvatnet rundt Svalbard, ikkje skal bruke eller ha om bord
tungolje (petroleumsbasert drivstoff med hggare viskositet, tettheit
eller stivnepunkt enn tillate for marin gassolje).

e Innfgring av Havne- og farvannsloven pa Svalbard i 2021 for a styrke
sjgsikkerheten og bedre muligheten til 4 organisere hamnedrift pa
Svalbard. Longyearbyen hamn krev inn ei rekkje avgifter fra cruiseskip,
som dels vertfastsett etter stgrrelse pa skip (pris per tonn), dels etter
faste satsar pa teneste.

o Itillegg vert alle reisande til Svalbard blir avkrevd ei miljgavgift:
Miljgavgift pa kr 150,- for reisande til landomrade og indre farvatn pa
Svalbard, innkrevd ved kjgp av billett for reise til Svalbard (fly og
cruisebillett). Inntekter fra miljgavgift skal inngd i miljgvernfondet til
Svalbard.

[ folgje informantane pdverkar ikkje miljgavgifta omfanget av verken
ekspedisjonscruise eller konvensjonell cruisetrafikk til Longyearbyen, heller
ikkje talet pa individuelle reisande. Avgiftene som cruiseskipa betalar til
Longyearbyen hamn, paverkar heller ikkje omfanget av cruisetrafikken. Med
andre ord, hamneavgiftene er i dag ikkje tilsynelatande sa hgge at dei begrensar
talet pa skipsanlgp. Spgrsmadlet er om prisdifferensiering, der meir
miljgvenlege skip far rimelege avgifter, eller generelt hggare pris pa
hamneavgifter kan nyttasti framtida for a regulere talet pa skipsanlgp. Sjglv om
Longyearbyen hamn har mottaksplikt, kan ein likevel styre cruiseskipanlgpa til
ein viss grad. Dette vert allereie gjort pa til dgmes 17. mai, dd det ikkje er
ynskjeleg med cruiseskipanlgp pa nasjonaldagen. Samtidig er det viktig a hugse
at attraksjonskrafta til Longyearbyen og Svalbard framstar som sa stor, at det
ikkje er noko automatikk at prisregulering vil ta ned talet pa skipsanlgp.
Premiering av meir miljgvenlege skip derimot, kan det vere meir tenleg a

gjennomfgre.

Den mest konkrete styringa av cruiseturismen ligg i begrensinga pa 200
menneske om bord nar skipa er i naturreservat, noko som betyr at

ekspedisjonsskipa seglar i desse omrada. Dersom dei har kapasitet til 500-700
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menneske om bord, ma dei segle med lagare kapasitet dersom dei vil ga til
naturreservata aust pa Svalbard. Som alleie nemnt, og som vi tek vidare opp i
neste bolk, er det berre ut 2024 at begrensinga gjeld austsida av Svalbard,
medan fra 1.1. 2025 gjeld begrensinga pa 200 passasjerar naturreservat over
heile gygruppa. Dei store konvensjonelle skipa er allereie utelukka fra

naturreservata grunna Tungoljeforbordet fra 2022.

Endringar i Svalbardmiljglova

12021 fekk Miljgdirektoratet i oppdrag av Klima- og miljgdepartementet om a
kome med forslag til endringar i miljgregelverket pa Svalbard. Malet var a
redusere den samla paverknaden fra ferdsel og & oppretthalde mala for
miljgvernet pa Svalbard. 9. februar 2024 vart dei endelege endringane i
miljgregelverket pa Svalbard vedteke av Klima- og miljgdepartementet (Lov
15.06.2021 nr 79 om miljgvern pa Svalbard (svalbardmiljgloven).
Bestemmelsane vil i fglgje Klima- og miljgdepartementet fa mindre fglgjer for
fastbuande, men fa stgrre fglgjer for sjgbasert turistverksemd, som til dgmes
cruisetrafikk, som no ma tilpasse seg dei nye reguleringane som skal tre i kraft

fra 1.1.2025.

Bestemmelsane er generelt ei strengare regulering av ferdsel pa Svalbard og
dei viktigaste endringane er som fglgjer:
e «Forbud motilandstigning i verneomrader bortsett fra 43 kartfestede

omrader. [landstigningsforbudet vil gjelde for de som deltar i
turistvirksomhet, ikke individuelt reisende eller fastboende.

e Bestemmelse om begrensning pa maks 200 passasjerer om bord
utvides til ogsa a gjelde verneomradene vest pa Svalbard.

e Forbud mot bruk av droner i verneomradene.

e Permanent forbud mot ferdsel pa sjgis etter 1. mars pa utvalgte
fjorder. Det er gitt unntak slik at folk skal kunne komme seg til hyttene
sine.

e Fartsgrense pa maksimalt 5 knop innenfor en avstand pa 500 fra land
utenfor utvalgte fuglefjell i tiden 1. april til 31. august.

e Avstandskrav og en hastighetsbegrensning ved liggeplasser for
hvalross. Ved motorferdsel i sjg skal det holdes minst 150 meters
avstand til liggeplass for hvalross (med unntak for ngdvendig adkomst
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til havner, bygninger mv.) og man skal ikke holde hgyere hastighet enn
5 knop nzermere enn 300 meter fra liggeplass for hvalross.

e Forbud mot a bryte fastis, med unntak for a holde farleden inn til
havnene i Longyearbyen og Barentsburg apen, sikre forsyninger til Ny-
Alesund og for Kystvaktens utfgring av ngdvendige oppgaver.

e Flere ma sgke om tillatelse til telt- og leiropphold»

Kjelde:https://www.regjeringen.no/no/aktuelt/endringer-i-miljoregelverket-

pa-svalbard/id3024960/

Vi vurderer endringane i Svalbardmiljglova, slik at dette vil paverke
cruiseturismen pa Svalbard, men spgrsmalet er kor store fglgjer endringar vil
fa for cruisetrafikken til sjglve Longyearbyen? Konvensjonelle cruiseskip vil
framleis kunne ga til Longyearbyen hamn, medan dei vedtekne endringane far
folgjer for ekspedisjonsskipa. Framleis vil dei kunne segle rundt Svalbard, men
med begrensingar pa mellom anna ilandstigingstadar. Mange av passasjerane
pa ekspedisjonscruise er ogsa foto-turistar, med ynskje a kome nzer fugle- og
dyrelivet for 4 ta gode bilete. Eit forbod mot & kome narare isbjgrn enn 300 m
vil gje desse turistane ei begrensa oppleving i hgve tidlegare, i fglgje intervjua.
Likevel vurderer vi det slik at ekspedisjonscruisa vil kunne tilpasse seg
endringar relativt raskt, da attraksjonskrafta til Svalbard er hgg. Erfaringane fra
cruiseturismen si tilpassing til Tungoljeforbodet, som tradde i kraft 1.1.22,
tyder pa at cruiseturismen ogsa kan tilpasse seg desse nye reguleringane. Rett
nok var Tungoljeforbodet ei meir teknologisk utfordring, medan endringane i
Svalbardmiljg vil no regulere kvar og Kkorleis cruiseturismen opplever
naturmiljg og dyreliv pd Svalbard. Det er likevel eit ope spgrsmal Kkorleis
begrensinga i passasjertal og begrensinga i talet pa ilandstigingsstadar vil
paverka ekspedisjonscruiseturismen. Vil alle reiarlag finne det gkonomisk
giennomfgrbart med maks 200 passasjerar? Vidare, vil ekspedisjonscruise

verte hggare prisa enn fgr og verte eit enda meir eksklusivt turistprodukt?

Nye NOU’ar som kan paverke cruiseturismen pa Svalbard

[ 2022 kom NOU 2022:1, «Cruisetrafikk i norske farvann og tilgrensende
omrader», som fokuserer pa sjgsikkerheit, beredskap og redning. Utvalet kom

med fleire tilradingar som gjeld Svalbard. Eitt viktig forslag, som vil fa fglgjer
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for dei konvensjonelle cruiseskipa, er tilrddinga om a setje ei grense pa antal
menneske om bord i cruiseskipa som seglar i «territorialfarvatnet ved
Svalbard» pa 500-750 passasjerar. Grunngjevinga er dei avgrensa rednings- og
helseressursane pa Svalbard, noko som ogsa er omtala i NOU 2023:17 om
beredskap, «N& er det alvor» (2023), som kom éaret etter. Dette dokumentet
kjem ikkje med tilrdding om maks tal pd menneske om bord, men viser til at dei
avgrensa rednings- og helseressursane pa Svalbard og fglgjene det har for
cruiseturismen, vert teke stilling til i oppfglginga av NOU 2022:1, «Cruisetrafikk
i norske farvann og tilgrensende omrader» (2022). Det er ikkje kjent kva tid

resultat av oppfglginga vil kome.

Forslag til verneplan for nedre Adventdalen

I juni 2023 kom Sysselmeistaren pa Svalbard med eit hgyringsdokument
(Verneplan for nedre Adventdalen. Hgringdokument, juni 2023), som inneheldt
ein verneplan for Nedre Adventdalen, der nedre del av Adventdalen, samt nokre
av sidedalane, vert fgreslege verna som eit naturreservat. Oppdraget er del av
oppfelging av Svalbardmeldinga (Meld. St. 32, 2015-2016), der Adventdalen
vert framheva som eitt av dei viktigaste omrada pa Svalbard for vadarar og
ferskvassfugl. Innspelsfristen for hgyringsdokumentet var oktober 2023 og det
er ikkje kjent kva tid dokumentet vert ferdig politisk behandla.

Utgreiingsomradet ligg inntil Longyearbyen og er allereie i bruk av dei fleste
turoperatgrane i reiselivsnaeringa heile aret, men med stgrst aktivitet i
perioden februar-oktober. Skuter og hundespann gar gjennom Adventdalen
anten pa veg til andre turmal, eller til sjglve Adventdalen. Vinterstid er det
skigding og oppkgyrt skispor fra Longyearbyen, neer sjgkanten, medan
skuterlgypene gar inn i sjglve dalen og opp sidedalar. Sommarstid er det
kajakkpadling langs grunne sjgomradet, samt ferdsel pa strendene.
Vegtraseane er nytta av turoperatgrar med buss, bil, firhjuling, sykkel og
hundespann, og Visit Svalbard har utarbeidd plan for aktivitetstrasear med mal
a om styre ferdsel. Utgreiingsomradet, inkludert sjgomradet, er ogsa eit

populeer utfartsomrade for fastbuande i Longyearbyen. Aktivitetane,
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naturbaserte fritidsaktivitetar, lokale arrangement og bruk hyttene som ligg

der, vert trekt fram som viktig trivselsfaktor for innbyggarane.

[ fglgje hgyringsnotatet vil ikkje arealet som er fgreslege verna omfatte omrada
som er allereie mest brukte og gjort inngrep i, som t.d. hyttefelt, infrastruktur,
grillplass osb. (s. 22). Nar det gjeld turoperatgrar sin aktivitet, vert det trekt
fram i hgyringsnotatet at vernet ikkje vil medfgre szerleg store endringar.
Motorisert ferdsel vil ga som fgr (med unntak av innfgring av droneforbod). For
fastbuande vil vernet fa noko fglgjer for fritidsbustader, som utviding eller
endring av hytter som ligg i naturreservatet. A bygge nye hytter vil ikkje vere
tillate. Av gkonomiske fglgjer for neeringsliv finn vi i hgyringsplanen at ferdsel
i verneomradet vil vere som fgr (s.30), men det vert understreka at endelege
vurderingar av samfunnsmessige og gkonomiske forhold vil bli gjort etter at
hgyringa er avslutta. Verneforslaget opnar for tilretteleggingstiltak som kan
kome reiselivet og fastbuande til gode, som til dgmes a skilte og merke
vegtrasear, samt at meir kunnskap om omradet og verneverdiar kan gje ei betre
besgksoppleving for alle som kjem. Det er verd & nemne at
hovudinnvendingane i Svalbard Reiselivsrad og Visit Svalbard sitt innspel til
hgyringsnotatet gjeld verneforma naturreservat og dei samfunnsmessige og
menneskelege fglgjene av & verne eit omrdde dei skildrar som byomrade,

forstatt som byneert utfartsomrade for bade fastbuande og nzeringslivet.

Oppsummering og tilradingar

Svalbardmiljglova og forskriftene regulerer cruiseturismen til Svalbard
generelt, men set per no ingen tak for kva Longyearbyen kan ta i mot av
ekspedisjonsscruise eller konvensjonelle cruiset, antal anlgp eller passasjerar.
Unntaket er i verneomrada, der berre skip med 200 passasjerar ombord kan
ferdast i fglgje dei nye endringane i Svalbardmiljglova. Sjglve cruiseturismen
blir regulert ved at ferdselen pa sjglve gygruppa blir styrt til visse punkt for
ilandstigingar, og avstand til, og kontakt med, freda kulturminne er styrt. Det
sterkaste reguleringa som paverkar kva skip som kjem til Longyearbyen er nok
tungoljeforbodet fra 2022: Cruiseskip ikkje skal ga pa tungolje til Svalbard, men

heller ikkje ha dette om bord. Vidare vert alle reisande avkrevd miljgavgifta,
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som finansierer Svalbards Miljgvernfond, men som i fglgje informantar ikkje
har begrensande effekt pa turismen til Longyearbyen. Det same gjeld avgiftene
ved landligge i Longyearbyen hamn, som hittil ikkje har virka begrensande pa

talet cruiseskipanlgp.

Innstramminga med kun 43 ilandstigingspunkt pa gygruppa, maks 200
passasjerar pa skip som seglar i verneomrada, samt dei foreslegne
begrensingane i NOU (2022:1, «Cruisetrafikk i norske farvann og tilgrensende
havomrader») pa maks 500-750 menneske om bord pa alle cruiseskip som gar
til Svalbard, bade seglasar rundt gygruppa og til Longyearbyen hamn, vil ha stor
innverknad pa cruiseturismen til Longyearbyen. Dei konvensjonelle
cruiseskipa vert utelete og att star ekspedisjonscruisa med sine
seglingsmgnster, sine typar gjester og deira preferansar. Det vil innebere
reduserte hamneinnteker og bortfall av store grupper med cruiseturistar som
besgker byen, for & nemne nokre fglgjer. @konomisk vil det ha ogsa ha falgjer
for neaeringslivet i Longyearbyen. I fglgje intervjumaterialet legg ikkje desse
cruisepassasjerane att mest pengar i byen pa kafear, restaurantar og
suvenirhandel, men her er det behov for nye undersgkingar av kva dette vil bety

for landbasert reiseliv, samt kva moglegheitsrom som opnar seg.

Tilrading

[ ei oppfelgande undersgking av gkonomisk ringverknadsanalyse av cruise bgr
ein inkludere eit scenario som utelet oversjgisk cruiseturisme til Longyearbyen
og som undersgker kva dette vil innebere gkonomisk dersom ein iverksett full
eller gradvis stopp, t.d. ei halvering, av oversjgisk cruiseturisme. I tillegg kan
ein leggje til enda eit scenario som reduserer talet pa ekspedisjonscruiseskip.
Kva vil til dgmes ei halvering av ekspedisjonscruise innebere gkonomisk for
Longyearbyen? I tillegg til & undersgke gkonomiske ringverknadar bgr ogsa
slike scenario ogsa vurdere dei sosiale og miljgmessige fglgjene av endringar i

bade oversjgisk cruise og ekspedisjonscruise.

Utforske i kva grad eit strengare miljgregelverk for Svalbard vil fgre til ei stgrre

konsentrering av ekspedisjonscruiseskip i Isfjorden og korleis dette vil paverke
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bade turistar si oppleving av arktisk villmark. Og, vil dette ha fglgjer for

fastbuande sin bruk av omradet.

Eit anna tiltak (sja ogsa gkonomisk tolegrense) er a undersgke kva inntekter
det landbaserte reiselivet har fra begge formene for cruise og ikkje minst sja

neerare pa om det er nokre moglegheitsrom for inntening som ikkje er utnytta.
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3.2 Miljgpmessig tolegrense

Det finns ingen fasit pa kva som kan reknast som ei miljgmessig tolegrense.
Amland (2022) definerer den miljgmessige tolegrensa for cruisenzeringa til &
handle om lokale utslepp i hamn, luftforureining, stgy og avfall. I tillegg har det
vore stor merksemd pa energibruk- og tilhgyrande klimagassutslepp fra cruise
(sja til dgmes Smith mfl, 2015, Simonsen mfl,, 2018, 2019). Ein modell vart
utvikla av Simonsen mfl. (2018, 2019), dels bygd pa AlS-registreringar og dels
pa ein formel frd Smith mfl. (2015). Det inneber at denne modellen gjev oss
informasjon om kvart enkelt skip basert pa seglingsmgnster, fart og
informasjon om motorane. Vi vel difor & ta med klimagassutslepp i var
gjennomgang. Transport er den delen av reiselivsnaeringa som har stgrt utslepp
av klimagassar, og sjglv om fly er den transportforma som har hggast totale
utslepp av klimagassar pa grunn av dei lange avstandane ein flyg, er cruise den
transportforma som gjev hggast utslepp pr passasjerkilometer (Grythe &

Lopez-Aparicio, 2021, s. 12).

Svalbard er blant dei stadane i verda der konsekvensane av klimaendringane
kan sjdast og merkast tydelagst, og der og reiselivsnaeringa merkar endringane
godt (Dannevig mfl, 2023). Med den kunnskapen som vi finn at dette
reisemalet, Longyearbyen, sit pa om utslepp og klimaendringar vil det vere
naturleg & inkludere o0g utslepp som har globale konsekvensar i
tolegrenseanalysen. I lokalsamfunnsplanen for Longyearbyen (Longyearbyen
lokalstyre, 2022) star det at Longyearbyen skal vere eit utstillingsvindauga for
eit grgnt skifte. | eit slikt skifte vil reduksjon av klimagassutslepp vere ein
sentral del. Vi vel dermed a fyrst diskutere utfordringar knytt til lokale forhold
rundt Longyearbyen hamn, fgr vi ser pa utslepp og endringar av utslepp fra

cruisenaeringa pa Svalbard over dei siste tidra.
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Lokale miljgutfordringar knytt til cruise

Cruiseskip er generelt palagt a fglgje nyaste lovar om forureining og ligg i hamn
med anten hovudmotor eller hjelpemotorar i gang slepp ut vatndamp,
svolveldioksid (S02), nitrogenoksider (NOx), karbondioksid (CO2), svevestgv
(PM10 og PM2.5) og flyktige organiske forbiningar (VOC) til luft (Weggeberg,
Stenersen, Keskitalo, Jarvinen, Sturtz, Polley & Brashers, 2017). Kor
helseskadelege slike utslepp er avhenger av om konsentrasjonen kjem over eit
visst niva. Cruiseskip har og utslepp til vatn i form av kloakk, gravatn, olje og
oljehaldige blandingar, vaskevatn fra scrubberar, ballastvatn og sgppel
(Weggeberg mfl,, 2017). Rammene for denne analysen gjev ikkje rom for gjere
malingar knytt til utslepp i luft og sjg eller andre miljgutfordringar i
Longyearbyen hamn. Her ma vi basere oss pa eksisterande informasjon, og da
hovudsakeleg Strategisk hamneplan for Longyearbyen (Longyearbyen
lokalstyre, 2014). Det er verd a nemne at Kolac mfl. (2022) avdekka fire
hovudfaktorar i korleis cruise paverka miljget i Arktis: geografi, neering,
infrastruktur og lovgjeving. Medan nokre faktorar let seg styre, som
infrastruktur, lovgjeving eller kva cruiseskipa seglar, er andre faktorar ikkje

moglege a styre, som til dgmes vér og seglingsforhold til sjgs.

Malingar av lokale utslepp har blitt gjort ved hamner pa fastlandet. Eit godt
dgme er undersgkinga Rambgl gjorde pa utslepp til luft og sjg fra skipsfart i
fjordomrade med stor cruisetrafikk (Weggeberg,mfl.,, 2017). Her har ein teke
utgangspunkt i Verdsarvfjordane Geirangerfjorden og Aurlandsfjorden inn til
Fldm og Nergyfjorden. Kartlegginga viste at det var szerleg nivdet av
nitrogenoksider (NOx) som tidvis passerer nivd som kan ha helsemessige
paverknader i desse fjordane. Dei fann store skilnader mellom nyare skip og
skip bygd fgr ar 2000, der motorane ikkje har moderne reinseteknologi. Pa
eldre skip far ein mellom anna hggare utslepp av partiklar, SOx og NOx. Nar
utsleppa av SOx ikkje nadde helseskadelege verdiar heng det, i fylgje rapporten,
saman med at skipa nyttar drivstoff med lite svovelinnhald i fjordane eller at

ein nyttar scrubbarar.
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I Longyearbyen hamn har ein sd vidt me kjenner til, ikkje gjort liknande
undersgkingar. Fleire studie fra andre delar av Svalbard viser at utslepp fra
cruise paverkar luftkvaliteten lokalt (Dekhtyareva, 2019; Zhan mfl, 2014;
Eckhardt mfl, 2013). Desse studia gjev god bakgrunnsinformasjon, men dei er

ikkje knytt til Longyearbyen hamn eller til konkrete grenseverdiar.

Nar det gjeld utslepp til sjg fann rapporten fra Rambgl (Weggeberg mfl., 2017)
at utsleppa fra cruiseskipa var sma, men at det vart sleppt ut kloakk og gravatn
fra Hurtigruta og lokal skipsfart. Ein kan dermed i liten grad overfgre dette til
Longyearbyen hamn der kombinasjonen av konvensjonelle cruiseskip,

ekspedisjonsskip og anna skipsfart ser annleis ut.

I Strategisk havneplan for Longyearbyen fra 2014 star det at hamna skal
utviklast ut i fra krav til «green port», som byggjer pa prinsipp for
internasjonale miljgprosessar. Krava til «green port» skal i fylgje hamneplanen
kvantifiserast og ligge til grunn for alle prosjekt som skal gjennomfgrast.
Hamneplanen er fulgt opp med tiltaksplanen Grgn havn- miljgvennlig
havnedrift, Longyearbyen Havn, fra 2017. Dokumentet gar igjennom tema som
luftkvalitet, energiforbruk, avfall, vatnkvalitet, stgy, stgv, mudringsprosessar,
landstrgm som alternativ energikjelde, og bruk av ulike insentivordningar for a
fa skipa til & bruke meir miljgvenlege energilgysingar. Dei mange om
omfattande tiltaka som nemnes blir alle relatert til Longyearbyen hamn, men
det blir ikkje konkludert med kva tiltak ein faktisk skal nytte seg av. Det star at

dokumentet skal bidra til ein diskusjon basert pa miljgambisjonane i Strategisk

hamneplan, men vi finn ikkje informasjon om korleis dette har blitt fylgt opp.

For & kunne vurdere ei tolegrense for lokale utslepp trengs meir informasjon.
Dokumentet Grgn havn-miljgvennlig havnedrift, etterspgr mellom anna
fglgande informasjon:
- Luftmalingar , av lufta badde med skip i hamn og utan skip i hamn. Ut i
fra malingane kan ein eventuelt sette reduksjonsmal.

- Kartlegging av eige energiforbruk ved hamna.
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Utarbeiding av avfallsplan med analyse av
avfallsbehandlingssituasjonen og tiltak for betre miljgmessig
behandling av ulike typar avfall, bade i hamna og pa skipa som ligg til
land.

Etablering av ein vatnforvaltningsplan som mellom anna gjennomgar

og overvakar ballastvatn, kloakk og utslepp.

Dei nye tilleggskriteria for cruisedestinasjonar som ynskjer a8 oppna merket for

berekraftig destinasjonar, inneheld indikatorar for kva ein skal male i hamna

for & aktivt overvake dei lokale miljgutfordringane knytt til cruiseanlgp.

Innovasjon Norge sine indikatorar som gjeld ei slik overvaking og vurdering er

oppsummert i tabellen under:

K-E1

Destinasjonsledelsen skal i stgrst mulig grad
fremme lokal verdiskaping

1. Har Havnevesenet innfart Environmental Port Index (EPI)
2. Gjennomsnittlig EPI score samtlige anlgp forrige

K-C3 kalenderar

Destinasjonsledelsen skal, i samarbeid med 3. Er manedlig statistikk over utslipp til luft og sje fra
Havnevesen og andre relevante aktarer, anlgpende cruiseskip tilgjengelig!

aktivt kartlegge miljgutfordringer knyttet til | 4. Andel cruiseanlgp hvor skipet pa gjeldende seiling i
cruiseanipp hovedsak benytter fornybart drivstoff som

fremdriftsmiddel
5. Andel cruiseanlgp hvor skipet benytter scrubberteknologi

1. Hwor stor gkonomisk verdiskaping genererer
cruiseanlgpene lokalt

Andel cruisepassasjerer ph organiserte utflukter/aktiviteter
Gjennomsnittlig liggetid haysesong

Gjennomsnittlig liggetid lavsesong

Andel cruiseanlep i lavsesong

LA

' MO, Sox, svevestav og vannkwvalitet | havn skal males

For a fa fleire skip over pa meir miljgvennlege lgysingar nyttar stadig fleire

hamner differensiert hamneavgift som verkemiddel. Stavanger og Bergen har

cruisehamner der ein har teke i bruk differensiert hamneavgift sidan 2019 for

a fa ned samla utslepp i hamn. Molde og Romsdal hamn innfgrte EPI i 2022
(Cruisestrategi Molde 2020-2030). Environmental Port Index (EPI) for

cruiseskip er basert pa ulike miljgkriterium, og gjennom a nytte denne kan ein
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berekne ein score for samla utslepp i hamn. Skip med hgg EPI far tilleggsgebyr
i hamna, medan skip med lag EPI score far lagare utgifter. Sa vidt en kan sja
nyttar ikkje Longyearbyen hamn seg av ei slik differensiert hamneavgift enno,
medan det er omtala i Merkeordningen sitt tilleggskrav for
cruisedestinasjonar, som ein av fleire indikatorar (les meir lenger nede i
teksten, under Reisemalet Svalbard - ambisjonar). I fglgje Kystverket har denne
prisreduksjonen fgrt til at meir miljgvenleg tonnasje er sett inn pa cruise i

Norge (https://www.kystverket.no/nyheter/2020/2022-ble-nok-et-rekordar-

for-cruisetrafikken/). Dersom konvensjonelle cruiseskip vert utelete fra
seglingar pa Svalbard, slik framlegget er i NOU (2022:1, som gjeld sikkerheit og
beredskap), er det uvisst om EPI framleis vil vere eit nyttig, da det ikkje kjent
om EPI-systemet ogsa er utvikla for ekspedisjonsskip med 500-750 eller feerre
passasjerar. Dette vil i sa fall vere ei framtidig utfordring til eigarane av EPI-
systemet, korleis kan dette tilpassast mindre cruisebatar?

Fleire cruisehamner pa fastlandet, mellom anna hamner i Oslo, Trondheim og
Alesund, har tilbod om landstraum til skipa. Med landstraum kan ein fa redusert
utslepp av klimagassar, lokal luftforureining og stgy. Med landstraum kan skip
som har batteridrift og lade medan dei ligg ved hamn. Landstraum krev god
tilgang til elektrisitet, og det er knytt betydelege investeringskostnader til
anlegg for landstraum. Moglegheitene for landstraum ved Longyearbyen hamn
ma naturleg nok sjaast opp mot den totale energisituasjon og energikapasiteten

for Longyearbyen.

Utslepp av klimagassar frad cruiseskipa
Cruise star for 16% av utsleppa fra tilreisande til Norge (Grythe & Lopez-

Aparico, 2021, table 1, s. 5) og prognosane viser at etterspurnaden etter cruise
vil fortsette & auke i ara framover (NOU, 2023:10, s. 142). For a sette ei
tolegrense nar det gjeld utslepp fra cruise knytt til hamna i Longyearbyen, ma
vi fgrst ha kunnskap om utsleppa fra cruiseskipa rundt Svalbard i dag. Ulike
metodar vert nytta for 4 male utslepp fra cruise, og her vil me vise til to ulike

tilnaermingar som begge nyleg har vorte brukt med Svalbard som case.

I den eine tilneerminga gjorde Milde (2022) i si masteroppgdve LCA-analyse

(Life-Cykle-Analysis) av klimagassutslepp ut i fra eit livslgpsperspektiv. Denne
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LCA-analysen innebar 4 ta med utslepp fra produksjon av cruisesKip,
produksjon av drivstoff og utslepp fra den reiste distansen, eller framdrift, til
cruiseskipa. Ho brukte modellar fra Simonsen mfl. (2018) til & hente ut unike
tal for drivstoftbruk og utsleppsfaktor for CO2 utslepp fra kvart enkelt skip. I
sin berekningar tok ho i tillegg til det direkte utslepp fra framdrift og
hotelldelen til skipa, med det indirekte utsleppet, det vil seie det utsleppet som
kjem fra a produsere drivstoffet og skipet. Ho avgrensa distansane fra siste
hamn fgr Svalbard til neste hamn etter avreise fra Svalbard, og skil ikkje mellom
ekspedisjonsskip og oversjgiske cruiseskip. Det er verd 4 nemne at det er
vesentleg skilnad mellom konvensjonelle skip og ekspedisjonscruise, men at
trass i skilnadane har Milde (2022) ikkje differensiert desse tala. Milde (2022)
fann at utsleppa fra cruise var pa 54 000 tonn CO2 ekvivalentari 2019, der 9 %
av utsleppet kom fra produksjon av drivstoff, og 1.2 % av utsleppet knytt til a

produsere skipet 3.

I den andre tilneerminga har Transportgkonomisk institutt (T@I) rekna pa
utslepp fra cruise i 2022 (Farstad, Pinchasik og Blumenthal, 2023). Dei tek
utgangspunkt i eit tidlegare utrekna gjennomsnittleg utslepp pr
passasjerkilometer (pkm) for cruiseskip (Walnum, 2011) som er pa 285 gram
CO2 per pkm i direkte utslepp. Dette talet som T@I-rapporten trekk fram, 285
gram CO2 per pkm i direkte utslepp, er henta fra ein studie av Walnum (2011)
der dette talet kun gjeld framdrift av skipet, medan Walnum (2011) kom fram
til eit tal pa 407 gram CO2 per passasjer km som ogsd inkluderer hotelldelen til
skipet. Farstad mfl. (2023) bruker da altsa talet 285 gram CO2 per pkm til d
berekne utslepp bade fra segling og opphald i hamn for skip av ulik storleik.
Utslepp fra ulike typar cruise blir deretter i T@I-rapporten rekna ut gjennom a
estimere tal passasjerkilometer multiplisert med utslepp per pkm. Detaljer
rundt korleis tal passasjerkilometer er utrekna for kvar av dei tre kategoriane

oversjgiske cruiseskip, ekspedisjonscruise og dagsturar med RIB eller

3For meir detaljar, t.d. sji kva skip som er inkluderte i studien, sja Milde (2022):

file:///C:/Users/klo/Downloads/Masteroppgave%20Svalbard.pdf
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lokalbatar, er skildra i Farstad mfl, (2023, s. 45). Tabellen under syner

estimerte utslepp fra dei tre skipskategoriane.

Tabell x. Estimat pa tal passasjerkilometer og utslepp i tonn CO2 fra cruise-
og turistbatar pa Svalbard i 2022, etter type cruise/ tur (etter Farstad mfl.
2023)

Type cruise/ turistbat Millionar pass.km. | Utslepp i tonn
Cco2

Oversjgiske cruiseskip (2022) 46,1 13126

(Oversjgiske cruiseskip (2023) 98,1 (27 950)

Turistbatar/ ekspedisjonscruise 36,2 10 326

Dagsturer med RIB eller lokalbater | 4,8 923

[alt 87,1 24 375

Farstad mfl. (2023) kjem saleis fram til samla utslepp pa ca 24 000 tonni 2022.
[ deira tal star oversjgiske cruise for 54% av utsleppa, ekspedisjonsskipa for
42% og dagsturar med RIB eller lokalbatar for 4%. Det er dei lange seglingane
til dei oversjgiske skipa som gjer at dei kjem ut med dei stgrste utsleppa.
Farstad mfl. (2023) har brukt seglingsavstanden til fastlandet ved
Honningsvag/ Nordkapp eller Tromsg i estimata, dd dette vanlegvis er siste
stopp fgr Svalbard. Forfattarane understrekar at det er stor usikkerheit rundt
berekningane og forutsetningane som ligg til grunn, og da sarskilt anslaga for
ekspedisjonscruiseskipa. For ordens skuld, det er viktig a greie ut kvifor det er
store skilnadar i utsleppstal mellom dei to tilnaeermingane av henholdsvis Milde
(2022) og Farstad mfl. (2023). Dei ulike utsleppstala kjem av fleire arsaker,
mellom anna at Milde (2022) nyttar ein cruisemodell av Simonsen (mfl.,, 2018),
som er basert pa skip som seglar til Svalbard, og tillegg har ho gjort ei
livslgpsanalyse som inkluderer utslepp fra produksjon av cruiseskip og
drivstoff. I tillegg inkluderer ho utslepp fra framdrift og hotelldel. Farstad mfl.
(2023) har, som vist ovanfor, ikkje inkludert hotelldelen av skipa, slik Walnum
(2011) har gjort, og kjem difor ut med ein lagare tal. Arsaka til at vi inkluderer
Milde (2022) sine tal er fordi vi meiner at desse tala ligg naerare kva vi meiner

er reelle utslepp, enn kva Farstad mfl. (2023) sine tal viser. Det er verd 4 nemne
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at Milde tek utgangspunkt i 2019, sist normalér fgr pandemien Covid-19, for
den store auken i ekspedisjonsskip kom. Tendensen, der ekspedisjonsskip har
hggare forbruk av drivstoff per passasjer enn stgrre skip, var imidlertid

avdekke allereie av Simonsen mfl. (2018, 2019).

Funna over viser utslepp i lgpet av eitt r, men seier ingenting om endringar
over tid i cruisetrafikken til skipa som ligg i hamn i Longyearbyen. I eit
pagaande forskingsprosjekt, Face-It (2020-2024), brukar Simonsen (under
arbeid) data fra Kystverket for a sja pa endringar i tal skip og skipa sine
bevegelsar fra 2011-2022. AlS-registreringar (Automatic Identification
System) viser skipa sine bevegelsar innanfor eit geografisk definert omrade
(Svalbard) med 5 minutts intervall. Svalbard vert definert som et geografisk
rektangel mellom breiddegradene 76.4 and 81, og mellom lengdegradene 10
and 33. Registreringane viser kvar skipa har segla og ein kan dermed male
distanse og vise endringar i seglingsmgnster fra ar til ar. Tabellen under syner
kor mange nautiske mil som totalt vart segla av cruiseskipa innanfor dette
geografiske omradeti tidsperioden, tal skip, og kor mange nautiske mil per skip.
Analysen gjeld passasjerskip, i kategoriane: 1) konvensjonelle oversjgiske
cruiseskip, 2) ekspedisjonscruiseskip og 3) dagsturcruiseskip. Tal pa skip er

totalt frd alle tre kategoriane.

Table 1 Distance travelled by ships in total, number of ships and nautical miles
pr ships in the years from 2011-2022.

Year Nautical No  of|Nautical
miles ships  |miles per
travelled ship

2011 81302 32 2541
2012 142615 40 3565
2013 143901 44 3270
2014 179574 44 4081
2015 194032 36 5390
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2016 222656 48 4639
2017 256501 48 5344
2018 297301 48 6194
2019 86521 30 2884
2020 38809 10 3881
2021 60148 9 6683
2022 365607 54 6771

Tabellen syner auke i tal skip og ein stor auke i kor langt kvart skip seglar. [
tabellen ser vi at tala fra pandemidra 2019-2021 viser ein klar nedgang i skipa
sin aktivitet malt ut fra tal nautiske mil som skipa har segla. Tala frd 2022
derimot, viser eit hggare aktivitetsnivaet enn i tida fér pandemien. Generelt
viser tabellen eit skifte i cruiseturismen pa Svalbard mot meir
ekspedisjonscruise; det har kome fleire skip og kvart skip reiser fleire
nautiske mil. I fglgje Simonsen (under arbeid) er seglingslengda til dei
konvensjonelle cruiseskipa i 2022 pa om lag 3490 nautiske mil medan
ekspedisjonsskipa tilbakela 307688 nautiske mil det same aret. Vidare
tilbakelegg skipa fleire nautiske mil meir nordlege delar av Svalbard, enn til
kva dei tilbakelegg i omrada rundt Isfjorden og rundt Longyearbyen,
Pyramiden and Barentsburg. Auken kan og illustrerast gjennom varmekart

som viser tracking av ekspedisjonscruiseskipa fra 2011-2022.

Heatmap of unique ship AIS tracks per type by ~0.01° pixels from 2011 - 2022
NB: Values shown are 10g10 transformed and only one unique ship is counted per pixel per month
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Varmekart som viser utvikling i ekspedisjonscruisetrafikken rundt Svalbard fra

2011 til 2022. Utarbeida av Robert Schlegel. (Henta frd Simonsen, under arbeid)

Karta over viser at det har vore stor auke i ekspedisjonscruiseturismen.
Simonsen mfl. (2018, tabell 7 s. 93) fann at dei sma skipa under 25.000 GT
hadde eit drivstoff-forbruk malt per berth km som var 34,5 prosent over eit
gjennomsnittleg cruiseskip i norske farvatn. Det er difor grunn til & anta at
drivstoff-forbruket og tilhgyrande utslepp er hggare for ekspedisjonsskipa
malt per passasjer enn det som var lagt til grunn i T@I-rapporten som baserte

seg pa gjennomsnittstal.

Klimagassutslepp fra transport til og fra Svalbard

Passasjerane som skal pa ekspedisjonscruise er norske og internasjonale
turistar som flyg til og fra Svalbard. Utsleppa fra ekspedisjonscruiseturismen
bgr dermed 6g inkludere reisa til og fra Svalbard, eit utslepp som ikkje er
uvesentleg. Det er utanfor rama av denne analysa a gjere greie for utsleppa

knytt til flyreisa fra heimstad til Longyearbyen der ekspedisjonscruiset
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startar, men Walnum (2011)* drgftar denne problematikken og gjev eksempel

fra estimerte utslepp fra cruise i Middelhavet og tilknytte flyreiser.

Reisemalet Svalbard — ambisjonar

Funna til Milde (2022) og Farstad mfl. (2023) viser at cruiseturismen til
Longyearbyen medfgrer store klimagassutslepp og Simonsen (under arbeid)
viser at cruisetrafikken er raskt aukande. Reiser er generelt karbonkrevjande
og klimagassutsleppa bidreg til klimaendringar (Lenzen, mfl., 2018).
Spgrsmalet er kva fglgjer dette far for reiselivet i Longyearbyen og korleis ei
tolegrenseanalyse skal forholde seg til desse utsleppa? Er dei foreinelege med
mala i til dgmes den reviderte masterplanen for reiseliv (Visit Svalbard,

2022)?

Den reviderte masterplanen (Visit Svalbard, 2022) viser til Stortinget sine
hgge ambisjonar (Meld. St. 22 (2008-2009), om ynskt reiselivsverksemd, samt
eit overordna mal at Svalbard skal «veere et av verdens best forvaltede
villmarksomrader og det best bevarte hgyarktiske reisemal i verden».
Masterplanen stiller spgrsmalet om «morgendagens reiselivsvirksomhet bgr
og kan veere pa samme niva og ha samme innhold som i dag», og skriv at hgge
miljgmal og miljglovgjevinga uansett vil definere rama for videre utvikling av
reiselivet (s. 31). Vidare star det i den reviderte masterplanen at «miljghensyn
og fysisk tilgjengelighet tilsier samtidig at gya ikke har forutsetninger for d bli et
reisemdl for store volumer sett i en internasjonal mdlestokk. Reisemdlet har
derimot gode forutsetninger for d utvikle og drive ulike former for

opplevelsesbasert turisme gjennom hele dret».

Den reviderte masterplanen (Visit Svalbard, 2022) gjev ei tydeleg retning,
men inneheld ikkje Kklare tal eller tak pa omfang av cruiseturismen. Det er
viktig & merke seg at masterplanen primeert var skrive med tanke pa utvikling

av landbaserte reiselivet, men at cruiseturismen vert omtala i samband med at

4 Rapporten Walnum (2011) finn de her:
https://www.vestforsk.no/sites/default/files/migrate_files/vf-notat-2-2011-
cruise.pdf
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Longyearbyen som reisemal har oppnadd «Merket for baerekraftig reisemal». I
Masterplanen, (samfunnsorientert strategi, s. 53) star det at reisemalet skal
til ei kvar tid arbeide for a betre tilstanden, noko som ogsa inneber a arbeide
vidare mot ei remerking av reisemalet. Poenget her er at reisemalet er i
kontinuerleg prosess mot auka berekraft.

Sjolve Merkeordninga er eigd av Innovasjon Norge, men er lokalt forvalta av
Visit Svalbard. Merket er eit verktgy for a betre reisemal og betyr, i fglgje
Merkeordningen, at reisemaélet er i «kontinuerleg prosess med & se pa

hvordan vi kan redusere vart fotavtrykk».

Det er i Merkeordningen at vi finn dei mest konkrete fgringane nar det gjeld

cruisetrafikk, slik standarden for Merkeordningen er beskrive pa Visit Norway

sin nettstad (https://business.visitnorway.com/no/barekraftig-

reiseliv/merkeordning/om-merket/standarden/).

Her ligg det eit tilleggskrav for cruisedestinasjonar som set opp tydelege
kriterier og indikatorar. Eitt av desse kriteria er d gjennomfgre ein
involverande prosess pa reisemalet for 4 finne eit «xomforent niva pa antall
cruiseskipanlgp og gjester gjennom aret».

Tilleggskriteria i tabellen under etterspgr ogsa 6 ulike kriterier og 23
indikatorar for cruisedestinasjonar, men gjev ingen konkrete tilradingar om
grense for cruisetrafikk, reisemalet skal sjglv finne «omforent niva». Alt i alt
vil vi understreke to sentrale poeng i kunnskapsgrunnlaget: For det fgrste
arbeider Visit Svalbard kontinuerleg med a betre reisemalet med tanke pa
berekraft og for a farebu seg pa framtidas reiseliv der strengare miljgkrav vil
inntre, som t.d. endringane fra 1.1.2025. For det andre vil vi utheva dei mest
konkrete krav og fgringane for cruisetrafikk i eit reisemal ligg i
Merkeordningen for Barekraftige reisemal, i cruisetillegget, og per i dag finst
det ingen liknande krav og fgringar andre stadar. For ordens skuld,
tilleggskrava er under revisjon og arbeidet er forventa a bli ferdigstilt i lgpet
av 2024. Under viser vi tilleggskravet for cruisedestinasjonar, versjon 1.0

20.08.2019, slik det er beskrive av Visit Norway i dag:
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KRITERIE

K-B1

Det skal eksistere en flerarig
reisemalsstrategi (ikke eldre enn 36 mnd.),
utviklet giennom en apen prosess, for en
samlet utvikling av cruise- og landbasert

INDIKATOR

Er sentrale reiselivsbedrifter fra cruise- og landbasert
turisme, Havnevesen, kommunenie) og lokalsamfunn
lgpende invalvert i planlegging, giennomigring og
overvaking av planen

. Erplan i i
turisme (Ref. std. A2.1) 2. Erplanen og resultatens av den offentlig kemmunisert
K-B2

inasjonsledelsen skal arbeide for
Dest as.J'.: iy ec_‘e se_ sra a.be dpf o _wk‘ 1. Lokalt havnevesen er miljpsertifisert
antall miljgsertifiseringer pa destinasjonen
(Ref. std. C4-1)

1. Erdet satt en grense for maksimalt antall cruiseankomster

KCl (pax op skip) fordelt p& dager gjennom sesong og ar

N ) . 2. Erdenne grensen identifisert gjennom vurdering av
Dnstlnaslonslndelsen inklusiv Havnevesen X . . o

Rk \ . kapasitet pa vei- og transportmidler, toalettfasiliteter,
skal gjennom en involverende prosess pa .
. ) attraksjoner, antall landbaserte turister og
reisemalet finne et omforent niva pd antall :
cruiseanl@gp og cruisegjester gjiennom aret lokalbefolkningens behov
pog &l & 3. Antall giennomfarte incentiver eller tiltak som bidrar til &

K-C2

A
Destinasjonsledelsen skal sikre npdvendig

infrastruktur for & minimere belastning fra
store grupper.

!

fordele anlgp i tid og sesong

Har destinasjonen en plan (ikke eldre enn 36 mnd) for
skilting fra anlepsomridet for cruise til relevante
attraksjoner og bussoppstillingsplass(er)

Er antall oppstillingsplasser for buss og bil 1 anlgpsomradet
for cruisegjester tilpasset behovet | heysesong

Er toalettfasiliteter i anlgpsomradet for cruisegjester
tilpasset og lokalisert ift. behovet | hpysesong

Er sykler eller andre miljpvennlige transportalternativ
tilgjengelig for cruisegjester i anl@psomradet

Har Havnevesenet innfart Environmental Port Index (EPI)
2. Gjennomsnittlig EPI score samtlige anlep forrige
K-C3 kalenderar
Destinasjonsledelsen skal, | samarbeid med | 3. Er manedlig statistikk over utslipp til luft og sje fra
Havnevesen og andre relevante aktgrer, anlppende cruiseskip tilgjengelig*
aktivt kartlegge miljputfordringer knyttet til | 4. Andel cruiseanlep hvor skipet pa gjeldende seiling i

cruiseanlap

K-E1
Destinasjonsledelsen skal i starst mulig grad
fremme lokal verdiskaping

o

hovedsak benytter fornybart drivstoff som
fremdriftsmiddel
Andel cruiseanlgp hvor skipet benytter scrubberteknologi

Hvor stor gkonomisk verdiskaping genererer
cruiseanlppene lokalt

Andel cruisepassasjerer pd organiserte utflukter/aktiviteter
Gjennomsnittlig liggetid heysesang

Gjennomsnittlig liggetid lavsesong

Andel cruiseanlgp i lavsesong

1 NOx, Sox, svevestav og vannkvalitet i havn skal malas

Oppsummering og tilradingar

Cruisetrafikken har hatt ein stor auke i perioden 2011-2022 (Simonsen, under
arbeid; Farstad mfl,, 2023). I det store biletet kan vi observere eit skifte i
cruiseturismen til Svalbard, mot meir ekspedisjonscruise: der fleire skip kjem
og dei reiser lenger enn fgr. I tillegg vert det utfgrt fleire ilandstigingar dei siste
ara, ferre rundt Isfjorden, men fleire til meir fjerntliggande stadar.

Utsleppstudiane vi har trekt fram peikar pa at cruisetrafikken gjev store CO2
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utslepp og at ekspedisjonscruisetrafikken er aukande. Gitt kva forskinga elles
har peika p3, at desse klimagassutsleppa ikkje er foreinlege med eit berekraftig
reisemadl, stiller Vestlandsforsking spgrsmal om ein bgr lansere ei «moralsk
talegrense» for Longyearbyen? Kor mykje auka karbonbyrde fra cruisetrafikk
ynsKjer ein d ha i Longyearbyen? Tankesettet gar i same retning som O’Brien
(2014) peikar pa i studien av den islandske cruisehamna; kva slags endring
ynskjer vi for reisemalet vart? Innfgringa av «Tungoljeforbodet» fra 2022 har
illustrert at regulering av cruisetrafikken gjev resultat. Spgrsmalet er om
cruisetrafikken til Longyearbyen kan regulerast og styrast til eit omfang som er
ynskjeleg for neeringslivet og lokalsamfunnet, og som ikkje gjev ytterlegare

auke i utslepp av klimagassar?

Tilradingar

e Nar det gjeld lokale miljgutfordringar, treng ein meir informasjon
for a finne ut om ein eventuelt ma setje opp reduksjonsmal.
Rapporten Grgnn havn og indikatorane til Innovasjons Norge nar
det gjeld cruisehamner gjev gode forslag til kva informasjon ein bgr
hente inn.

e Differensierte hamnegebyr ut i frd stgrrelsen pa miljgavtrykk, og
bruk av landstraum har vist seg a vere nyttige grep i hamner pa
fastlandet. =~ Rapporten Grgnn havn gjev elles god
situasjonsbeskriving og vurdering av tiltak.

e Gitt malsetningane i masterplanen og forpliktingane i merket for
barekraftige reisemal er det vanskeleg & sja fgre seg at veksten i
utslepp er berekraftig. Innovasjon Norge anbefala a gijennomfgre ein
involverande prosess pa reisemadlet for a finne eit «xomforent niva pa
antall cruiseskipanlgp og gjester gjennom aret». Det er grunn til &
tenke at den dokumenterte auken i utslepp vil vere ein faktor a ta
stilling til i ein slik prosess. Dette kunnskapsgrunnlaget er eit av dei
farste stega i ein slik prosess. Vidare vil det vere behov for fleire og
meir differensierte utsleppsanalysar av cruisetrafikken i og med at

det finst ulike tilnaermingar til utsleppsanalysar og dermed store
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variasjonar i utsleppstala. Presise analysar av utslepp vil vere eit

naudsynt grunnlag for forbetring.
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3.3 Hamna si tolegrense

Eit sentralt spgrsmal er kva som er Longyearbyen hamn si tolegrense for
cruisetrafikk. Paverkar hamna kor mange konvensjonelle cruise og kor mange
ekspedisjonsskip som kan kome til Longyearbyen, og i kva grad kan ein paverke
og regulere cruisetrafikken? For 4 kunne seie nok om kva som er hamna si
tolegrense, treng vi kunnskap om kapasitet og korleis hamna fungerer med
dagens trafikk. Informasjonen i denne delen er henta fra ulike offentlege

dokument, samt nettsida til Longyearbyen hamn, www.portlongyear.no,

avisoppslag i Svalbardposten, Svalbardmeldinga og intervjumateriale.

Behov for auka kapasitet?

Moglegheitene til hamna har vore eit tema utover 2000-talet, dd auka
cruisetrafikk til Longyearbyen skapte behov for stgrre Kkapasitet. I
Svalbardmeldinga (Meld. St. 32, 2015-2016) er begrensa kapasitet trekt fram:
«Dette gir klare begrensninger pd i hvilken grad og hvor lenge de enkelte
cruiseskip fdr ligge til kai og dermed pd mulighetene for det lokale nzeringslivet

til a dra nytte av cruisetrafikken» (S. 42 ff).

[ 2016 tilrar ei konseptvalutgreiing, «Utredning av ny havneinfrastruktur i
Longyearbyen» (Gulbrandsen og Olsen, 2016) & bygge ei flytekai med
terminalbygg retta inn mot handteringa av passasjertrafikk, noko som kunne
bidra til a styrke naeringslivet lokalt. Ein ny flyteterminal, ein flytekai, har lege
inne i Nasjonal transportplan sidan 2013, men enno er ikkje dette realisert.
Varen 2024 kjem ei ny Svalbardmelding og, i fglgje intervjua, er det venta at
meldinga kan ha noko & seie for om ein ny flytekai blir realisert eller ikkje. Det
kjem ogsa fram at Longyearbyen lokalstyre ikkje sette av finansiering til eit nytt
publikumsbygg for budsjettperioden 2024-2028. [ det vi kan finne i dokumenta
ovanfor, er det noko uklart kor vidt behovet for utviding av hamna, handlar om
moglegheitene for lokalt naeringsliv, eller om hamna faktisk har stgrre pagang
enn kva dei kan ta i mot. Vi tolkar den fgrste alternativet som mest truleg, da
intervjumaterialet tyder pa at kapasiteten er god nok for dagens omfang av

cruiseturisme.
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Hamna sin kapasitet i dag

Per i dag kan hamna tilby

e den flytande Turistkaia, 250 lang, for sma ekspedisjonscruiseskip,
dagsturbdtar og ande passasjerbatar. Ved denne kaien kan skip legge
til pa begge sider.

e Bykaia for store cruisesKip.

e Tenderkaia for tenderbatar fra cruiseskip som vert nytta nar Bykaia
ikkje er tilgjengeleg, eller at skipa ikkje mgter kriteria for a legge til
ved Bykaia (www.portlongyearbyen.no).

Hamna har moglegheit til 4 ta i mot eitt stort skip om gongen, som kan legge til
ved Bykaia. Dersom det kjem mindre skip, som er pa om lag 100-150 m lange
skip, kan ein ta i mot opptil 3 skip om gongen. Samtidig er hamna sa stor, at skip
ogsa kan ligge for anker dersom det ikkje er plass til skipet, eller Bykaia er
oppteken. Hamna har ogsa organisert ei roteringsordning, slik at alle skip kan i
lgpet av opphaldet fa kome til kai for a fa kjgpt teneste (avfall, vatn osb.). I tillegg
har hamna ein mindre katamaran som kan levere teneste til batane som ligg pa
anker. I fglgje intervjumaterialet gjer dette at hamnekapasiteten i dag ikkje er
noko som begrensar omfanget av cruiseskipanlgpa og det vert peika pa at om
lag 3000 er eit passande tal pa cruisepassasjerar for hamna p3, noko som er eit

godt mogleg a handtere.

Fleire ekspedisjonscruise enn konvensjonelle skip

Nar det gjeld talet pa cruisepassasjerar til Longyearbyen hamn i 2023, kom det
totalt 71676 cruisepassasjerar, fordelt pa 47 018 konvensjonelle
cruisepassasjerar og 24 595 passasjerar pa ekspedisjonscruise (Svalbard

Cruiseforum, epost desember 2023).

Fordelinga mellom anlgpa til dei konvensjonelle cruiseskipa, og dei mindre
ekspedisjonsskipa, viser feerrast av dei store, 34 anlgp mot 378 (12 pass., 13-
200 pass. og stgrre enn 200 pass.) i lgpet 2023. Ein oversikt for 2023 (Farstad,
Pinchasik og Blumenthal, T@I-rapport 1999/2023) gjev fglgjande bilete av

fordelinga mellom dei ulike cruiseskipa. Her ser vi ogsa at i til dgmes juni
manad hadde Longyearbyen 10 skipsanlgp av store konvensjonelle skip, mot

109 anlgp av ekspedisjonscruise.
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Tabell 3.4: Antall innmeldte anlep etter kategori og maned Longyearbyen havn 2023.

juli august  september oktober Sum anlep
Cruise oversjgisk 2 10 12 9 1 0 34
Ekspedisjonsskip 25 77 75 45 13 3 238
12 pax skip 30 32 28 26 21 3 140
Rutegaende skip 0 2 2 2 2 0 8
Sum 57 121 117 82 37 6 420

Sum antall skip
16
33
11

45

Fordeling av anlgp gjennom aret

Longyearbyen har mest skipsanlgp gjennom heile polarsommaren juni-august,
medan det er noko i slutten av solvinteren (mars-mai), og noko i starten pa
nordlysvinteren, dvs september (september-februar). I den mest travle
perioden, polarsommaren, er det skipsanlgp sa a seie dagleg, dvs skipsanlgp 28
av 30 dagar kvar manad (Anlgpsliste Longyearbyen hamn, 2022). Enkelte dagar
framstar som meir travle enn andre. I fglgje Svalbard Cruiseforum inneber ein
travel dag at hamna og byen far ekstra mange passasjerar og at hamna far ein
kombinasjon av oversjgiske cruiseskip og ekspedisjonscruiseskip pa same tid.
[ fglgje Svalbard Cruiseforum var det i juni 2022 tilsaman 2 slike travle dagar.
Vidare finst det i fglgje innmelde skipsanlgp (Anlgpsliste Longyearbyen hamn,
2022) dagar med to oversjgiske skip samstundes, noko som gjev samla hggt
passasjertal. Det er verd & understreke at innmelde skipsanlgp ikkje alltid
stemmer med faktiske anlgp i Longyearbyen hamn, og det kjem gjerne feerre
skip enn innmeldt (tal fra Svalbard Cruiseforum/Longyearbyen hamn). Den 27.
juni 2022 var det innmeld 2 oversjgiske skip og eitt ekspedisjonsskip, med
tilsaman litt over 5000 passasjerar, medan det faktiske anlgpa var eitt
oversjgisk skip med naer 1879 passasjerar og eitt ekspedisjonscruiseskip med

41 passasjerar.

I august vert det faerre store konvensjonelle skip, men det finst ogsa dagar i
august med hggt samla passasjertal, som den 14. august da 2 store skip ankom
med om lag 5000 passasjerar til saman. I september er det kun registrert
ekspedisjonsskip. Oppsummert kjem det flest ekspedisjonsskip fgr og etter
polarsommaren, medan dei oversjgiske cruiseskipa kjem i juni-august, saman

med ekspedisjonsskipa.
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Spreiing av cruiseskipanlgpa over tid?

lintervjua vert det sagt at det ikKje er lett a fordele cruiseskipa utover ein lengre
periode enn i dag, for @ minske presset pa hamna og pa tilboda i byen. Det er
mindre interessant for reisande a kome tidlegare om varen, eller lenger utpa
hausten, pa grunn av mindre dagslys og stgrre fare for darleg vér. I tillegg
paverkar klimaendringane med mildare temperaturar, stgrre fare for ras og
nedbgr bade ferdsel og produktutvikling der ein ma ta om syn til bade
sikkerheit og trivsel (Visit Svalbard, 2022, Revidert Masterplan). Likevel viser
det seg at ekspedisjonsskipa har teke til & strekke sesongen noko, fra april til
oktober, medan hovudsesongen er mai til slutten av august (Visit Svalbard,

2022, Revidert Masterplan).

Cruiseskipa si organiseringa

[ intervjumaterialet vert dei ulike cruiseskipa si organisering av besgket i
Longyearbyen omtala som viktig for Longyearbyen og hamna si opplevinga av
og erfaring med anlgpet. Hovudbiletet er at dei konvensjonelle skipa er godt
organiserte, har strenge rutinar pa Korleis dei skal opptre, «det gjor at det er

veldig enkelt G jobbe med de».

Ekspedisjonsskipa vart derimot beskrive ved at mange ulike personar om bord
har kvar sine ansvarsomrade. Nar alle tek kontakt mot land pa eiga hand, kan
trykket bli stort. I intervjumaterialet kjem det til dgmes fram at ein agent pa
land kan motta 200 epostar fra eitt og same skip gjerne, noko som gjev Hamna
sine erfaringar var at 2-3 ekspedisjonsskip per dag var best d handtere, medan

6-8 skip vart meir krevjande.

Det interessante er at hamna slik sett set ei form for tolegrense sjglv. Pa den
eine sida vert det naturleg a spgrje om det ikkje kan stillast krav til korleis
reiarlag bgr opptre. Dersom eit skip har med seg ei viss mengde passasjerar,
bgr reiarlaga vere klar over korleis Longyearbyen opplever deira anlgp dersom
ikkje det er godt organisert. Pa den andre sida er det avgjerande om dette er eit
unntak, meir enn regelen ved skipsanlgp. Hovudinntrykket fra

intervjumaterialet er likevel at eit godt organisert besgk av skip med 3000-
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4000 passasjerar kan gje ei betre oppleving for bade hamna og Longyearbyen,
enn eit darleg organisert besgk med langt faerre passasjerar. Samtidig ma ein
nytte informasjonen med varsemd, da 5 intervju ikkje er statistisk
representativt for neeringslivet eller innbyggarane. Likevel gjev intervjua
verdifulle innsikt i korleis utvalde aktgrar opplever dagens cruisetrafikk og
utgjer eit grunnlag for d undersgke vidare om organiseringa av

ekspedisjonsskipa sine anlgpa i Longyearbyen kan betrast.

Oppsummering og tilradingar

Kaiplass og ankerplass ved Bykaia handterer talet pa cruiseskipanlgp,
kapasiteten er god nok slik han er, i fglgje intervjua, som peikar pa det
landbaserte tilbodet som stgrst kapasitetsutfordringar. Samtidig kjem det fram
ei form for tolegrense i intervjumaterialet, som gar ut pa i 3-4 ekspedisjonsskip

eller eit fgretrekt tal pd om lag 3000 passasjerar som kjem i land.

Tilradingar
e Kan Svalbard Cruiseforum bidra til 4 utforme krav som blir stilt til

cruiseskipsanlgp om a ha eit minimum av organisering av anlgpet og
passasjerane sitt opphald i land, serleg viss passasjertalet er av ein
viss storleik?

e Kan Svalbard Cruiseforum bidra til & straumlinjeforme kommunikasjon
med hamn og landbasert reiselivstilbod?

e Funna tyder pa at det er behov for a tilby ein «transportpakke» til
ekspedisjonscruiseskip for a sikre best mogleg organisering og
utnytting av t.d. busstransport i Longyearbyen: Ein pakke som bestar
et tilpassa tilbod av buss og taxi til ekspedisjonsskip, som gjer det
enklare for Svalbard av buss og taxi a planlegge og utnytte

busskapasiteten?
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3.4 Pkonomisk tolegrense

Her vi vil sja pa kva inntekter vi finn i Longyearbyen fra cruiseturisme, neerare
bestemt fra hamneavgifter, skip sine kjgp pa land og dei to typane cruiseturistar
sitt forbruk pa land. Malet er a sja gkonomisk gevinst i samanheng med til
dgmes kva slags miljgmessig eller sosial paverknad cruisetrafikken bidreg til.
Spgrsmalet er om det er mogleg a setje ei nedre grense for kor mykje ulike
aktgrar i Longyearbyen (lokalsamfunnet, neeringslivet eller

lokalstyret/hamna) bgr tene pa cruisetrafikken?

Hamneinntekter fra cruiseskipanlgp

Hamneavgiftene fra cruiseskipanlgpa bestdr av dels faste avgifter og dels
avgifter som vert bestemt ut fra skipa sin storleik (sja juridisk taleevne). Skipa
Kjgper ogsa teneste fra hamna. Cruiseskipanlgpa er viktig inntektskjelde for
Longyearbyen hamn. [ intervjua kjem det fram at hamneinntektene fra dei store
konvensjonelle cruiseskip er langt stgrre enn hamneinntekter fra
ekspedisjonsskipa. I studien «Cruise study Svalbard» (AECO, Visit Svalbard &
Epinion, 2019) vert inntektene fra bade oversjgiske cruise og
ekspedisjonscruise estimerte til 4 vere 110 millionar i 2018, men sa langt vi kan
sja, er ikkje tala differensierte nok til at det kjem fram kva som er
hamneinntektene fra ekspedisjonscruise og fra oversjgiske cruise. Tala er rett
nok nokre ar gamle, men er peridag den nyaste studien som tek med inntekter
fra dei kategoriane cruise skip og dei tihgyrande passasjerar sitt forbruk i land.
[ intervjua vert ogsa framlegget om setje grense for maks 500-700 menneske
om bord i skip til Svalbard (NOU 2022:1, «Cruisetrafikk i norske farvann og
tilgrensende omrader», sja juridisk tolegrense) nemnt, og ei slik innskrenking
kan bety mykje for gkonomien til hamna i Longyearbyen. Utan dei store
cruiseskipa fell ei betydeleg inntektskjelde vekk, som gjer at hamna truleg ma
ta betre betalt fra andre kundar i framtida. Nar det gjeld spgrsmalet om auka
prisar i hamna vil paverke reiarlaga, slik at dei vegrar seg for a kome til
Longyearbyen, er cruiseturismen venta a auke. Rapporten «Eksportpotensial
for norske naeringer» (Jakobsen, Aslesen, Erraia og Trandem, 2023) peikar pa

forventningar om ein ytterlegare vekst i cruiseturismen pa Norge, og seerleg i
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ekspedisjonscruisa. Det er difor grunn til a tru at attraktiviteten til
Longyearbyen og Svalbard likevel vil halde fram da etterspurnaden etter
naturbaserte opplevingar, mindre overfylte reisemal og «ekte og unike
opplevingar» (ibid, s. 47) aukar. I tillegg har innfgringa av Tungoljeforbodet
fra 2022 ikkje lagt stor dempar pa cruisetrafikken, noko som tyder pa at
cruise er ei tilpassingsdyktig naering. Spgrsmalet vert da kor stor ein eventuell
prisauka i hamna vil bety for ekspedisjonscruise? Kva kan eit senario utan
oversjgisk cruise til Longyearbyen fortelje om eit framtidig cruiseturisme i
Longyearbyen? Kva vil det bety for inntektene til hamna og det landbaserte
reiselivet? Eit anna scenario bgr ogsa sja pa Kkorleis eit strammare
miljgregelverk vil ha innverknad pa ekspedisjonscruise. Kva skjer dersom
ekspedisjonscruisa ma redusere omfanget og endre seglingsrutene og
ilandstigingspunkta? Og vidare, korleis kan ekspedisjonscruise omstille seg til
strengare miljgkrav? Ligg her er eit moglegheitsrom for Visit Svalbard i utvikle
attraktive produkt som gjer at ekspedisjonscruisa vil bruke meir tid i sjglve
Longyearbyen? Dette vil bety at ogsa innreise- og utreisetidspunkta for
turistar som skal pd ekspedisjonscruise kan bli paverka, slik at turistane far
lenger opphald si i Longyearbyen enn i dag. Her kan aktivitetstilbydarar og
overnattingsstadar i fellesskap vurderer forslag om & tilby minimum
opphaldstid i Longyearbyen. Dette vil vere i trad med tilradingar i Nasjonal
reiselivsstrategi 2030 (s.44): «@kt oppholdstid, bidrag til sesongutvikling og
gkt bruk av lokale leverandgrer kan gi same verdiskapingseffekt lokalt med et

lavere antall besgkende og redusert avtrykk»

Samla lokal verdiskaping fra reiselivet pa Svalbard

Utviklinga i turismen si lokale verdiskaping pa Svalbard har vore stor, og
Svalbard har hatt den stgrste veksten i opplevingsbransjen i norsk reiseliv, og
med ein auke pa over 1000% i perioden 2004-2017 (Jakobsen mfl., 2021).
Cruiseturismen utgjer to av tre hovuddelar og i 2019 var den samla lokale
omsetnaden pa heile Svalbard (Visit Svalbard 2022, s. 23) som fglgjer:

e konvensjonelle cruise 40 000 passasjerar gjev omsetnad pa 31,8 mill.
e ekspedisjonscruise 22 000 passasjerar gjev omsetnad pa 97,4 mill.
e landbasert turisme star for 77 000 turistar og omsetnad pd 851 mill.
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Tala er henta fra fleire hamner enn Longyearbyen (Barentsburg og Ny-
Alesund), men differensierer ikkje mellom inntekter fra dei ulike hamnene. Her
er det behov for & meir detaljert kunnskap om den lokale verdiskapinga i sjglve

Longyearbyen.

Dette fgrer oss vidare til spgrsmalet, kva slags lokal verdiskaping har det hgge
talet cruisepassasjer betydd for Longyearbyen? I fglgje Innovasjon Norge blir
19% av cruiseturistar sitt forbruk lagt att pa land (Visit Svalbard, 2022,
Revidert Masterplan, s. 30). Lindstrem og Slettebg viser i SSB-rapporten
«Samfunnsforhold pa Svalbard» (2023, s. 32) at i takt med nedskalering av
bergverksdrifta har turisme blitt viktigare for store delar av naeringslivet pa
Svalbard. Tre neeringar har turisme som seerleg viktig for aktiviteten;
«overnatting- og servering, varehandel og reparasjon av motorvogn, og
forretningsmessig tenesteyting» | perioden 2015-2022 stod 80 % av
omsetninga fra desse tre naeringane fra sal til tilreisande, i tillegg til at fleire av
desse tilboda rettar seg mot fastbuande. I fglgje SSB var den samla omsetnaden
fra turisme i 2022 pd 10 415 millionar NOK (SSB, Faktaside, Svalbard, 2024).
(https://www.ssb.no/svalbard /faktaside/svalbard). Det er ikkje mogleg a

trekke ut inntekter fra cruiseturisme i fra desse tala, slik vi kan sja.

Konvensjonelt cruise og ekspedisjonscruise — forbruk i land

12017 gjennomfgrte Epinion undersgkingar av forbruket fra cruisepassasjerar
pa Svalbard (Innovasjon Norge/Epinion, 2018): 1 2017 kom

e 44 336 konvensjonelle cruiseturistar til Svalbard, og la att i snitt ca
675 NOK pr. person som gér til Svalbard.
e 14 000 turistar pa ekspedisjonscruise, og la atti snitt ca 1 050 NOK pr.
person som gar til Svalbard.
Hovudfunnet i 2017 er at turistar pa ekspedisjonscruise legg att meir pengar
enn turistar pd konvensjonelle cruise. Samtidig reiser funna spgrsmalet kva

desse pengane vart brukte pa? Kva vart nytta til ekskursjonar pa land, kva gjekk

til mat og drikke, eller suvenirar? Og, ikkje minst, kvar er det rom for & bruke

5 1 desse tala er ikkje varehandel og reparasjon inkluderte, men overnatting og
servering, forretningsmessig tenesteyting, og kultur, underhaldning og fritid.
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meir pengar? Var turistane pa jakt etter noko dei ikkje fann, eller rakk dei ikkje
innom stadar dei gjerne ville besgke? I tillegg kan ein bore djupare i kategorien
ekspedisjonscruise for & undersgke om det finst ulike typar eksedisjonscruise-

turistar nar det gjeld forbruk. Her er det behov for meir kunnskap.

[ 2018 vart ei ny undersgking gjennomfgrt av Association of Arctic Expedition
Cruise Operators (AECO), Visit Svalbard og Epinion (2019) av den samla
gkonomiske effekten av konvensjonelt cruise og ekspedisjonscruise. Dei samla
inntektene fra cruise i 2018 vert oppgitt til 110 millionar. Hovudbodskapen i
rapporten er at ekspedisjonscruiseskip brukar 5,2 gongar sa mykje pengar i
land per passasjer, enn kva konvensjonelle cruiseskip gjer:

o Ekspedisjonscruise totalt forbruk i land pa 4,235 NOK
e Konvensjonelle cruise totalt forbruk i land pa 810 NOK

Talet ovanfor viser kor mykje dei totale inntektene fra ekspedisjonscruise og
konvensjonelle. Dersom ein vil vite kor mykje passasjerane fra dei ulike skipa
brukar, og kor mykje skipa legg att, far vi fglgjande tal (som ogsa blir vist i
tabellen under):

o Ein passasjer pa ekspedisjonscruise legg att 960 NOK pa land og skipet
legg att 3 275 NOK per passasjer.

e Ein konvensjonell cruisepassasjer legg att 425 NOK pa land og skipet
legg att 380 NOK per passasjer.

Skilnaden i forbruk konvensjonelle cruise vs ekspedisjonscruise:

Totalt forbruk | Skipet sitt | Passasjeren sitt
forbruk i land | forbrukiland
per passasjer
Konvensjonelle skip | 810 NOK 380 NOK 425 NOK
Ekspedisjonsskip 4 235 NOK 960 NOK 960 nok

Svakheiter med forbruksstudiane

Undersgkingane fra 2017 og 2018 gjev eit bilete av korleis forbruket fordeler
seg mellom konvensjonelle cruise og ekspedisjonscruise, men framleis manglar

vi nokre innsikter som kunne ha vore nyttige.
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For det fgrste er det uklart kor store tal som gjeld berre Longyearbyen. Det star
ikkje eksplisitt kva hamner tala stammar fra, ein ma difor ga ut fra at tala gjeld
Longyearbyen, Barentsburg og Ny-Alesund. Dette kan innebere at tala som
gjeld berre Longyearbyen i kan vere lagare, men spgrsmalet er om det er saerleg

mange cruiseanlgp i Barentsburg.

For det andre er spgrjeskjema som gjaldt kjgp av teneste fra lokale tilbydarar
formidla berre til Pole Position Logistics (samt European Cruise Service og Port
of Longyearbyen)(Innovasjon Norge/Epinion 2019, s. 5). Rapporten oppgjev at
dette utelet eventuelt kjgp av konvensjonelle cruise hja andre tilbydarar enn
desse, men grunngjev ikkje kvifor ei slik avgrensing vart gjort. I ein gkonomisk
ringverknadsanalyse av cruiseturismen ville ein ha fatt eit meir komplett bilete

ved a inkludere alle tilbydarar, uansett organisering.

For det tredje er 2019-rapporten metodisk noko uklar. Det kjem ikkje tydeleg
fram korleis rapporten har kartlagt forbruket til konvensjonelle cruiseturistar,
kvar kjem desse tala fra? Til dgmes vert det oppgitt at web-survey er
gjennomfgrt blant passasjerar pa ekspedisjonscruise, men ikkje for oversjgiske
cruisepassasjerar (AECO, Visit Svalbard & Epinion 2019, s. 4). Dette gjer at ein

ikkje far samanliknbar tal for begge cruiseformene.

Kva ligg bak skilnadane i forbruk?

Ei av arsakene til at ekspedisjonscruiseskipa legg att mykje pengar i land, er at
enkelte ekspedisjonsskip, med 12 passasjerar om bord, bunkrar mat i
Longyearbyen til gjestane om bord. Desse skipa gar i seglas rundt Svalbard-
gygruppa, medan Longyearbyen er berre ei av fleire hamner for dei
konvensjonelle skipa. | intervjua vert proviantering trekt fram som ei betydeleg

inntekt for matbutikken, «de er stort marknad for oss».

Det vert ogsa nemnt i intervjua at ein ikkje opplever at passasjerar fra
konvensjonelle cruise legg att sa mykje pengar pa mat og drikke, «de har jo alt
om bord».1staden legg dei heller att meir pengar pa suvenirar og Longyearbyen

har tax-free ordning som ogsa lokkar mange til 4 handle.
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Det var teikna eit tydeleg bilete i intervjua av ekspedisjonscruisa, som gjev
betre omsetning pa land, enn dei konvensjonelle: «Ndr ekspedisjonscruisene er

innom, sd er det bedre omsetning».

Ein annan faktor som spelar inn pa cruiseturistar sitt forbruk i hamnene er kor
mange timar dei har i land. Ein studie fra cruiseturisme og forbruk i Bergen
(Seeberg, Haugland, Lgge, Aalen og Jakobsen, 2018) viser at forbruket er hggare
blant dei som er lenger i land, enn dei som er i land kortare tid. I Bergen var litt
over halvparten av passasjerane mellom 3-6 t pa land, medan mange ogsa er 9
t pa land. Samtidig aukar ikkje forbruket i land proporsjonalt med antal timar i
land I fglgje den same rapporten. Trenden ser imidlertid ut til & gd mot lenger
liggetid i Bergen hamn. [ fglgje ein analyse av cruisepassasjerar sitt
bevegelsesmgnster i Bergen i 2019 og 2021 (Amland reiselivsutvikling, 2021)
er det meir vanleg med liggetid pa 9-10 timar i Bergen hamn, medan trenden
gar mot ytterlegare lengre liggetid. I fglgje denne rapporten vurderer Bergen
hamn ogsd a betre framheve aktivitetstilbodet i Bergen, og gje rabatterte
hamnevederlag som verkemiddel for fa fleire anlgp pa ettermiddag og som ligg
over til neste dag. Vidare vurderer hamna ogsa d innfgre minimum liggetid pa
10 timar. Vidare trekk Amland reiselivsutvikling (2021) fram at Bergen
kommune tidlegare har vedteke a setje tak pa 8000 cruisepassasjerar per dag
og maks 3 cruiseskip i hamn per dag, noko dei har lukkast med a innfgre.
Ordninga er gjeldande i dag, medan eitt fjerde cruiseskip kan fa legge til dersom
det kan koplast til landstraum (Visit Bergen.com). Samtidig kan det nemnast at
ordninga ikkje vart innfgrt utan protestar fra det landbaserte neeringslivet, som
fryktar inntektstap, samt det vart reist tvil om Havne- og farvannsloven tillot
slike begrensingar (Bergens Tidende, 24. oktober 2018, Mener begrensinger i
cruisetrafikken kan gi inntektstap for Bergen).

Poenget som vi vil fram til er ser ut til at det er rom for ei begrensing av
crusetrafikk i Havne- og farvannsloven, ifglgje det som vert kalla
«Iverksettingsrundskriv». I NOU 2023:10 (Leve og oppleve, 2023, s. 152) star
det fglgjande: Iverksettingsrundskriv om havne- og farvannsloven opplyser at:
«Dersom havnen innretter sin havnevirksomhet gjennom bemanning,

apningstider eller lignende, slik at den for eksempel bare kan ta imot mindre
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cruiseskip med et mindre antall passasjerer, eller at dpningstidene for
cruiseterminalen bare gjgr det mulig a ta imot et visst antall skip i dggnet, vil

dette veere innenfor begrepet «sa langt kapasiteten i havnen tilsier det».»

Samtidig vert det i NOU 2023:10 (Leve og oppleve, 2023, s. 152) tilradd a
utarbeide ei nasjonal rettleiar for & beskrive kommunane sitt handlingsrom til
a utvikle cruiseturisme pa ein berekraftig mate innanfor plan- og bygningslova,

og havne- og farvannsloven.

For Longyearbyen er det ogsa interessant a trekke fram at opphaldstida til
skipa framstar som relativt lang, samanlikna med Bergen (3-6-9 t). I fglgje
statistikk fra hamna kjem mange skip inn om morgonen og dreg att om kvelden,
dvs skipa ligg ved land i 10-12 timar. Dette skulle gje passasjerane god
anledning til & gjennomfgre aktivitetar, shoppe eller kjgpe mat og drikke i land.

Spgrsmalet er kor godt nzeringslivet pa land utnyttar dette tidsvindauga?

Oppsummering og tilrading

Dei to formene for cruisetrafikk til Longyearbyen gjev gkonomisk gevinst til
Longyearbyen, men gevinsten framstar som noko ulikt fordelt. For det fgrste
gjev dei oversjgiske cruisa god inntening for hamna, men legg mindre att pa
land. Ekspedisjonsskipa gjev mindre av seg i hamneinntekter, men tilfgrer det
landbaserte reiselivet meir enn passasjerane fra oversjgiske cruiseskipanlgp.
Dette tyder pa at for enkelte aktgrar (hamn, aktivitetstilbydarar, matbutikk,
museum) er cruiseturismen innanfor ei form for gkonomisk tolegrense, altsa
kva begge typar cruiseturisme bgr legge att av inntening for a forsvare
eventuelle ulemper. Samtidig er det ikkje klart nok kvar pengane gar, szerleg

nar det gjeld det landbaserte reiselivet.

Funna tyder pa at i alle fall hamna sine inntekter fra oversjgiske cruiseskip er
innanfor ei (nedre) gkonomisk tolegrense. Ekspedisjonsskipa er til ein viss grad
innafor, men pa grunn av den Kkrevjande organiseringa (sjd Hamna si
tolegrense) har hamna forsgkt a avgrense antal ekspedisjonsskip fra 6-8 til 3-4

per dag.
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Tilrading

Undersgke neerare kva inntekter det landbaserte reiselivet har fra
begge typar cruise.

Undersgka i kva grad det er interessant a prgve d paverke liggetid til
dei ulike cruiseformene.

Kan gkonomiske verkemiddel paverke til a forlenge liggetida eller
tidspunkt for skipsanlgp?

Undersgke i kva grad ein kan paverke turistar som skal pa
ekspedisjonscruise til 4 ha eit minimumsopphald i Longyearbyen,
anten fgr eller etter ekspedisjonscruiset.

Kan vere nyttig a fa Bergen hamn sine erfaringar med a regulere
cruisetrafikken (setje tak og paverke liggetid ved land).
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3.5 Sosial tolegrense

Den sosiale tolegrensa vert forstatt som ei turismeutvikling som ikkje skapar
negative verknader for lokalsamfunnet eller negative opplevingar for dei
besgkande (Goodwin, 2017). Vi fokuserer i denne delen mest pa innbyggarane
i Longyearbyen og deira haldningar til cruiseturismen, med utgangspunkt i
innbyggarundersgkinga som vart utfgrti 2021 (Enger, 2022). Fem intervju med
representantar fra neeringslivet, lokalstyret og hamna er utfgrt for a bore
djupare i synet pa cruiseturismen og eventuelle flaskehalsar. Fgremalet er a
avdekke om trykket pa enkelte dagar gjer at ei smertegrense er nadd. Vidare vil
intervjua ogsa forsgke a avdekke om det finst eit handlingsrom for a betre
situasjonen pa slike dagar. Det er viktig & understreke at fem intervju utgjer
ikkje eit stort materiale og er statistisk representativt for innbyggarane eller
neeringslivet. Intervjua er best eigna til & avdekke om det er grunnlag for a
undersgke nokre nzerare. Sd ma vi minne om at utgangspunktet for intervjua er
ei stor generell tilfredsheit blant innbyggarane med reiselivet generelt.
Samtalane vi har hatt med informantane har som sagt handla om 4 bore djupare
i kva dei ikkje er tilfreds med, og korleis dette eventuelt kan betrast. Vi trekk
ogsa inn funn fra forskingsprosjektet Balancing Act, Kaltenborn (under arbeid),
der befolkninga i Longyearbyen sine haldningar til turismen pa Svalbard er del
av ei stgrre undersgking. Vi ma ta eit lite atterhald nar det gjeld Kaltenborn

(under arbeid) da analysane er fgrebelse og ma brukast med varsemd.

Innbyggarane er positive til reiselivet generelt

Innbyggarundersgkinga (Enger, 2022) viser at fleirtalet, 74% av innbyggarane
i Longyearbyen, er positive til reiselivet, fordi reiselivet mellom anna bidreg til
a utvikle lokalsamfunnet: som til dgmes arbeidsplassar, neringsutvikling og
stabilitet og forutsigbarhet i lokalsamfunnet. 88 % av innbyggarane meiner
reiselivet bidreg til eit godt servicetilbod i Longyearbyen (butikkar,
restaurantar, opplevingar, arrangement), og nesten like mange, 84 %, meiner
at reiselivet bidreg til at innbyggarane far godt tenestetilbod. Tidsaspektet,
altsa kor lenge innbyggarane har budd pa Svalbard, vert ogsa kommentert i

undersgkinga. Det er fleire som er positive til reiselivet blant dei som har budd
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pa Svalbard inntil 6 ar, enn blant dei som har budd 6 ar eller meir. Kaltenborn
(under arbeid) finn ogsa at aukande bulengde er korrelert med aukande negativ
haldning til mange turistar om vinteren. Spgrsmalet som vi vil stille er om dei
som har budd lengst pa Svalbard har opplevd ei stgrst endring, det vil seie auke
i cruiseturismen, og difor lettare kan samanlikna Longyearbyen med fgr og

notid?

Det er ogsa verd a ta med at 73 % av innbyggarane meiner det er viktig a
oppretthalde Longyearbyen som reisemal og 64 % av innbyggarane meiner at
det turismen og turistar er ein berikelse for Longyearbyen. Dette meiner vi ogsa
er teikn pa generell tilfredsheit med Longyearbyen. Kaltenborn (under arbeid)
har undersgkt ulike bransjar sine haldningar til at turisme er utpeika som ein
av berebjelkane for Longyearbyen i framtida. Ikkje overraskande finn han at
reiselivssektoren er mest positiv, medan bygg og anlegg er minst positive til
reiselivsnaeringa. Differensieringa i bransjar kan vere med a bidra til at
Kaltenborn (under arbeid) skriv at befolkninga samla sett er svakt negativ til
turismen pa Svalbard. Samtidig skil ikkje denne undersgkinga mellom ulike
former for turisme, eller ulike segment, i spgrsmala. Det er difor ikkje mogleg a
vite om det er all turisme, individuelle besgkande eller cruisepassasjerar som
respondentane har i tankane nar dei svarar. Dette kan vere noko av arsaka til
at Kaltenborn (under arbeid) sine funn skil seg noko fra Enger (2022) si

lokalsamfunnsundersgking.

Meir positive til ekspedisjonscruise enn til konvensjonelle cruise

Sjolv om dei fleste (74%) i innbyggarundersgkinga (Enger, 2022) er positive til
reiseliv generelt opplever innbyggarane enkelte dagar under hggsesongen om
sommaren som krevjande, nar mange cruisepassasjerar gar i land samstundes.
[ fglgje (Enger, 2022) er det noko fleire som meiner at det er for mange turistar
i lgpet av eit ar (45%), enn dei som meiner at det er passeleg med turistar
(37%), eller som meiner at det er for fa turistar (16%). Vidare synest litt over
halvparten, 58%, avinnbyggarane, at det er for mange turistar pa enkelte dagar,

og tidspunktet for desse dagane er pa sommarstid.
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Liknande funn kjem ogsa fram i undersgkinga til Kaltenborn (under arbeid),
der eitt av hovudtrekka for befolkninga samla sett er at dei tykkjer det er for
mykje turisttrafikk i Longyearbyen om sommaren (tema kontakt med
turismen). Svara spesifiserer imidlertid ikkje om det er visse typar turistar eller
all turisme generelt som respondentane viser til. Derimot viser Kaltenborn
(under arbeid) bransjespesifikke skilnader blant respondentane, der reiseliv,
turoperatgr, overnatting og til ein viss grad varehandel er meir positive til alle

sider ved turismen enn alle andre bransjar.

Sjglv om ganske mange (88 %) i innbyggarundersgkinga (Enger, 2022) meiner
reiselivet bidreg til eit godt servicetilbod i Longyearbyen (butikkar,
restaurantar, opplevingar, arrangement), er det berre litt over halvparten av
dei som svara pad undersgkinga (54%) som synest at reiselivet bidreg til bulyst
og trivsel. Mykje pa at det er cruiseturismen i sommarsesongen som bidreg til
aredusere innbyggarane sin trivsel og bulyst, fordi enkelte dagar vert opplevde
som at det kjem for mange turistar. Samtidig er det differensiert mellom dei
ulike typa cruise. Fleirtalet av innbyggarane, 74%, er negative til
konvensjonelle cruise. Derimot er 70% positive til ekspedisjonscruise, medan

berre 17% av innbyggarane er sveert eller litt negative til ekspedisjonscruise.

Kaltenborn (under arbeid) trekk ogsa fram at innbyggarane synest at turisme
gjev eit visst bidrag til vekst, utvikling og nye verksemder (tema effekt av
turismen), der bransjane reiseliv, overnatting og servering gjennomgaande
stgttar oppfatninga om at turismen gjev positive effektar. Skilnadane mellom
bransjane i synet pa turismen i Longyearbyen reiser spgrsmalet om det er slik
at utan fgremonane ved 4 vere i reiselivsbransjen vert ulempene ved turismen

for store?

Meir irritasjon enn reelt hinder?

Med utgangspunkt i innbyggarundersgkinga (Enger, 2022) var vi kjende med
atinnbyggarane opplever enkelte dagar under hggsesongen om sommaren som
krevjande, ndr mange cruisepassasjerar gar i land samstundes. I dei fem

intervjua forsgkte vi 4 bore djupare i kva dette inneber. Det kjem fram at
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innbyggarane sine negative haldningar til cruise handlar meir om irritasjon
over denne type turisme, enn at folk blir hindra i a utfgre daglege gjere mal,
eller at cruisepassasjerane skapar reelle problem. Det mest vanlege folk
opplever - og kanskje det minst problematiske - er 4 matte sta i kg pa posten
eller butikken. Vidare ma ein reservere bord pa kafé eller restaurant pa
ettermiddagen, viss ein vil ha ein stad a sitje. Kapasiteten pa utestadane vert
omtala som svert god i hgve innbyggartalet pa ca. 2500 personar. Ei oppteljing
viser at 7 stadar har kapasitet til mellom 50-100 personar, 7 stadar med plass
til 100-200 personar, og 3 stadar med plass til 20-50 pers (Visit Svalbard, epost
des. 2023). Pagangen pa kafé og restaurantar kan ogsa skuldast turistar
generelt, ikkje berre cruisepassasjerar. Samtidig reflekterer den eine
informanten over at nar du vel a busetje deg i Longyearbyen, «md du nesten leve
med det. Det er jo en del av pakka». Informanten refererer da til & matte

reservere bord.

Mangel pd fortau mellom Bykaia og Longyearbyen sentrum var eit anna
irritasjonsmoment. Dette gjer at cruisepassasjerane gar midt i vegen og kan
vere til hinder for trafikken langs vegen. Nar litt stgrre kgyretgy, som buss eller
hjullastar ferdast samtidig med cruisepassasjerar, oppstar det i fglgje ein av

informantane «trafikkork».

Eit anna element, som kjem fram i intervjua, er at mange ekspedisjonscruise
(hovudsakleg 12 passasjer-skip) Kjgper matvarer pa Svalbardbutikken, og, i
falgje intervjua, da kjgper dei opp alt som finst av fersk frukt og grgnt. Dermed
far ikkje innbyggarane tak i dette, men ma vente ma nye forsyningar fra
fastlandet da det ikkje finst andre matbutikkar. Dette er nok den negative
erfaringa som i stgrst grad tek noko i fra innbyggarane. Det er ikkje klart om

dette er enkeltepisodar som set seg i minnet til folk, eller om dette skjer ofte.

[ intervjua spurde vi informantane om dei synest Longyearbyen er naer
smertegrensa for omfanget av cruisetrafikken og vi fekk ulike svar. Ein viste til
at det allereie var ganske fullt, «fullt pd hamner, fullt pad flyplass, billettprisane
blir dyre for folk flest ... viss du skal ned (til fastlandet) i juli, kan du ikkje vaere

sikker pd da fd billett til den dagen du vil». Ein annan antyda kva antal
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cruisepassasjerar som fungerte best for Longyearbyen a ta i mot i lgpet av ein
dag, fra 2000 til 3000 passasjerar. Ein annan meiner at konvensjonelle cruise
ikkje hgyrer heime i Longyearbyen og at ein heller berre ta i mot
ekspedisjonscruise, fordi desse passasjerane er genuint interesserte i Svalbard.

Ein anna informant meinte at 1500-2000 var noko byen klarte «a svelge unna.

Innbyggarundersgkinga fra 2021 (Enger, 2022) viste at folk er stort sett
positive til maten turistane oppfgrer seg pa, men meiner at det er enkelte
turistar som ikkje tek omsyn til henholdsvis lokalbefolkning eller natur.
Kaltenborn (under arbeid) undersgker ogsa innbyggarane sin kontakt med
turismen. Av dei 20 pastandane i tema «kontakt med turismen» kjem
pastandane «turistane skapar trafikkfarlege situasjonar i Longyearbyen», og
«turistane tek seg til rette, utan hensyn til lokalbefolkningen» hggt pa likert-
skalaen. Det er ikkje kjent kva som er meint med at turistane tek seg til rette
med, verken i Kalteborn (under arbeid) eller i innbyggarundersgkinga (Enger,

2022).

Samtidig ma ein hugse pa at ikkje alle innbyggarar er involverte i eller har
turisme som levebrgd. Desse innbyggarane kan kanskje oppleve den stgrste
irritasjonen ved kgar, folk i gatene eller at flya blir oppbestilte, fordi dei ikkje
ser sa tydeleg kva gevinstane fra turismen. Kaltenborn (under arbeid) sine funn
stgttar opp om dette, i og med at han finn bransjespesifikke skilnader blant
kven som er mest og minst positive til turismen. Er det da pa sin plass a spgrje
om oppsidene ved reiselivet ma kommuniserast betre til alle innbyggarane i

Longyearbyen?

Tilfredse besgkande

Nar det gjeld besgkande sine opplevingar av reisemalet (Enger, 2022b) far vi
ikkje tak i cruisepassasjerar sine meiningar i gjesteundersgkinga fra 2021.
Utvalet dekker individuelle reisande som besgkte Svalbard minimum 1 gong i
lgpet dei siste 4 ara (2018-2021). Turistar som kjem til Svalbard er
kjenneteikna av & ha hgg utdanning, gjennomsnittsalder er 51 ar for norske

turistar, medan utanlandske turistar er noko yngre, 46 ar i gjennomsnitt.
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Motivet for reisa er natur, naturfenomen og dyreliv. Viktigaste funnet som er
relevant for tolegrenseanalysen, er at det er hgg overordna tilfredsheit med
opphaldet blant dei individuelle reisande. 91% svarar at dei vil tilra Svalbard til
andre reisande, noko vi meiner er teikn pa at besgkande til Longyearbyen er

nggde.

Oppsummering og tilrading

Innbyggarundersgkinga (Enger, 2022) teiknar eit bilete av innbyggarane sitt
forhold til reiseliv generelt, som positivt. Kaltenborn (under arbeid) minner oss
om at det er skilnad pa om innbyggarane arbeider i reiselivsbransjen eller ikKje.
Sistnemnde er minst positive til turismen. I intervjua har vi bora djupare i
innbyggarane sitt forhold til cruisetrafikken og kva dei er minst tilfreds med. Pa
den eine sida er dette ein «del av pakken» nar du bur i Longyearbyen, og
ulempene som vert trekt framstar meir som irritasjon, enn eit reelt hinderi a
utfgre daglege gjeremal. Irritasjonen over a matte reservere bord pa restaurant
kan ogsa sjaast pa som noko motsetningsfullt, nar det er nettopp turismen som
er med pd a oppretthalde dette tilbodet i Longyearbyen. I forhold til
innbyggartalet pa ca. 2500 menneske har Longyearbyen eit relativt stort tilbod

av kafé- og restaurantlivet, som turismen som sagt bidreg til 4 halde liv i.

Samtidig ma vi stille spgrsmalet om innbyggarane sin irritasjon toler ein
vedvarande auke i cruiseskipanlgp? Eit meir relevant spgrsmal vil vere om
fastbuande toler betre ein auke i ekspedisjonsskip enn av dei konvensjonelle
skipa? Kan enkle tiltak bgte pa irritasjonen, som betre informasjon eller styring
av provianteringa? Samtidig ser innbyggarane meir positivt pa
ekspedisjonscruise fordi desse turistane i mindre grad opptrer i store grupper,
slik passasjerar fra dei «store kvite» i stgrre grad gjer, samt at dei framstar som

meir interesserte i Longyearbyen og Svalbard.

For a kunne seie noko meir om den sosiale tolegrensa, kunne ein med fordel av
bore djupare i kva innbyggarar som ikkje har noko med reiselivet a gjere, legg i
sine negative vurderingar, slik Kaltenborn (under arbeid) viser. Samtidig er dei

fem intervjua ganske eintydige pa at det i daglege er meir irritasjon enn eit reelt
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hinder dei erfarer. S3 kan sjglvsagt svara vere farga av at informantane ogsa

representerer verksemder som har inntekter fra cruise. Det er ikkje

usannsynleg at dagens cruisetrafikk er innanfor sosial tolegrense nar ein legg

Saveriades (2000) si forstding av sosial tolegrense til grunn, som peiker pa at

turismen ikkje bgr ha uakseptabel paverknad pa lokalsamfunnet. Irritasjonen

som er vist til ovanfor er ikkje kva vi vil tolke som uakseptabel paverknad. Men,

reisemalet kan vere tent med tiltak som kan minske irritasjon og skape betre

forstding for positive fglgjer, som inntektene som turisme generelt tilfgrer

lokalsamfunnet og konkrete fglgjer som eit godt kafé og restaurantliv, til dgmes.

Tilradingar

Kan betre informasjon til innbyggarane om skipsanlgp og antal
cruisepassasjerar som skal ga rundt i byen vil vere hjelpemiddel for d
planlegging eller fgrebuing?

Betre informasjon om dei positive ringverknadane av reiselivet
generelt, for til dgmes kafé og restauranttilbodet? Er alle innbyggarane
like klare over dette?

Kan medverknad i eller ei anna form for involvering i til dgmes
Svalbard Cruiseforum bidra til & skape god prosess, som gjev
innbyggarar ei kjensle av medverknad, av a bli sett og hgyrde, slik
Turtum (2016) viser fra Flam?

Nar det gjeld maten cruiseskipa opptrer p3, kan ein spgrje om det er
mogleg a stille meir krav tilbake til reiarlaga, til demes om sal av
matvarer gjennom fgrehandstinging, ikkje direkte i butikk. A
prioritere innbyggarar framfor besgkande kan minske irritasjonen.
Etablere uformelle mgtestadar mellom fastbuande og
cruisepassasjerar fra konvensjonelle cruise og ekspedisjonscruisa, der
det @ mgte fastbuande og hgyre om livet i Longyearbyen er ein
attraksjon. «Meet a local»! Og motsett, finst det fastbuande som kan
vere interesserte i kome i prat med reisande pa ekspedisjonscruisa?
Kan eit slikt kulturmgte vere med og minske irritasjonsmomentet
blant fastbuande?

Utforske moglegheiter for fastbuande & kome om bord i cruiseskipa,
omvising, restauranttilbod osb?
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3.6 Visuell tolegrense

Denne dimensjonen dreier seg om i kva grad cruisetrafikken paverkar
Longyearbyen reint visuelt, kor synleg cruiseturismen er i gatebiletet og i kva
grad dei dominerer eller ha noko paverknad pa den vesle sentrumskjerna i
byen? Amland reiselivsutvikling (2022) skriv i ei tolegrenseanalyse av
Stavanger at ei visuell tolegrense er heilskapsinntrykket av eit omrade, neerare
bestemt siktlinjer, kvalitet pa bygg, omgjevnader og opplevinga av staden der

aktiviteten pagar.

Nar det gjeld siktlinje, er ikkje cruiseskipa eller hamna i Longyearbyen del av
sentrum, da dette er lokalisert ca. 2 km ut av sentrum. Dermed er ikkje skipa
synlege fra byen. I intervjumaterialet finn vi ingen utsegner om det visuelle som
gjeld cruiseskipa eller hamna. Det som blir trekt fram i intervjua er derimot

passasjerane som ein ser gar rundt i byen og er attkjennelege som turistar:

«Det er klart storcruise er det som synes mest i byen ndr vi har en befolkning pd
2500 mennesker. Selv om veldig mange av dem reiser bort pd sommeren, sd er det

ganske massivt ndr et skip med 3-4000 gjester ombord kommer og gdr i land».

Ein av informantane peika pa at seerleg turistar fra det oversjgiske var lette a
kjenne att. Som visti Sosial tolegrense, vart dei omtala som at dei kjem i grupper
og gjerne litt for tynt kledde for Longyearbyen. For den eine informanten virka
det som at synet av desse turistane fungerte som ein paminnar om ei
turismeform som ikkje passa sa godt saman med g@vrig turisme,
ekspedisjonscruise eller individuelle reisande. Passasjerar som hgyrde til
ekspedisjonsskipa var visuelt attkjennelege ved verdifull handbagasje,

fotoutstyr, ndr dei til dgmes vitjar museet.

I innbyggarundersgkinga (Enger, 2022) vert dei mest positive og mest negative
sidene ved reiselivet kartlagt. Heller ikkje her vert den visuelle opplevinga av
Longyearbyen, cruiseskipa eller hamna trekt fram. Men det vert framheva som
positivt at Longyearbyen er blitt ein meir urban by og eit meir dynamisk
lokalsamfunn, som i og for seg kan vere del av visuell oppleving av byen. Pa

same mate som i intervjua viser innbyggarundersgkinga til at det er for mange

67 © VF-notat nr. 3-2024



menneske i byen ved cruiseanlgp, som ogsa kunne ha rgrt ved visuell
tolegrense. Vidare i innbyggarundersgkinga vert masseturismen trekt fram
som noko negativt ved reiselivet, men ikkje som direkte kan seiast a gjelde det
visuelle men meir om masseturismen sitt naerveer fordi det «forstyrre sjela til
Svalbard, fred og ro». Det er vanskeleg a vite kva som ligg bak utsegnene og
korleis innbyggarane ser nokon samanheng mellom masseturismen og at byen

har blitt meir urban.

Oppsummering og tilrading

Det er dei oversjgiske cruisa som blir mest synlege og pregar bybiletet mest,
hovudsakleg fordi det kjem stgrst grupper av passasjer inn i byen. Dette vert
omtala neerare under sosial tolegrense. Nar det gjeld visuell tolegrense
generelt, er det meir naturleg & snakke om korleis reiselivsnaeringa generelt,
ikkje berre cruiseturisme, har sett sitt preg pa bybiletet i Longyearbyen.
Uteplassar, restaurant- og kafétilbod, hotell, attraksjonar, her er fleire visuelle
aspekt som sjglvsagt vert nytta av dei ulike cruiseturistane, men som i hgg grad
er utvikla for alle typar turistar og som ikkje minst innbyggarane i
Longyearbyen opplever som eit gode. Men, som pdpeika ovanfor, verken
innbyggarundersgkinga eller intervjumaterialet gjev klare teikn pa at den
visuelle opplevinga eller utforminga av Longyearbyen vert sett pd som ei
utfordring. Utfordringane som blir trekt fram, er meir knytt til det som er

omtala under 3.5 Sosial tolegrense.
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3.7 Longyearbyen si tolegrense

Denne siste dimensjonen i tolegrenseanalysen fokuserer pa kva naeringslivet i
Longyearbyen tenkjer om dagens cruiseturisme, slik det framgar av
intervjumaterialet. Neeringslivet som er involvert i cruise er anten
aktivitetstilbydarane, driv noko varehandel, eller dei tilbyr mat og seng til
turistar fgr eller etter dei skal pa ekspedisjonscruise. Det gvrige naeringslivet,
som ikkje hadde noko direkte inntening fra turismen, var noko ambivalent i
synet pa cruise. Det er naerliggande a tenkje at dersom ein ikkje har direkte
inntekter fra nzeringslivet, er det desto viktigare at ein kjenner til dei indirekte
gevinstane, som eit stort kafé og restauranttilbod til dgmes. I fglgje intervjua
ser ein da gjerne berre ulempene, som kgar, dyre flybillettar og vanskar med a

finne husveaere

Ei anna generell ytring er at neeringslivet er positive til dagens
ekspedisjonscruise. For varehandelen, som har direkte inntekter fra
proviantering, vert cruisetrafikken omtala som svert viktig. Ein av
informantane uttalar at byen er nok neer ei smertegrense, men at det «kkommer
an pd gynene som ser». Vidare understrekar ein av informantane at det godt kan
kome fleire cruisepassasjerar. «lkke de aller stgrste bdtene, men 1500-2000
passasjerer er liksom ikke noe problem G svelge unna her oppe». Ei grunngjeving
for ikkje a ta i mot fleire er toalettfasilitetane i byen, samt at det vert mange
turistar i gatene slik at ein ikkje kjem fram med bil. I fglgje intervjumaterialet
finst det ikkje andre offentlege toalett i Longyearbyen, enn temporzere portable

WC’ar som vert sett ut sommarstid.

Nar det gjeld busstransport fra cruisehamna, kjem det fram i eitt av intervjua at
ekspedisjonscruisa er krevjande som kunde. Til high-end segmentet sitt
bestiller dei gjerne meir busskapasitet fra Svalbard Buss og taxi enn naudsynt,
noko som legg beslag pa busselskapet sine ressursar, som kunne ha vore betre
utnytta. Dette heng litt saman med cruiseskipa si organisering (sja Hamna si
tolegrense), og i intervjua vert det peika pa at organisering av landtransporten

ikkje bgr ligge hja cruiseskipet, men pa land, for best kapasitetsutnytting.
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Attraksjonar, som museet, opplever ogsa at ekspedisjonscruise er ein type
turistar dei gjerne ynskjer seg fleire av. Desse besgkande framstar som
interesserte og her er truleg moglegheiter til & utvikle fleire interessante
besgksopplevingar for framtida. Utfordringa som kjem fram i intervjuet er at
turistane kjem som busslast, som vil seie litt for mange om gongen for den beste
besgksopplevinga: «Vi har et stort problem med bagasjeoppbevaring og
toalettkapasitet hos oss. Bdde resepsjonen er helt sprengt ndr det her ser vi har».
Mange av passasjerane pa ekspedisjonscruise vitjar ofte Svalbardmuseet fgr
eller etter cruiset. Det inneber at dei kjem med handbagasjen sin, anten fgr

heimreise fra flyplassen, eller rett etter ankomst til Longyearbyen.

Bevegelsesmgnsteret til cruisepassasjerane fra dei oversjgiske cruiseskipa er
ogsa prega av at liggetida i hamna er relativt lang, 10-12 timar (Anlgpsliste
Longyearbyen hamn, 2022). I fglgje ein av informantane far dette slike fglgjer:
«Ja, det er klart at det gir jo en helt annen dynamikk i byen .... de fordeler seg mye

jevnere. For det er ikke det rushet ... alle skal i land samtidig».

Liggetida til dei konvensjonelle skipa paverkar altsa korleis byen opplever
cruiseturismen. Sja ogsd diskusjonen av cruiseskipa si liggetid i del 3.4.

@konomisk tolegrense.

Oppsummering og tilrading

Fokuset i denne siste dimensjonen gjeld Longyearbyen sentrum og korleis
nzeringslivet opplever cruiseturismen. Det kjem frd at presset kan vere stort
nok, ut fra toalettkapasitet og folk i gatene, eller storleik pa resepsjonen i
museet, anten det gjeld konvensjonelle cruiseturistar  eller
ekspedisjonsturistane. Her er ogsa ein god del samanfallande med 5. Sosial
tolegrense. Tilradinga vi vil kome med liknar ogsa i 5. Sosial tolegrense;

e Betre informasjon om cruiseturismen til gvrig naeringslivet

e Permanente toalettfasilitetar kan minske belastninga pa kafear og
kjgpesenter

e Dialogi Svalbard Cruiseforum om det er antal cruisepasssjerar eller
organiseringa av dei og opplegget deira som utgjer flaskehalsen for
nzeringslivet, slik det ogsa kjem fram i 3. Hamna si tolegrense.
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4. KONKLUSJONAR OG
TILRADINGAR

Oppdraget har gatt ut pa & utvikle eit kunnskapsgrunnlag for ei
tolegrenseanalyse som vil innga i vurderingar av framtidig cruiseturisme i
Longyearbyen. Malet til oppdragsgjevaren Visit Svalbard er a utvikle og forvalte
besgk til Longyearbyen pa ein mate som gjer belastninga fra cruiseturismen

mindre og samtidig skapar gode opplevingar for alle.

4.1 Behov for forbetringar i datagrunnlag, metodar og analysar for a
gjere tolegrensevurderingar.

Vi har drgfta moglege tolegrenser for cruiseturismen til Longyearbyen ut fra
dagens kunnskapsgrunnlag. Gjennom arbeidet har vi identifisert behov for
ytterlegare kunnskap som vil gje eit enda betre grunnlag for a vurdere kvar
tolegrensa bgr setjast:

e Nar det gjeld lokale miljgutfordringar, treng ein meir informasjon for
a finne ut om ein eventuelt ma setje opp reduksjonsmal. Rapporten
Gronn havn og indikatorane til Innovasjon Norge ndr det gjeld
cruisehamner i Merket for Baerekraftige reisemal gjev gode forslag til
kva informasjon ein bgr hente inn.

e Som vi har vist er det store utslepp knytt til cruisetrafikken. I tillegg
kjem utslepp fra flyturen til og fra Svalbard for dei som skal vere med
pa ekspedisjonscruise. Samla seglingslengde har auka med 450 % pa
Svalbard i perioden 2011-2022, slik vi omtalar i miljgmessig
tolegrense. Innovasjon Norge anbefala d gjennomfgre ein involverande
prosess pa reisemalet for a finne eit «xomforent niva pa antall
cruiseskipanlgp og gjester gjennom dret». Det pagdande
forskingsprosjektet Face-It (2020-2024) vil talfeste auken i utslepp,

noko som vil vere ein faktor & ta stilling til i ein slik prosess.
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Nar det gjeld hamneinntekter fra oversjgiske cruise er det behov for
ei meir detaljert analyse enn kva AECO, Visit Svalbard & Epinion
(2019) har utfgrt. Vidare kan det vere nyttig med oppfglging av 2019-
studien av cruiseturistar sitt forbruk: Meir detaljert kunnskap om
kva pengane vart brukte p3, samt differensiere mellom cruiseturistar
som dreg pa ekskursjonar og dei cruiseturistane som gar rundt i byen
pa eiga hand, kor mykje pengar brukar dei pa mat og drikke, eventuelt
andre ting som til dgmes suvenirar? Det kan ogsa vere eit mal om a
avdekke motiva bak cruiseturistane sitt faktiske forbruk for  avdekke
eit eventuelt mangel pa forbruk. Er cruiseturistar er pa jakt etter noko
dei ikkje finn eller ikkje har tid til & gd innom? Kan naeringslivet eller
landbasert reiseliv sikre at dei tilbyr det som cruisesturistane vil ha?
Ein gkonomisk ringverknadsanalyse av cruiseturismen kan ogsa
fokusere tida som cruisepassasjerane har i land og undersgke kor godt
neeringslivet pa land utnyttar tidsvindauga. Ein ringverknadsanalyse
av bgr inkludere alle tilbydarar, uansett organisering.

Innfgringa av strengare miljgregelverk for Svalbard vil paverke
cruiseturismen vesentleg og ein scenariostudie av ulike
utviklingsvegar for cruisetrafikken vil gje moglegheiter til a utvikle ein
beredskap for nye tider, og dermed gjere reisemalet meir robust.
Relevante spgrsmal vi da vere 1) Kva kan bortfall av oversjgisk cruise
til Longyearbyen bety for framtidig cruiseturisme i Longyearbyen? Kva
vil det bety for inntektene til hamna og det landbaserte reiselivet? 2)
Kva skjer nar ekspedisjonscruisa ma redusere omfanget, altsa endre
seglingsrutene, redusere ilandstigingspunkta og ha maks 200
passasjerar i verneomrada? Kva skjer dersom ekspedisjonscruise vert
halvert i hgve omfangeti 20237

[ kva grad vil Isfjorden bli eit pressomrade som resultat av strengare
miljgregelverk, dersom ekspedisjonscruise nyttar seg meir av dette
omradet enn fgr, eit omrade som ogsa er i bruk av fastbuande og

dagsturar med bat? Her er det behov for meir kunnskap.
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4.2 Forslag til tiltak for a hindre at tolegrenser vert overskride

[ arbeidet har vi identifisert ulike tiltak som styrke dei ulike dimensjonane i

tolegrenseanalysen og hindre at grenser vert overskride:

Produkt- og reisemdlsutvikling

Styrke Longyearbyen som reisemal med fokus pa ulike matar a tilby arktisk
villmarksopplevingar med Longyearbyen som start- og sluttpunkt. Med
andre ord opplevingar som turistar ikkje ma reise langt for a oppleve og
som vil vere i trdd med ei eventuell innfgring av eit strammare
miljgregelverk.

Etablere uformelle mgtestadar mellom fastbuande og cruisepassasjerar fra
konvensjonelle cruise og ekspedisjonscruisa, der besgkande og fastbuande
fa hgve til 8 mgtast og kome i prat. I tillegg til at cruiseturistar vil kunne
finne dette attraktivt, kan ogsa eit slikt kulturmgte vere med og minske
irritasjonsmomentet blant fastbuande. Og, medan cruiseturistar vitjar
byen, vil det vere mogleg for fastbuande a kome om bord i cruiseskipa for

omvising eller nytte seg av fasilitetane om bord?

Betre styring av cruisetrafikken

Ei betre styring av cruisetrafikken kan ogsa innebere verkemiddel som
differensierte hamnegebyr ut i fra stgrrelsen pa miljgavtrykk, og bruk av
landstraum, noko som har vore nyttige grep i hamner pa fastlandet.
Rapporten «Grgnn hamn - miljgvennlig havnedrift, Longyearbyen»
(Longyearbyen hamn/Longyearbyen lokalstyre, 2017)» gjev elles god
situasjonsbeskriving og vurdering av tiltak som kan iverksettast.

Gjennom tolegrensestudien kjem det fram eit behov for a ha betre styring
med cruiseturismen til Longyearbyen. Kan Svalbard Cruiseforum vere
aktgren som bidreg til ei betre styring eller regulering av cruiseturismen til
Longyearbyen? Vi vil ogsa fgresla a ta med fleire fra lokalsamfunnet i
diskusjonen om kva krav ein bgr stille til cruiseturismen, som til dgmes

representantar for lokalsamfunnet og Svalbard Naeringsforening.
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Kva slags krav som bgr stillast til cruiseskipa bgr avgjerast lokalt, men vi
vil kome med nokre forslag: 1) Stille krav til ekspedisjonsskipa om a betre
kommunikasjonsmaéten, bli meir lik dei konvensjonelle turistskipa i maten
a kommunisere med hamn pa. 2) Stille krav til cruiseskipa om betre
organisering av anlgp, seerleg viss passasjertalet er av ein viss storleik. 3)
Stille krav til ekspedisjonsskipa om a anten fgrehandstinge matvarer fra
Svalbardbutikken, eller nytte seg av «Eurosupply», som leverer til skip. 4)
Tilby transportpakkar til cruiseskip, der det lokale buss-selskapet far hgve
til & planlegge best bruk av bussane.

Hente erfaringar fra andre cruisehamner som har arbeidd med & innfgre
kravspesifikasjonar til cruiseskipa, som til dgmes Bergen hamn og deira
erfaringar med 4 setje tak pa antal skip og passasjerar.

Vurdere behovet for a regulere og styre cruiseanlgp generelt gjennom
prising pa tidspunkt for anlgp/liggetid. Til dgmes eit prissystem der det er
mest Kostbart pa mest travle og etterspurde tidspunkt.

Undersgke i kva grad ein kan paverke turistar som skal pa
ekspedisjonscruise til 4 ha eit minimumsopphald i Longyearbyen, anten fgr

eller etter ekspedisjonscruiset.

3) Sikre god informasjon til lokalbefolkninga

P4 same mdate som at neringslivet blir orientert om cruiseskipanlgp
gjennom sesongen bgr ogsa fastbuande fa tilstrekkeleg informasjonen for a
kunne planlegge travle dagar. Informasjon om cruiseanlgpa, som Svalbard
Cruiseforum deler med medlemene sine, bgr ogsa innbyggarar {3, og i tillegg
er fgrehandsvarsel om sarleg travle dagar kan vere nyttig. Mykje arbeid
kring informasjon til innbyggarane vert allereie gjort og vidare ma ein sikre
at informasjonen er tilstrekkeleg.

Vidarfgre arbeidet med a sikre at fastbuande har god nok kunnskap om dei
positive ringverknadane av turismen, som til démes omfanget av butikkar,

kafé og restaurantar.
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e Kan representantar fra lokalbefolkning delta i Svalbard Cruiseforum, for a
sikre at fastbuande sine opplevingar kjem fram og for at ein i fellesskap kan

kome fram til gode lgysingar?
4) Fellesgodefinansiering

e Greie ut om inntekter fra hamna kan bidra til finansiere fellesgoder i byen,
som til dgmes fortau mellom hamn og Longyearbyen sentrum? Fleire
offentleg toalett vil ogsa minske presset pa wc pa kjgpesenter og kaféar.

e Kan ein auke miljgavgifta, som i dag er 150 NOK per person, til for
eksempel 300 NOK vere mogleg? Deretter kan ein gyremerke delar av
avgifta til eit fond som er disponert lokalt til fellesgodetiltak i
Longyearbyen.

4.3 Forslag til tolegrense

Gjennom arbeidet med a setje ei tolegrenseanalysen har vi sett pa dei ulike

dimensjonane og vil tilra fglgjande:

Dersom tolegrensene vert sett hggare eller halde pd dagens niva av utslepp frd
cruisetrafikk til Longyearbyen og rundt Svalbard, er det i rgynda d ikkje ta ansvar
for desse utsleppa, jmfr. Revidert masterplan for reiseliv (Visit Svalbard, 2022) og
Merkeordninga for baerekraftige reiseliv. Dersom ein vel d setje tolegrensa ved
dagens volum, eller ldgare, av cruiseturisme (antal turistar og/eller antal

skipsanlgp), er det behov for ein plan for utsleppsreduksjon.

I arbeidet med tolegrenseanalysen har vi sett ulike dilemma ved & setje ei
konkret grense for kor mykje cruiseturisme eit reisemal kan ta i mot. For det
forste finst det ingen @vre grenser eller tal for cruiseturisme i sjglve
Longyearbyen i lovverket per i dag a lene seg pa. Som vist i 1.3 peikar Aall
(1997) pa behovet for overvaking og maling for & kunne bestemme ei
tolegrense. Eit betre kunnskapsgrunnlag om paverknaden er heilt avgjerande.
Pa kort sikt ligg det insentiv i innfgringa av EPI for cruisehamna i

Longyearbyen, vidare vil utsleppsanalysar i Face-It (2020-2024) kunne nyttast.
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Samtidig er cruiseturisme til Longyearbyen del av stgrre heilskap som gjeld
cruiseturisme til Svalbard. Dette er eit politisk spgrsmal, som lokalstyret i
Longyearbyen ikkje paverkar aleine. Det er venta at til dgmes NOU 2023:17, for
beredskap i Norge, eller NOU 2022:1, «Cruisetrafikk i norske farvann og
tilgrensende omrader», vil vere med a paverka framtidas cruiseturisme til
Svalbard. Samtidig har vi ogsa sett at endringar i miljgregelverket som vart
vedteke 09.02.2024, vil ogsa paverke Longyearbyen, i seer makstalet pa 200
passasjerar i verneomrada. Nar det gjeld omfanget av paverknad fra
cruiseturisme, har vi sett at i nokre dimensjonar, til dgmes miljgmessig, kan ein
finne tal pa paverknad fra cruiseturismen, medan i dimensjonen sosial

tolegrense, handlar det om subjektive opplevingar blant innbyggarane.

For det andre er det krevjande a identifisere ei tolegrense fordi ei tolegrense
bgr alltid sjdast i forhold til noko. I dei fleste dimensjonane handlar det om kor
stor negativ paverknad kan vi tole, medan den gkonomiske dimensjonen
handlar meir om kva som bgr vere ei nedre grense for verdiskaping fra
cruiseturismen. Vidare bgr ogsa verdiskapinga kome alle partar til gode som er
involverte i cruiseturismen. Dette gjeld ogsa lokalsamfunnet, men ogsa klima
og miljg. Dette farer oss til spgrsmalet om ein av dimensjonane skal telje meir
enn andre? Heile tankegangen rundt tolegrense og «carrying capacity» innan
turisme tek utgangspunkti at det er knappheit av ressursar (t.d. McCool & Lime,
2001). Forstdinga av ressursar som noko som kan erstattast vert omtala som
seerleg problematisk i reiselivssamanheng, fordi ein anerkjenner at ressursar
er unike, kan ha ulik grad av sarbarhet og ha ulik grad av endring fra sin
opphavelege tilstand (Aall 1997, s. 110).1 ein av definisjonane av eit berekraftig
reiseliv finn vi ei turismeutvikling utan irreversible endringar av ressursane og
utan & overfgre uakseptable kostnader til framtidige generasjonar (Pigram,
1992). Dersom miljgmessig tolegrense i eit reisemal vert sett sa hggt, at
endringane som blir pafgrt klima og miljg er irreversible, vil dette ga i mot ei

forstaing av kva som er berekraftig reiseliv.

Ei tredje utfordring knytt til 4 definere tolegrensa for cruiseturismen til
Longyearbyen heng saman med at avgjerslene om kvar grensa bgr ga, er noko

som ogsa ma diskuterast lokalt, i tillegg til at reisemalet ma innordne seg
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nasjonale reglar. INOU 2023:10 for reiseliv, «Leve og oppleve» (2023), vert det
peika pa at cruisehamner i hovudsak er kommunalt eigde, og at styringsdialog
mellom kommunen som eigar og hamnene eit viktig verkemiddel for a styre og
legge til rette for cruisetrafikk. Samtidig framhevar NOU’en kor viktig det er at
reisemalsleiinga, hamnevesen og andre relevante aktgrar stiller krav til og legg
strategiske planar for eit berekraftig utvikling av sitt cruisereisemal. Her vil vi
minne om at representantar for lokalsamfunnet ogsa er ein relevant aktgr.
Vestlandsforsking bidreg med systematiseringa av kunnskapen om dei ulike
dimensjonane og kjem med tilradingar. Men til sjuande og sist bgr denne
rapporten innga som del av eit kunnskapsgrunnlag for ein lokal diskusjon av

cruiseturismen i Longyearbyen.

Fra «kor mange og kor mykje» til «kva endringar toler vi»?

Vi har ogsda peika pa at i forskinga finn vi dreiinga i tankesettet rundt
tolegrenser for reiseliv, som har bevega seg fra «kor mange, kor mykje kan vi
tole» til «kva slags endringar toler vi, kva slags samfunnet ynskjer vi?» (Stankey,
Cole mfl,, 1985, McCool, & Lime, 2001,). Dette er ogsa i trad med kva til dgmes
Riendeau (2023) peiker pa i studien av sosial tolegrenser pa Island nar ho viser
til LAC-omgrepet, «Level of acceptable change». Tankesettet fgrer oss fram til
det vi har valt a kalle ei «moralsk tolegrense», som handlar om at eit reisemal
ma finne ut av kva er det som er akseptabelt for reisemalet nar det gjeld
miljgmessige, sosiale og gkonomiske endringar? Kva slag endringar er det rett
alegge opp til, gitt all ny kunnskap om dei ulike dimensjonane? I ei tilrading for
cruiseturismen i Longyearbyen meiner vi at denne tilnzerminga, kva slags

samfunn eller reisemal ynskjer vi, er den mest fgremalstenlege.
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