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Denne rapporten er del av prosjektet «Sjgsikkerhetsanalysen 2014», og er utarbeidet for Kystverket.
Formalet med Sjgsikkerhetsanalysen, er & danne et beslutningsgrunnlag for dimensjoneringen av den
forebyggende sjgsikkerheten og prioriteringen mellom ulike typer sjgsikkerhetstiltak i ulike geografiske
omréader.

Rapporten gir en helhetlig fremstilling av ulykkesbildet og ulykkestrender for norske farvann som fglge
av skipstrafikk og fritidsbdter de siste 30 &rene (fra 1984 til 2013). Hovedfokuset har veert pd
navigasjonsulykker, dvs. grunnstgtinger, kollisjoner og kontaktulykker. Videre er det gjort en analyse av
skipsulykker i Norge sammenlignet med Sverige, Danmark, Tyskland, Storbritannia (UK), Australia og
Canada. Arsaker til navigasjonsulykkene vil bli behandlet i rapporten «ﬂrsaksanalyse av grunnstgtinger
og kollisjoner i norske farvann ».

Ved & analysere statistikk om ulykker og ulykkestrender, kan Kystverket lede arbeidet mot omr&der som
har stgrst ulykkesrisiko og hvor risikoreduserende tiltak vil ha stgrst effekt. Sammen med rapportene om
8rsaker og sannsynligheter, vil dette utgjgre basis for forstdelsen av hvilken risiko vi har til sjgs i dag,
hvilken risiko som kan aksepteres og hvor Kystverket bar rette tiltak.
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1 OPPSUMMERING

Analyser av rapporterte hendelser bidrar til 8 forstd hvorfor ulykker skjer, og hvor stor ulykkesrisikoen er.
Ved hjelp av slike analyser vil derfor den maritime nzeringen bedre kunne handtere sine risikoer. Videre
gir dette et grunnlag for & kunne sette inn tiltak der risikoen er stgrst, og hvor vi samtidig har det stgrste
potensialet for risikoreduksjon.

Denne rapporten har fokus pa navigasjonsulykker, dvs. ulykker som fordrsakes av navigasjonsfeil.
Navigasjonsulykker omfatter her grunnstgtinger, kollisjoner og kontaktulykker (kai, bro, etc.), hvor det
hovedsakelig er fokusert pd de to fagrstnevnte.

I Sjgfartsdirektoratets ulykkesdatabase (SDU) er det registrert ca. 100 grunnstgtingsulykker 3rlig i
norske farvann siden 2007. Da er ikke ulykker med fritidsbater inkludert.

I denne rapporten presenteres ulykkesstatistikken slik den er registrert i SDU. Det understrekes
imidlertid at det kan vaere en betydelig underrapportering til SDU, slik at databasen ikke gjenspeiler det
reelle antall hendelser. Tidligere studier har indikert en underrapportering opp mot s& mye som 60 %.
Det er likevel grunn til 8 tro at innrapporteringen av hendelser til SDU har bedret seg betraktelig de siste
10 &rene, noe vi blant annet ser pd den gkende innrapporteringen av mindre hendelser. En
underrapportering pd 60 %, er derfor antagelig et konservativt estimat. Uansett hovedtrender, sa er
fordelingen av type hendelser og den geografiske fordelingen interessant 8 se pd, selv om det kan vaere
en usikkerhet knyttet til de eksakte verdiene. Det anbefales likevel at man tar hgyde for
underrapporteringen hvis man skal se pa kost-nytte vurderinger av potensielle tiltak.

I oppsummeringen av ulykkesbildet nedenfor, har vi presentert de viktigste hovedfunnene fra analysen.
P& bakgrunn av disse funnene, og de drgftingene som er gjort i rapporten, har vi foreslatt en del tiltak
for Kystverket. Det ma bemerkes at hovedtyngden av forslagene til nye sjgsikkerhetstiltak, vil komme i
DNV GL rapporten «Vurdering av forbyggende sjgsikkerhetstiltak» /22/. Det m& ogsd nevnes at arsaker
til navigasjonsulykker blir behandlet i en separat rapport «Arsaksanalyse av grunnstgtinger og kollisjoner
i norske farvann» /13/.

Utviklingen i navigasjonsulykker i norske farvann - Kontaktulykker har gkt, mens
grunnstgtinger og kollisjoner har hatt en tilneermet flat utvikling de siste fem arene.

Nar det gjelder ulykkesutviklingen i Norge, viser statistikken at antallet grunnstgtinger har holdt seg
jevnt pd gjennomsnittlig 100 ulykker arlig siden 2006. Grunnstgtinger domineres av lastefartgy,
hovedsakelig stykkgods-, bulk- og brgnnfartgy, etterfulgt av passasjerfartay.

Nar det gjelder kollisjonsulykker, viser statistikken at det har vaert en sterk nedgang i antall ulykker de
siste 30 8rene. Spesielt gjelder dette for arene fra 2006 og frem til 2013 hvor antallet kollisjoner er
tilnaermet halvert.

Kontaktulykker har derimot gkt kraftig siden 1984, og etter 2005 har det veert en gjennomsnittlig gkning
pad fem ulykker pr. &r. Flesteparten av kontaktulykkene skjer pd Vestlandet, med bilferjer som kolliderer
med kai.

Utviklingen i antall skipsulykker, er naerliggende & vurdere i sammenheng med endringen i den utseilte
distansen og transportmengden. Hovedfunnene fra analysen viser at oljetransport med skip, langs
kysten, er redusert med 55 % siden 2004 (hele kysten). Videre er transport av olje fra norsk
kontinentalsokkel til fastlandet, med shuttletankere, redusert med 17 %. Innenriks godstransport har
veert forholdsvis jevn de siste 10 arene. Nar det gjelder transporterte passasjerer, har vi en gkning pa
11 % fra 2004 til 2013, samt en gkning i antall passasjerkilometer pa 19 % for samme periode. Antall
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havneanlgp har gkt jevnt de tre siste drene (2011-2013), men det er her vanskeligere & se en trend over
lengre tid. En vesentlig endring i registreringsmetodikken av havneanlgp fra 2011, gjgr at tallgrunnlaget
fgr 2011 ikke er direkte sammenlignbart med tallgrunnlaget etter dette tidspunktet.

AIS data kunne gitt et bedre datagrunnlag enn SSB statistikken, men vi har kun tilstrekkelige AIS data
for de siste to-tre drene. Forbedringer i AIS dekning fra ar til ar gjor dessuten en sammenligning
vanskelig.

Anbefalinger:

= Kystverket m& fortsatt ha hovedfokus pd sjgsikkerhetstiltak som har til hensikt & redusere
antallet grunnstgtinger, som er den dominerende ulykkestypen i norske farvann.

= Det er betenkelig at antall kontaktulykker har gkt s& mye de siste 10 arene. S8 langt det er
mulig, bgr Kystverket bistd Sjgfartsdirektoratet og andre relevante myndigheter i arbeidet med &
redusere antallet kontaktulykker. Deltakelse i ulike fora og samarbeidsprosjekter blir viktig. Det
kan ogsd vurderes 8 innfgre strengere krav til fergene som gker sikkerheten og redundansen, for
eksempel gjennom konsesjonene til de ulike fergesambandenel. Det er ikke bare krav til fergene
som kan ha noe for seg, men ogsa at nautisk sikkerhet er ivaretatt i det ruteopplegget Statens
vegvesen eller angjeldende fylke setter ut pd anbud. Det presiseres imidlertid at dette tiltaket
(strengere krav til fergene) ligger utenfor Kystverkets ansvarsomrade, og at det sdledes ikke er
et tiltak som Kystverket kan pavirke direkte.

Geografisk fordeling av navigasjonsulykker - Vestlandet er fortsatt mest utsatt for ulykker

Den geografiske fordelingen av navigasjonsulykkene i norske farvann, gjenspeiler i stor grad omrader
med hgy trafikkmengde. Vestlandet, og spesielt innseilingen til de stgrste havnene, utpeker seg med
flest grunnstgtinger. Vestlandet er det omradet som ogsd har flest kollisjonsulykker, sammen med
omradene rundt Oslofjorden og Skagerrak.

P8 Svalbard og Jan Mayen er det, i forhold til fastlandet, lavere trafikkmengde, men ogsd svaert f3
ulykker. Dette gjelder selv om disse omradene er ansett for & ha en mer utfordrende seilas, med tgft
klima og stedvis darlig kartgrunnlag. En mulig drsak kan vaere at stgrstedelen av den utseilte distansen i
dette omradet, har veert utfgrt i 8pne havomrader. Derfor har trafikken vaert mindre utsatt for
grunnstgtingsulykker enn hva som er tilfellet i de andre analyseomradene.

Rapporten har identifisert, og sett naermere pd, omrader med hgy tetthet av navigasjonsulykker («hot
spots»). Et fellestrekk for mange av disse omrddene, er at Kystverket enten allerede har gjennomfart
utbedringer her, eller s8 er omradet del av et av de mange prioriterte farledsprosjektene i Kystverkets
handlingsprogram.

Anbefalinger:

= Omréder med hgy hyppighet av navigasjonsulykker, som ikke ligger inne i handlingsprogrammet
til Kystverket, bgr prioriteres. Disse omradene er identifisert som:

lDet informeres om at DNV GL er engasjert av Statens vegvesen for 8 bist3 i arbeidet med & identifisere og vurdere eventuelle endringer av krav
og evalueringskriterier i konkurransegrunnlaget som kan ha en positiv effekt pd sikkerheten. Dette er imidlertid et pdg&ende arbeid.
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- Nordlig innseiling til Haugesund ved Kvalsvik (Hovedled 1501 og biled 2154) og
farvannet i Karmsundet nord for Kolstg Hovedled 1501 og biled 2152).

- Farvannet nordvest for Bjorgya i Kobbaleia (Biled 2241).

- Farvannet utenfor Storevikneset og Skarveneset (Rgysa, Torvikholmen, Bgfjorden)
(Hovedled 1532).

- Farvannet Hustadvika/Bud (innseilingen til Molde fra Kristiansund).

- Nord for Trondheim (leia innenfor omradet Skjellholmen, Skjgrgya, Svingyflua og nord av
Torra). Leia gar utenfor Vallersundrenna.

= Kystverket bgr gjennomgd ulykkeshendelser etter at utdyping/nymerking er gjennomfgrt, for a
verifisere om utbedringene har hatt effekt. Hvis de ikke har hatt effekt, ma det belyses hva som
kunne vaert gjort annerledes, for 8 redusere ytterligere ulykker.

Skipsulykker med lospliktige fartgy - Omtrent tre ganger s mange grunnstgtinger og
kollisjoner med farledsbevis sammenlignet med los, sett i forhold til antall seilaser.

I 2013 ble det registrert 28 ulykker under lospliktig seilas. Ulykkene spenner fra mindre kontaktskader til
mer alvorlige grunnstgtinger. Aret for ble det registrert 15 ulykker. Det vil si en gkning p& 87 % i antall
ulykker fra 2012 til 2013. Antall ulykker med los gkte fra tre til ni, mens antall ulykker med farledsbevis
gkte fra 12 til 19. Det var ingen ulykker med dispensasjon, verken i 2013, eller tidligere &r.

Sett i forhold til antall seilaser, s& betyr dette at de ni ulykkene med los i 2013 utgjorde 0,02 % av de
totalt 43 773 losoppdragene. Videre betyr det at de 19 ulykkene med fartgy med farledsbevis, utgjorde
0,03 % av de totalt 63 604 seilasene med farledsbevis.

Ser vi utelukkende pd grunnstgtinger og kollisjonsulykker i 2013, sa hadde fartgyene som gikk med
farledsbevis ca. dobbelt s& mange ulykker som fartgyene som hadde los om bord, da sett i forhold til
antallet seilaser. Samlet over perioden 2009 til 2013 viser statistikken at det har veaert omtrent tre
ganger sd& mange grunnstgtinger og kollisjoner med farledsbevis, sammenlignet med los, per lospliktig
seilas.

[En oppsummering av den separate studien for beregning av den utseilte distansen for seilaser med los
og seilaser med farledsbevis, vil bli inkludert i dette avsnittet. Dette for § kunne sammenligne antall
ulykker med los og farledsbevis per utseilt distanse. Denne teksten vil derfor bli oppdatert n8r resultatet
fra dette arbeidet foreligger.]

Anbefalinger:

= Kystverkets hovedfokus bgr rettes mot farledsbevisordningen, fordi seilaser med farledsbevis, i
folge statistikken, har hyppigere navigasjonsulykker, enn seilaser med los. For & kunne fastsette
mer spesifikke tiltak, bgr det gjgres grundigere undersgkelser av 3rsakene til ulykkene med
fartgy som seiler med farledsbevis. Rapporten for 8rsaksanalysen og tiltak vil komme naermere
inn pd dette.

= Kystverket m& fortsette & folge opp og implementere de endringene som fglger av arbeidet til
Losutvalget og den nye Lospliktforskriften®. Spesielt viktig blir det & passe pad at endringer ikke
reduserer sjgsikkerheten, men at de begrunnes ut fra sikkerhetsmessige hensyn og kost-nytte

2 Forskrift 17. desember 2014 nr. 1808. Denne trédde i kraft 1. Januar 2015.
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vurderinger. Eksempelvis bgr endringer i de lokale begrensningene for bruk av farledsbevis
gjores basert pa risikovurderinger og dialog med nzeringen.

= I utgangspunktet skal bruk av los og farledsbevis veere sikkerhetsmessig likestilt (for de farleder
og fartgy hvor en kan velge). Da bgr dette ogsd kunne gjenspeiles i ulykkesstatistikken. Hvis
dette ikke er tilfellet, som ulykkesstatistikken indikerer, bgr Kystverket vurdere kravene for
utstedelse og bruk av farledsbevis naermere, alternativt akseptere at det er en forskjell.

Ulykker med fritidsbater - Dgdsulykker er meget sammenfallende med befolknings- og
fritidsbattetthet, og det er store geografiske forskjeller gjennom sesongen

Den geografiske fordelingen av dgdsulykker som fglge av grunnstgtinger, er i stor grad sammenfallende
med befolknings- og fritidsb3ttettheten. Det vil si at det skjer flest slike dedsulykker i farvannene rundt
de stgrste byene, hovedsakelig p@ Vestlandet, @stlandet og i Trondheimsregionen. Ulykker med
fritidsbater er ogsa veldig sesongavhengig, og det er store geografiske forskjeller gjennom arstidene.

I Sor-Norge har Redningsselskapet flest utrykninger i sommerhalvaret. Statistikken viser at det er stor
aktivitet i fritidsfldten her, og majoriteten av utrykninger pa @stlandet er knyttet til fritidsfldten. I Nord-
Norge er det flest utrykninger i vinterhalvaret. I Nord-Norge (Troms og Finnmark) er det da stor aktivitet
blant fiskefartgy, dette pa grunn av at fiskesesongen er i vinterhalvaret. 1 Sgr-@st Norge og pa
Vestlandet assisteres det klart flest fritidsfartgy, mens det i Midt-Norge og nordover er flest
naeringsfartgy som assisteres.

Videre kan vi se av datagrunnlaget at Vestlandet og Nord-Norge har flere kritiske hendelser enn Sgr-
Norge. Med «kritiske hendelser» mener vi hendelser med stor fare for liv, verdier eller miljg. Dette kan
skyldes tgffere veer, mgrke vintre og generelt kaldere klima.

Anbefalinger:

= A legge til rette for trygge seilingsleder for fritidsbater blir stadig viktigere, ettersom flere og
flere mennesker bruker sjgen og kystomradene som rekreasjonsomrade. Kystverket m& fokusere
pd omrader med stgrst befolkningstetthet, der aktiviteten er stgrst. Dette vil vaere omradene
med det stgrste potensialet for en risikoreduksjon. Det m& her bemerkes, at vi vet at mange av
ulykkene og dgdsfallene skyldes menneskelig feil, som Kystverket i liten grad kan pavirke.

I rapporten «Vurdering av forbyggende sjgsikkerhetstiltak» vil vi komme naermere inn pa anbefalinger
om tiltak for fritidsbater.

Navigasjonsulykker i Norge sammenlignet med andre land - 20-30 % flere ulykker per utseilt
distanse i Norge sammenlignet med vare naboland Sverige og Danmark, og grunnstgtinger er
den dominerende ulykkestypen i alle landende vi har sammenlignet oss med.

Norge har omtrent 20-30 % flere navigasjonsulykker per nautisk mil seilt, enn vare naboland Danmark
og Sverige. Danmark og Sverige har mindre trafikkmengde, men de har ogsa feerre ulykker. Norge har
over dobbelt s mange navigasjonsulykker som Storbritannia (UK) og Australia, sett i forhold til den
utseilte distansen. Det er kun Tyskland og Canada som har flere navigasjonsulykker enn Norge, sett i
forhold til den utseilte distansen.

Norge har, i likhet med Sverige, Danmark og UK, grunnstgtinger som den dominerende ulykkestypen.
Det er kun i Australia og Canada at andre ulykkestyper som motorhavari, kantring, stabilitetssvikt osv.
inntreffer oftere. I Tyskland er kollisjons- og kontaktulykker dominerende.

DNV GL - Report No. 2014-1060, Rev. C - www.dnvgl.com Page 7



Det bemerkes her at sammenligningene er basert pa registrerte navigasjonsulykker og utseilt distanse i
2013. Den sier ingenting om hvor utfordrende kysten/farvannet er 3 seile i, om det er gjennomgdende
eller kystnaer trafikk, og den tar heller ikke hensyn til eksisterende sjgsikkerhetstiltak.

Anbefalinger:

= Kystverket bgr undersgke om det er mulig 8 hente erfaringer fra landene som har feerre ulykker
per utseilt distanse enn Norge. Disse landene er hovedsakelig UK og Australia, men ogsa Sverige
og Danmark.

Sjofartsdirektoratets ulykkesdatabase - Kvaliteten bgr heves

A lzere av hendelser er viktig for & kunne gjennomfgre de rette tiltakene for & forbedre sjgsikkerheten. Vi
har tidligere papekt at det er en underrapportering av ulykker til Sjgfartsdirektoratets ulykkesdatabase
(SDU), samt en betydelig underrapportering av nestenulykker. Underrapportering kan ha flere arsaker.
En 3rsak kan veere at man frykter konsekvenser av & rapportere den fulle sannheten tilknyttet ulykker,
og videre konsekvenser av i det hele tatt & rapportere nestenulykker. En annen arsak kan vaere at det er
for mye arbeid & rapportere en ulykke, og at fartgyene ikke ser nytten/gevinsten av a rapportere. Dette
medfgrer at leeringsutbyttet uteblir.

DNV GL mener at kvaliteten i SDU har hevet seg betraktelig siden 2005, da den ble omgjort fra DAMA.
Det er imidlertid fortsatt et forbedringspotensial. Tiden kan veere inne for 8 foreta en evaluering av
innrapporteringen, herunder & gjennomgd kvaliteten p& data som rapporteres inn, samt & se pd
forbedringspotensialer og tiltak:

= Hvordan gke innrapporteringsgraden (%) av ulykker og nestenulykker?
= Hvordan behandle og ettergd data pa best mulig mate?

= Hvordan kan vi best mulig presentere og visualisere data ut til beslutningstakere og brukere med
dagens teknologi, software-muligheter og ulike forum?
Anbefalingen er hovedsakelig adressert til Sjgfartsdirektoratet, men det er i Kystverkets interesse at
dette gjores for bedre & lzere av ulykker og drsakssammenhenger knyttet til deres tiltaksportefglje.

Generelt m& kvaliteten pa drsaksgranskningen heves. Dette gjelder spesielt for navigasjonsulykker med
farledsbevis, der 8rsaksgranskningen i dag er mangelfull.
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2 INNLEDNING

DNV GL har p8 vegne av Kystverket analysert statistikk for skips- og fritidsbdtulykker i norske farvann.
Rapporten inngdr som en del av et stgrre prosjekt som omhandler den forebyggende sjgsikkerheten i
norske farvann «Sjgsikkerhetsanalysen 2014».

Etablering av datagrunnlag og utarbeidelse av rapporten har foregatt i et tett samarbeid med Kystverket.
I tillegg har Sjgfartsdirektoratet bidratt med tilrettelegging av ulykkesstatistikk.

2.1 Formal

Formalet med rapporten er 8 gi et helhetlig bilde av ulykkesutviklingen i norske farvann for skips- og
fritidsflaten de siste 30 arene (1984-2013), med hovedfokus pa navigasjonsulykker. Rapporten gir ogsa
en sammenligning av ulykkesstatistikken i Norge mot Danmark, Sverige, Tyskland, Canada, Australia og
Storbritannia (UK), som ogsa har en lang kystlinje og mye kystnaer trafikk.

Sammen med rapportene tilknyttet &rsaker og sannsynligheter, vil dette utgjgre basis for forstdelsen av
hvilken risiko vi har til sjgs i dag, og hvilken risiko vi skal akseptere. Rapporten vil vaere med p& 8 sikre
at oppmerksomheten og tiltakene for sjgsikkerheten er i henhold til dagens ulykkesrisiko, samt at
beslutninger og tiltak baseres pa analyser med oppdatert og relevant informasjon.

2.2 Tidligere rapporter

Rapportene som er utgitt de siste arene, og som har stgrst relevans for denne rapporten, er gjengitt
nedenfor. Rapportene omhandler ulykkesstatistikk relatert til skipsfart og fritidsbater.

= Sjgfartsdirektoratet (2010): Ulykkesutvikling 2000 - 2010.
= Sjgfartsdirektoratet (2012): Rapport om sikkerhet ved bruk av fritidsbat.
= DNV (2012): Utredninger for Losutvalget, Appendiks A analyse av ulykkesstatistikk.

= T@I (2014): Ulykkesrisikoen til norskopererte godsskip i norske farvann.
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2.3 Forkortelser og begreper

AIS Automatisk identifikasjonssystem

BNWAS Brovaktalarmsystem (eng. Bridge Navigational Watch Alarm System)
BT Bruttotonn

DAMA Databank til sikring av maritime operasjoner (nd SDU)

ECDIS Elektroniske kartsystemer (eng. Electronic Chart and Digital Information System)
EEZ Eng.: Exclusive Economic Zone (@konomisk sone)

GPS Globalt posisjoneringssystem

ICOMIA International Council of Marine Industry Associations

IMO Den Internasjonale Sjgfartsorganisasjonen

N@S Norges gkonomiske sone

CIENS Oslo Centre for Interdisiplinary Environmental and Social Research
RS Redningsselskapet

SDU Sjofartsdirektoratets Ulykkesdatabase

SsB Statistisk Sentralbyra

TQI Transportgkonomisk Institutt

Tabell 2 Begreper brukt i rapporten
Begrep Forklaring

Bruttotonn Et kapasitetsmal for skipet som blir beregnet med utgangspunkt i blant annet volum av
skipets lukkede rom

Fartgysgruppe En fartgysgruppe bestdr av flere fartgystyper.

Fartgystype Betegnelse pd en type fartgy, f.eks. passasjerskip, raoljetanker, etc.

Grunnlinje Grunnlinjen bestdr av linjestykker mellom de ytterste holmer og skjeer langs kysten som
stikker opp av havet ved lavvann.

Kystlinje Lengdemal pa den kystsonen som vil kunne bli bergrt av ulykker og utslipp, fra den

skipstrafikken som er inkludert i analysen.

Navigasjonsulykke

Ulykke som har sammenheng med navigering, dvs. grunnstgting, kollisjon og
kontaktulykker. Hovedfokus er p& grunnstgting og kollisjonsulykker.

Region Norske farvann er av praktiske hensyn delt inn i syv regioner basert pa Kystverkets
regioner, i tillegg til Svalbard og Jan Mayen.

Roro skip (roll on - roll off) er betegnelsen pa skip som kan frakte enheter som kan rulles av og pa et
skip.

Stykkgods Skogbruksprodukter, jern- og stlprodukter, tsmmer og annet stykkgods

Tankskip Tankskip omfatter gasstank, kjemikalietank,
raoljetankskip, produkttankere og andre tankskip.

Tarrbulk Malm, kull, landbruksprodukt og annen tgrrlast
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______________________________________________________________________________________________|
Begrep Forklaring

Utseilt distanse Benyttes som mal for skipsaktiviteten i et omrade. Utseilt distanse beregnes for et skip
basert pa registrerte posisjoner i AIS systemet. Males i nautiske mil, der 1 nautisk mil (nm)
tilsvarer 1852 meter.

\Vatbulk Flytende gass, rolje, petroleumsprodukter og annen flytende ast som fraktes i bulk

@konomisk sone @konomisk sone er en havsone der en kyststat har suverene rettigheter over
. . o
naturressursene i sjgen, pa og under havbunnen.
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3 METODIKK

I denne delen av rapporten beskrives metoden som er brukt til 8 analysere ulykkesstatistikken og
datagrunnlaget, samt avgrensningen av analysen.

3.1 Avgrensingen av analysen

Sjgsikkerhetsanalysen fokuserer pd den forebyggende sjgsikkerheten i norske farvann. Det vil si at den
ser pa forhold som kan forebygge sjgulykker, fremfor forhold som kan begrense konsekvensene.
Analyseomradet omfatter norske farvann, som inkluderer Norges @konomiske Sone (N@S) og
fiskerisonen ved Jan Mayen og fiskevernsonen rundt Svalbard. Kart over Norges maritime grenser er gitt
i vedlegg B.

Analyser av beredskapen og skadebegrensningstiltak, dekkes av en egen rapport som Kystverket selv
utfgrer.

Sjgsikkerhetsanalysen har fokus p& navigasjonsulykker, dvs. ulykker som forarsakes av navigasjonsfeil.
Navigasjonsulykker omfatter her grunnstgtinger, kollisjoner og kontaktulykker. Rapporten har
hovedfokus p& grunnstgtinger og kollisjoner, men kontaktulykker blir omtalt der det er relevant. Med
grunnstgting forstds her enhver kontakt mellom fartgy og havbunn, mens kollisjon defineres som en
hendelse der fartgyet kolliderer med et annet fartgy.

Statistikken inkluderer ikke nestenulykker. Med nestenulykke mener vi en hendelse der omstendighetene
tilsier at det nesten inntraff en ulykke. Eksempel pa en nestenulykke: Fartgy i drift utenfor kysten som
fglge av motorhavari, der det er reell fare for at fartgyet treffer land (driftende grunnstgting), som igjen
kan medfgre personskade og miljgskade. Heldigvis blir motoren reparert fgr fartgyet treffer land og det
kan seile videre. Rapportering av nestenulykker er mangelfull, og ville gitt lite troverdig og relevant
informasjon til bruk i analysen. Dette gjelder bade statistikken for Norge og vare naboland.

I presentasjonen av data, er det ikke tatt med ulykker som er registrert med fartgystype «blank» eller
«ikke kjent» i Sjgfartsdirektoratets ulykkesdatabase (SDU). Dette fordi disse ikke gir noen informasjon
annet enn at det har veaert en ulykke. Omfanget av disse ulykkene, utgjgr ikke en stor andel av det totale
antall ulykker. Eksempelvis er ca. 5 % av ulykkene registrert med ukjent fartgystype. Videre er ingen av
de registrerte ulykkene registrert med ukjent ulykkestype. Generelt er altsd registreringen av
ulykkestype og lignende informasjon i SDU god, mens det pd registrering av direkte og indirekte drsaker
fortsatt er mye manglende data. Dette bergrer imidlertid, i hovedsak, arsaksanalysen, og ikke data som
presenteres i denne rapporten.
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3.2 Datagrunnlaget

Sjofartsdirektoratets ulykkesdatabase (SDU)

Sjoulykker med norske og utenlandskregistrerte fartgy i norske farvann, og norsk registrerte fartgy i
utenlandsk farvann, skal registreres i Sjgfartsdirektoratets ulykkesdatabase (SDU). Det er sjgloven® som
palegger skipsfgreren eller rederiet 8 gi undersgkelsesmyndigheten (Sjofartsdirektoratet), naermeste
politimyndighet eller Hovedredningssentralen melding om en sjgulykke. Melding om personskader i
forbindelse med sjgulykker, samt alle gvrige arbeidsulykker som har resultert i omkomne eller betydelig
skade, skal ogsa sendes til Sjgfartsdirektoratet.

Underrapportering av ulykker i SDU er mye diskutert, og vi har tidligere studier som kan underbygge
pastander om betydelig underrapportering av ulykker. En rapport fra Psarros, Skjong, & Eide i 2009 viser
til en betydelig underrapportering av ulykker i SDU og Lloyd’s Register Fairplay (n& IHS Fairplay). I en
analyse fra IHS Fairplay og SDU av ulykkesdata (for 2000 til 2010) for tankskip registrert i Norge, er det
funnet at rapporteringen inkluderer kun 41 % av hendelsene for SDU og bare 30 % for IHS Fairplay.

En annen rapport, av Hassel, Asbjgrnslett, & Hole fra 2011, fant at antall urapporterte ulykker utgjorde
omtrent 50 % av alle inntrufne ulykker. Datagrunnlaget inkluderte her, registrerte ulykker fra IHS
Fairplay og sjofartsmyndighetene fra et sett av nasjoner. P4 bakgrunn av det betydelige omfanget av
underrapportering som ble avdekket i studien, anbefalte de at brukere av statistiske ulykkesdata burde
forutsette en viss grad av underrapportering. Bruk av sikkerhetsmarginer og ekspertvurderinger, kan
vurderes fra analyse til analyse.

Til slutt kan vi nevne en studie fra T@I, som indikerer at det er betydelige forskjeller i rapporteringen av
ulykker til norske myndigheter fra ulike flaggstater. Nar de sammenliknet antall skipsulykker med et lite
eller intet skadeomfang som var rapportert mellom flaggstater, s& de at det fra og med 2006, har vaert
en betydelig gkning i rapporteringen av slike ulykker fra fartgy som seiler under norske flagg. Denne
tendensen fant de ikke for fartgy med utenlandske flagg.

Rapportene over nevner flere mulige 3rsaker til underrapportering, blant annet; ulike metoder og
prosedyrer for ulykkesrapportering mellom stater, frykt for tap av omdgmme, og ulike oppfatninger av
hva som karakteriseres som en ulykke og hva som ma rapporteres inn.

I denne rapporten presenteres ulykkesstatistikken slik den er i databasen til Sjofartsdirektoratet. Pa
bakgrunn av ovennevnte pekes det imidlertid p& at det kan veere betydelig underrapportering i denne
databasen, muligens opp mot s& mye som 60 %. Likevel mener vi at innrapporteringen av hendelser til
SDU har bedret seg betraktelig de siste 10 arene. Dette kan vi blant annet se pd den gkende
innrapporteringen av mindre hendelser. 60 % er nok derfor et konservativt estimat. Uavhengig av dette,
vil hovedtrender, fordelingen av type hendelser og geografisk fordeling av hendelser, veere interessant 8
se pa. Hvis man skal se pd kost-nytte vurderinger av potensielle tiltak, anbefales det imidlertid at man
tar hgyde for underrapporteringen.

3 Lov 24. juni 1994 nr. 39 om sjgfarten (sjsloven), ikrafttredelse 01.10.1994
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Kystverkets database over utslippshendelser

Statistikk pa forurensning som fglge av sjgulykker, er inkludert i SDU. Kystverket fgrer imidlertid i tillegg
en egen statistikk for denne typen hendelser og nestenulykker. Denne statistikken er det Kystverket selv
som fgrer, basert pa hendelser som de blir kjent med gjennom deres daglige arbeid med tilsyn av kysten,
samt oppfgringer i SDU.

Ulykker med fritidsbater

Det finnes ingen helhetlig oversikt over ulykker eller personskader i forbindelse med bruk av fritidsbater,
bare over antall omkomne. Statistikken over omkomne registreres hos Sjgfartsdirektoratet, pd bakgrunn
av standardiserte rapporter de far fra politidistriktene. For 8 utfylle ulykkesstatistikken for fritidsbater,
har vi inkludert data fra Redningsselskapet, om redningsoppdrag langs kysten.

3.3 Uttrekk og analyse av ulykkesdata

Uttrekk av ulykkesdata er gjort ved bruk av Excel funksjonalitet («Pivot tables») i SDU. Her er ogsa alle
tabeller og grafer produsert.

o

A analysere statistikk betyr & opplgse, dvs. & bryte ned til enkeltdeler for 8 forstd helheten bedre. I
denne rapporten er statistikken for navigasjonsulykker derfor brutt ned i enkeltdeler, eksempelvis til
fartgysgrupper, ulykkestyper, geografiske omrader og fartgystgrrelser. Gjennom denne prosessen far vi
en bedre forstdelse og tolkning av ulykkesstatistikken.

Analysen er kun en fortolkning av statistikken, og gir ingen endelige svar. Hvert delkapittel begynner
derfor med & beskrive hovedfunnene, som oftest med en figur eller en tabell, og en kort tekstbeskrivelse.
Etter beskrivelsen av hovedfunnene, fglger en drgfting av mulige forklaringer eller arsaker til hvorfor
statistikken er som den er. Drgftingen vil ikke vaere konkluderende, men peke pd de mest sannsynlige
drsakene.

I rapporten vil leseren se at majoriteten av statistikken er presentert i form av diagrammer/grafer for &
gi en visualisering, og dermed bedre tydeliggjgre hovedpoeng og trender. Tabeller gir i de fleste tilfeller
mer informasjon enn diagrammer, men pa grunn av mye informasjon, kan hovedpoenget lett bli borte i
«numerisk stgy». Tabeller er derfor kun brukt som supplement til enkelte av diagrammene.
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4 RESULTATER

Denne delen av rapporten presenterer hovedfunnene i analysen, og drgfter mulige arsaker og
forklaringer til ulykkesstatistikken. Navigasjonsulykker med skipsfart og fritidsbater er analysert, og en
sammenligning av navigasjonsulykker i Norge er gjort mot vdre naboland, samt Canada, Tyskland,
Australia og Storbritannia (UK).

4.1 Skipsulykker fordelt pd ulykkestyper

Det samlede antallet registrerte skipsulykker i norske farvann, fordelt pd ulykkestyper (i % av totalen),
er vist i Figur 1. Statistikken inkluderer alle fartgystyper unntatt fritidsbter, og er basert pd 1 999
registrerte ulykker i SDU de siste 10 arene, fra 2004 til 2013 /2/. Arbeids- og personrelaterte
ulykkeshendelser om bord i fartgy er ikke inkludert.

Prosentvis fordeling av antall ulykker i norske farvann de
siste 10 arene, etter ulykkestyper

Grunnstgting

Kontaktskade (kaier, bro etc.)
Kollisjon

Brann/Eksplosjon

Annen ulykke

Miljgskade/Forurensing

Lekkasje Ca. 45 % av alle
skipsulykker i

norske farvann er
Hardtvaerskade grunnstgtinger

Fartgyet er savnet, forsvunnet

Kantring

Maskinhavari

Stabilitetssvikt uten kantring

T T T T 1

0% 10% 20% 30% 40% 50%

Totalt antall ulykker (N) = 1 999

Figur 1 Prosentvis fordeling av antall ulykker i norske farvann de siste 10 arene, etter
ulykkestype. Statistikken inkluderer her alle fartgystyper unntatt fritidsbater. Kilde: SDU.

Hovedfunn:

= Basert pa de registrerte skipsulykkene i SDU, utgjer grunnstgtinger majoriteten av alle ulykkene
i norske farvann, med ca. 45 %. Etter grunnstgtinger fglger kontaktulykker (hovedsakelig ferje
mot kai), med ca. 19 %, og kollisjonsulykker og brann/eksplosjonsulykker, med ca. 10 % hver.
Dette betyr at navigasjonsrelaterte hendelser (grunnstgtinger, kollisjoner og kontaktskader)
representerer nesten 75 % av alle skipsulykkene langs kysten av Norge.

DNV GL - Report No. 2014-1060, Rev. C - www.dnvgl.com Page 15



At grunnstgtinger dominerer ulykkesbildet for land, med lange og utfordrende kystlinjer, er ikke et
sernorsk fenomen. I kapittel 4.4.1 i rapporten vil vi se at grunnstgtingsulykker er den mest
fremtredende ulykkestypen ogsd i Sverige, Danmark og Storbritannia.

4.2 Utviklingen av navigasjonsulykker i norske farvann de siste

30 arene

De neste kapitlene fokuserer pa navigasjonsulykker, begrenset til grunnstgtinger og kollisjoner.
Kontaktulykker er imidlertid inkludert i forste delkapittel. Dette er gjort for & fokusere pa de
skipsulykkene som Kystverkets tjenesteportefglje kan pavirke i stgrst grad.

4.2.1 Utviklingen i antall navigasjonsulykker etter ulykkestype

Figur 2 viser utviklingen for de tre hyppigste ulykkestypene i norske farvann de siste 30 drene. Alle
fartgystyper, unntatt fritidsfartgy, er inkludert i datagrunnlaget.

I figuren har vi ogsa lagt inn de mest kjente og aktuelle tekniske hjelpemidlene for navigasjon. Boksene
er plassert omtrent ved det arstallet da krav om implementering av tiltakene tradte i kraft. For alle
tiltakene har det veert en trinnvis implementering, avhengig av fartgystype og byggear. Tiltakene
inkludert her:

Global Positioning System (GPS) som var fullt operativt i 1995. Systemet var «ferdig» utbygd i
april 1989 med 24 Block II satellitter, men ble tatt i bruk noe fgr dette i norsk skipsfart.

AIS er et Automatisk Identifikasjons System og et antikollisjonshjelpemiddel, som er innfgrt av
FNs sjgfartsorganisasjon IMO for 8 gke sikkerheten for skip og miljg, samt & forbedre
trafikkovervdkingen og sjgtrafikktjenester. Fartgy som har utstyr for AIS om bord, sender ut og
utveksler informasjon om blant annet sin identitet, posisjon, fart og kurs over frekvenser pa
VHF-bdndet. AIS brukes ogsd av maritime trafikksentraler, for & holde oversikt over
skipstrafikken innenfor sine ansvarsomrader.

Brovaktalarm (Bridge Navigation Watch Alarm System, BNWAS) er en teknisk innretning som
registrerer aktivitet pa skipsbroen over et gitt tidsintervall. Brovaktalarmen skal passe pd at de
som har vakt pa skipets bro, ikke sovner eller er for lenge borte.

ECDIS er en forkortelse for Electronic Chart and Digital Information System. Dette betyr at en
bdde har et elektronisk kart, og at det er et geografisk posisjoneringssystem (GPS). IMO hadde
en ytelsesstandard for ECDIS ferdig i 1995, og de fgrste systemene kom i siste halvdel av 90-
tallet.
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Utviklingen i antall grunnstgtings-, kollisjons- og
kontaktulykker i norske farvann de siste 30 arene

Alle grunnstgtinger, kollisjoner

og kontaktulykker
Kontaktulykker gker mest,

\/\ . j\ antall grunnstgtinger er

g 200 forholdsvis jevnt og
f: 150 ~_Grunnstting kollisjoner synker mest siste
= = 5ar.
© J' Mv‘ ‘s
c
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Rekkefolgen for tekniske
hjelpemidler for navigasjon

(boksene er plassert ved ca.
: AlS BNWAS ECDIS 8rstall for start pd
implementeringskrav) H

Figur 2 Utviklingen i antall grunnstgtinger, kollisjoner og kontaktulykker i norske farvann de
siste 30 drene (1984-2013). Statistikken gjelder for alle fartgystyper, unntatt fritidsfartey. I
figuren har vi ogsa lagt inn de mest kjente og aktuelle tekniske hjelpemidlene for navigasjon.
Boksene er plassert omtrent ved det 3rstallet da krav om implementering av tiltakene tradte i
kraft. Det bemerkes imidlertid at ECDIS har veert i mer omfattende bruk tidligere enn det
figuren indikerer. Kilde: SDU.

For de tre ulykkestypene grunnstgting, kollisjon og kontaktulykke, har det samlede antallet ulykker veert
synkende siden 1984. De siste 10 drene har antallet kollisjoner fortsatt & synke, mens kontaktulykker og
grunnstgtinger har gkt.

Hovedfunn:

= Kollisjonsulykker viser en meget positiv trend de siste 30 drene. Spesielt gjelder dette etter 2006
og frem til 2013, hvor antallet kollisjoner nesten er halvert.

= Antall grunnstgtinger har holdt seg jevnt pa8 gjennomsnittlig 100 ulykker i 8ret siden 2006.

= Antall kontaktulykker har gkt kraftig fra 1984. Fra 2007 er antallet mer enn doblet. I 2007 gikk
ogsa kontaktulykker forbi antall kollisjoner, og er n& den nest hyppigste ulykkestypen i Norge
etter grunnstgting. Flesteparten av kontaktulykkene skjer pa Vestlandet. Her er det flest
ferjesamband, og hovedvekten av kontaktulykkene skjer med bilferjer som kolliderer med kai.

Det er for tidlig & si om innfgringen av GPS, AIS, ECDIS og brovaktalarmsystem har hatt en markant
effekt pd ulykkesstatistikken. Dette fordi implementeringen av disse tiltakene har skjedd gradvis, og det
er ikke mange 3rene siden BNWAS og ECDIS ble obligatorisk for enkelte fartgystyper. Den positive
utviklingen for kollisjonsulykker startet for eksempel rundt 2002, og dette var lenge fgr kravene til AIS
ble implementert. Grunnstgtingsulykker har hatt en liten nedgang de siste tre arene, fra 2011 til 2013.
Imidlertid blir dette et for smalt tidsrom til & trekke noen konklusjoner. Vi vet heller ikke hvordan
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situasjonen hadde veaert dersom disse tekniske hjelpemidlene ikke hadde blitt innfgrt. Rapporten om
drsaker og tiltak vil g& naermere inn p& effekten av de ulike sjgsikkerhetstiltakene.

I kapittel 4.2.4 vil vi se at godsmengden over norske havner har gkt de siste 8rene. Dette kan muligens
indikere en generell gkning i mengden fartgysbevegelser i norske farvann. Hvis sa er tilfelle, er et stabilt
antall grunnstgtingsulykker et positivt tegn. Det samme gjelder nedgangen i antall kollisjoner.

Antallet kontaktulykker har gkt kraftig de siste drene. Om gkningen kan tilskrives gkt grad av
innrapportering av slike ulykker er omdiskutert. Det vi vet er at, i 2006, ble DAMA databasen (Databank
til sikring av maritime operasjoner) avsluttet, og data i DAMA ble konvertert til Sjgfartsdirektoratets
ulykkesdatabase (SDU), slik vi kjenner den i dag.

Kystverkets tjenesteportefglje omhandler hovedsakelig infrastruktur og tjenester knyttet til sikker ferdsel
langs kysten, samt det & vaere ansvarlig for den nasjonale beredskapen mot akutt forurensing. Arsakene
til kontaktulykker er derimot, stort sett, relatert til forhold pd fartgyet (handling og prosedyrer,
fremdriftssystemer, styresystemer, osv.). Her er det Sjgfartsdirektoratet som er ansvarlig myndighet.
Sjgfartsdirektoratets rapport fra 2012 om ulykkesutvikling, omhandler nzermere analyse om
drsaksforhold rundt kontaktulykker /1/.

4.2.2 Utviklingen i antall navigasjonsulykker etter fartgysgruppe

I Figur 3 er antallet navigasjonsulykker pr. 3r presentert for hver fartgysgruppe®. Fartgysgruppen
lastefartgy inkluderer her de aller fleste fartgystyper, unntatt fiske- og passasjerfartgy. Det vil si
stykkgodsskip, containerskip, bulkskip, tankskip, forsyningsfartgy, slepebater, forsyningsbater osv.
Fartgysgruppen passasjerfartgy inkluderer bilferjer, cruiseskip og passasjerferjer.

Utviklingen i antall grunnstgtings- og kollisjonsulykker i

norske farvann de siste 30 arene, etter fartgysgruppe
120

Lastefartgy og
100 passasjerfartgy

/\ gker mest siste 5 ar
80 A
60 - 7 N Lastefartgy

/ '

I !

Antall ulykker

40 _ , ; Passasjerfartgy
/\1 ’ \"
Fiskefartg
20 7 y
~ 4
~ ’
S~ [p— ”
0 T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T 1
¥ VW W O N T W W O &N ¥ W W O «
W W W A O A A AN O O O O o o
[e)] [e)] [e)] [e)] [e)] [e)] [e)] [e)] o o o o o o o
— — — — — — — — o o o~ o~ o~ o~ o~

Figur 3 Utviklingen i antall grunnstgtings- og kollisjonsulykker i norske farvann de siste 30
drene, etter fartgysgruppe. Kilde: SDU.

4 En fartgysgruppe bestar av flere fartgystyper.
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Hovedfunn:

= Av de registrerte navigasjonsulykkene, ser vi at fiskefartgy har hatt en positiv utvikling med en
reduksjon i antallet ulykker p& hele 72 % siden 1984. For passasjerfartgy og lastefartgy, kan det
se ut som at det har veaert en generell gkning siden 2002. Lastefartgy har derimot hatt en
nedgang over hele perioden (siden 1984), mens antall ulykker med passasjerfartgy ikke har
endret seg stort siden 1984.

=  Sjgfartsdirektoratet melder at det har veert en stor nedgang i antall registrerte fiskefartgy i
perioden 2000 til 2010. Dette kan veere med pd8 & forklare den markante nedgangen i
navigasjonsulykker med fiskefartgy.

=  Statistikken fra SDU, viser at lastefartgy har flest navigasjonsulykker. Videre er det funnet at
ulykkene med lasteskip, domineres av stykkgodsskip, brgnnfartgy og bulkfartgy®.

Det er hovedsakelig innenriks bilferjer og andre typer passasjerfartgy (eksempelvis charterbater), som
bidrar til gkningen for fartgysgruppen passasjerfartgy. For disse er det grunnstgting som er den
hyppigste ulykkestypen.

Nar det gjelder fiskefartgy, s& har disse generelt blitt sterre og mer moderne de siste arene. Det har
videre vaert et stgrre fokus pa sikkerhet mot fiskefldten, noe som kan ha bidratt til den positive trenden.
Samtidig er antallet bater redusert. Dette bidrar ogsa til en positiv trend i antall ulykker.

Lastefartgy er den fartgysgruppen som har mest utseilt distanse i norske farvann. Fglgelig er denne
fartgysgruppen ogsa mer eksponert for grunnstgtinger enn andre fartgysgrupper. Vi vet ogsd at
lastefartgy, spesielt stykkgods, er den fartgysgruppen som har hatt flest utflagginger. Utviklingen av
navigasjonsulykker sett i forhold til nasjonalitet pa fartgy, vil bli behandlet i kapittel 4.3.5.

5 Statistikken er ikke normalisert i forhold til den utseilte distansen.
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4.2.3 Utviklingen i antall navigasjonsulykker etter skadeomfanget pa
fartoy

I Figur 4 er utviklingen i antall grunnstgtings- og kollisjonsulykker i norske farvann de siste 30 arene

gjengitt, etter skadeomfanget pa fartgy.

Hovedfunn:

= Statistikken viser at antallet registrerte ulykker med mindre skader pa fartgy, har gkt betraktelig
fra og med 2006.

= Risikoen for ulykker med alvorlig skade pa fartgy, har gatt ned i perioden fra 1999 til 2013.
Tallene svinger mye fra ar til 8r, men vi ser en meget positiv trend nar det gjelder disse

ulykkene.

= Antall fartgy som har sunket eller totalhavarert p& grunn av navigasjonsulykker, har ogsa hatt en
meget god utvikling. I 1987 var det over 20 slike hendelser, og i 2013 var det kun 2 hendelser.
De to hendelsene i 2013 var grunnstgtinger med mindre fiskefartgy.

Utvikling i antall grunnstgting- og kollisjonsulykker i
norske farvann de siste 30 arene, etter
skadeomfanget pa fartgy
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Figur 4 Utviklingen i antall grunnstgtings- og kollisjonsulykker i norske farvann de siste 30
drene, etter skadeomfanget pa fartgy. Kilde: SDU.

Bedre innrapportering av skipsulykker, er pekt p& som en mulig arsak til at ulykker med mindre skader
pa fartgy, har gkt de siste 8rene. Alvorlige skader far ofte omtale i media, og blir som regel rapportert til
Sjefartsdirektoratet. Mindre ulykker har ikke like frekvent innrapportering.

En studie fra T@I, indikerer at det er betydelige forskjeller i rapporteringen av ulykker til norske
myndigheter fra ulike flaggstater. N&r T@I sammenliknet rapporterte skipsulykker med lite eller intet
skadeomfang fra ulike flaggstater, s& de at det fra og med 2006, har veert en betydelig gkning i antall
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rapporteringer av slike ulykker fra fartgy som seiler under norsk flagg. Denne tendensen fant de ikke for
skip med utenlandske flagg.

En annen arsak til at vi nd totalt sett ser faerre alvorlige navigasjonsulykker, kan veaere endringene av
fiskefartgyene. Fgr 2003, hadde fiskefartgyene den stgrste andelen av navigasjonsulykkene. Denne
utviklingen har nd snudd. Dette skyldes at fiskefartgyene er stgrre, og mer robuste. Det kan derfor
tenkes at de har stgrre sannsynlighet for 8 overleve, dvs. holde seg flytende etter en grunnstgting.

Et stadig synkende antall kollisjonsulykker, kan ogs3 forklare nedgangen i alvorlige skader pa fartgy og
havari. Dette fordi kollisjoner mellom fartgy, ofte resulterer i omfattende skader, der reparasjoner er
ngdvendig.
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4.2.4 Utviklingen i navigasjonsulykker sett i forhold til utviklingen i
transportmengde

Utviklingen i antall skipsulykker, er neerliggende & vurdere i sammenheng med endringen i den utseilte
distansen og transportmengden. Om skipstrafikken gker, vil beviselig antallet ulykker ogsd gke,
ettersom antall ulykker gker tilnaermet linezert med andelen av den utseilte distansen.

I dette kapittelet vil vi se pd utviklingen i gods- og passasjerstrgmmer langs kysten, samt godsmengden
over norske havner, som indikatorer pa utviklingen i skipstrafikken.

Datagrunnlaget som blir brukt for & se pd utviklingen, er statistikk fra SSB. Statistikken til SSB beskriver
strukturen, omfanget og utviklingen av sjgtransporten i Norge. Havnestatistikken dekker transport
mellom norske havner og transport mellom Norge og utlandet. Den baserer seg pa havneterminalenes
gods- og passasjerhandteringer. Havnene skal rapportere all trafikk innenfor deres geografiske omrdde

/8/.

AIS data kunne gitt et bedre datagrunnlag, men tilstrekkelige AIS data har vi kun for de siste to-tre
3rene. Forbedring i AIS dekningen fra ar til r, eksempelvis gjennom flere AIS basestasjoner og en bedre
satellittbasert AIS dekning, gjgr sammenligningsgrunnlaget vanskelig.

Hovedfunn:

= Data fra Statistisk Sentralbyr8 (SSB) viser oss trenden i transportmengdene i «tonnkilometers.
Denne kan tyde det pa at det ikke er snakk om en vesentlig gkning i mengden gods langs kysten.
I motsetning, viser statistikken i Figur 5, at oljetransport med skip langs kysten er redusert med
55 % siden 2004, og at transport fra norsk kontinentalsokkel til fastlandet med shuttletankere,
er redusert med 17 %. Innenriks godstransport har vaert forholdsvis jevn de siste drene.

= N3ar det gjelder innenriks transportmengde av passasjerer og passasjerkilometer, viser
statistikken fra SSB i Figur 6, en gkning i antall transporterte passasjerer fra 2004 til 2013 pd
11 %. Videre vises en gkning i antall passasjerkilometer pd 19 % for samme periode. @kningen i
transportmengden av passasjerer og passasjerkilometer kan vaere en av flere mulige drsaker til
at kontaktulykker med bilferjer har gkt sdpass markant de siste arene.

= I Figur 7 ser vi utviklingen i den transporterte godsmengden over norske havner fra 2004 til
2013. Statistikken omfatter gods som bade er lastet og losset i Norge, og inkluderer fartgy pa 1
000 BT eller mer, men unntatt fiskefartgy. Finanskrisen har siden 2008 preget internasjonal
skipsfart, og dermed ogsd pavirket godsmengden og antall havneanlgp i Norge. Etter
nedgangsaret 2009, ser vi imidlertid at godsmengden igjen gker, og den var pa sitt hgyeste niva
i 2012 med ca. 206 millioner tonn.

= Figur 7 viser videre utviklingen i antall havneanlgp til norske havner. En vesentlig endring i
dekningen av havneanlgp i 2011, gjgr at tallgrunnlaget fgr 2011 ikke er direkte sammenlignbart
med tallgrunnlaget etter dette tidspunktet. Antall havneanlgp er derfor kun gjengitt i figuren fra
2011 til 2013, P& bakgrunn av dette er det vanskelig & se en tydelig trend over tid. De tre siste
drene har imidlertid antall havneanlgp hatt en jevn gkning.
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Utviklingen i innenriks sjgtransport de siste 10 arene
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Figur 5 Utviklingen av «godsstrammen> i norske farvann de siste 10 drene. Statistikken
inkluderer fartgy pa over 1 000 BT, unntatt fiskefartgy. Kilde: SSB.
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Figur 6 Utviklingen i innenriks bilferjetransport de siste 10 drene. Statistikken inkluderer
fartgy pa over 1 000 BT. Kilde: SSB.
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Utviklingen i antall havneanlgp og den transporterte
godsmengden over norske havner
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Figur 7 Utviklingen i antall havneanlgp og den transporterte godsmengden over de stgrste

norske havnene. Statistikken omfatter gods som bade er lastet og losset i Norge, og
inkluderer fartgy pa over 1 000 BT, unntatt fiskefartgy. Kilde: SSB.

I Figur 8 er antallet navigasjonsulykker for lastefartgy i perioden 2004 til 2012, vurdert i forhold til den

transporterte godsmengden over norske havner, og langs kysten.

Utviklingen i antall navigasjonsulykker for lastefartgy i forhold
til den arlige transporterte godsmengden over norske havner
og langs kysten
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Figur 8 Antall navigasjonsulykker pr. &r i forhold til den transporterte godsmengden over

norske havner, og langs kysten. Kilde: SSB og SDU.
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Hovedfunn:

= Frem til 2010/2011 gkte antallet navigasjonsulykker pr. &r, mens godsmengden var forholdsvis
jevn. Fra 2011 har antallet navigasjonsulykker gatt ned, mens godsmengden over norske havner
har gkt. Vi ser derfor en positiv utvikling de siste to arene.

Havneanlgpene og godsmengden gir ikke et komplett bilde av utviklingen i skipstrafikken. AIS data som
dekker hele kysten er et bedre datagrunnlag. Tilstrekkelige AIS data har vi imidlertid kun for de to - tre
siste arene. Om noen ar, nar AIS dekningen har vaert stabil over tid, og det er mulig 8 sammenligne data
for flere &r, vil historiske AIS data utgjsre et godt grunnlag. P8 bakgrunn av forutnevnte, bgr statistikken
som presenteres i dette kapittelet, tolkes med forsiktighet.

De data vi har tilgjengelig, kan imidlertid tyde p& en liten gkning av navigasjonsulykker i forhold til den
transporterte godsmengden siden 2004, men likevel en positiv trend de siste par drene.

Med en relativt liten gkning i det transporterte antallet passasjerer og passasjerkilometer, er det
naerliggende 8 tro at sannsynligheten for kontaktskader har gkt. Arsaken til dette er at den prosentvise
gkningen i kontaktulykker har vaert hgyere enn den prosentvise gkningen i transportert antall
passasjerer og passasjerkilometer, for samme periode. Det papekes ogsa at antallet grunnstgtinger har
gkt for passasjerfartay.

Det at bdde grunnstgtingsulykker og kollisjonsulykker totalt sett har gatt ned de siste tre 8rene (2011 til
2013), mens antall havneanlgp har gkt, kan imidlertid indikere en positiv utvikling.

4.3 Situasjonsbildet for navigasjonsulykker i norske farvann

4.3.1 Navigasjonsulykker fordelt pa geografisk omrade

I denne delen av rapporten har vi snevret inn datagrunnlaget til kun 8 omfatte navigasjonsulykker med
lastefartgy. Dette gjgres for & f& bedre frem «hot spots» i hoved- og bi-ledene langs kysten. «Hot spots»
vil si omradder med hgy tetthet av grunnstgtings- og kollisjonsulykker. Ulykkene er ogsd begrenset til de
siste 15 drene (dvs. 1999-2013) for 8 fa mest mulig relevante data.

I Figur 9 er grunnstgtinger og kollisjoner med lastefartgy presentert grafisk for alle norske farvann.
Inngangsverdiene er hentet fra SDU, og kun ulykker med angitt lokasjon i innrapporteringen er tatt med
(dvs. at ca. 85 % av alle navigasjonsulykkene med lastefartgy er inkludert).

Hovedfunn:

= Grunnstgtingsulykker er den dominerende ulykkestypen i norske farvann, og den geografiske
fordelingen av ulykkene gjenspeiler i stor grad omrdder med hgy trafikkmengde og smule
farvann.

= Det er en noe lavere tetthet av grunnstgtingsulykker i nord, dvs. at det er feerre ulykker totalt
sett og ulykkene er spredt over et stgrre geografisk omrdde. I sgr finner vi en hgyere tetthet av
ulykker. Spesielt gjelder dette for farvannene rundt de stgrste havnene pa Vestlandet, og pd
kysten av Trgndelag og @stlandet.

= Det er flest kollisjonsulykker pa8 @stlandet (hovedsakelig Oslofjorden) og Vestlandet
(hovedsakelig omradene rundt Bergen og Stavanger).
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= Hoveddelen av navigasjonsulykkene har totalt sett skjedd innenfor grunnlinjen. Vi ser imidlertid
at Nordsjeen og Skagerrak utpeker seg som havomrader med relativt mange kollisjonsulykker i
forhold til andre havomrader i norske farvann. Kollisionene i Nordsjsen skjer hovedsakelig

mellom forsyningsfartgy eller fiskefartgy og flyttbare innretninger.
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Figur 9 Grunnstgtinger og kollisjoner for lastefartgy de siste 15 &rene (1999-2013), fordelt
geografisk. Vi ser en overvekt av grunnstgtinger (bld), mot et lite antall kollisjonshendelser

(oransje). Kilde: SDU.

Page 26

DNV GL - Report No. 2014-1060, Rev. C - www.dnvgl.com



I de neste figurene vil vi g8 naermere inn pd omrader med hgy tetthet av navigasjonsulykker («hot
spots»). Vi begynner med den sgrlige delen av Norge og flytter oss nordover. Grunnstgtinger er markert
med bl farge, og kollisjonsulykker med oransje farge.

Analysen er begrenset ved at den ikke gar naermere inn pd spesifikke skjaer, grunner eller Igp. Dette blir
for detaljert for en nasjonal analyse som "Sjgsikkerhetsanalysen 2014”. I omrdder med hgy tetthet av
navigasjonsulykker, ma Kystverket g& inn og evaluere om det bgr iverksettes ytterlige tiltak utover
eventuelle utbedringer som allerede er planlagt.

Tabell 3 Oversikt over omrader med hgy tetthet av grunnstgtinger og kollisjoner, sdkalte «hot

spots». Ulykkesdata inkluderer navigasjonsulykker med lastefartgy fra de siste 15 arene
(1999-2013). Informasjon om eksisterende og/eller planlagte tiltak er hentet fra Kystverkets

handlingsprogram 2014 - 2023 /14/.
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Leden til Oslo er tidligere utbedret inn til, og delvis gjennom,
Drgbaksundet. Siste registrerte grunnstgting er med et
lastefartgy i 2009.

For Indre Oslofjord ligger det prioriterte tiltak i Nasjonal
Transportplan 2014-2023, med planlagt oppstart i fgrste
planperiode (2014-2017). Tiltaket omfatter utdyping og
nymerking av farleden langs Nesodden, samt separering av
trafikken i en nordgdende og en sydgdende led.
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har relativt mange grunnstgtinger: Den nordlige
innseilingen til Haugesund ved Kvalsvik (Hovedled
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Region: Vest
Omr8de: Vatlestraumen (innseilingen til Bergen)

Type ulykker: Relativt mange grunnstgtingsulykker pa et
begrenset omrdde. Enkelte kollisjonsulykker.

Eksisterende og planlagte utbedringer:

Utbedringen av seilingsleden i Vatlestraumen er et av de
prioriterte farledsprosjektene i Kystverkets handlingsprogram
for 2014-2018 og 2018-2023. Tiltakene omfatter utdyping av
farleden og nymerking. Tidligere har Kystverket fjernet
grunnflaket ved Revskolten lykt.

Basert pa hendelser registrert i SDU mener vi at
Kystverket ogsa bgr fokusere p& Kobbaleia, farleden
vest for Bjorgya, som utgjor en av farledene til Bergen
sgrfra, og hvor det har veert flere grunnstgtinger.
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Region: Vest
Omr8de: M3lgysundet og sgrover gjennom Skatestraumen.

Type ulykker: Relativt mange grunnstgtingsulykker pa et
begrenset omrade. Omradet er kjent som en ulykkesbelastet
flaskehals.

Eksisterende og planlagte utbedringer:

Skatestraumen er tidligere utbedret. Utbedringen av
seilingsleden i Malgysundet er et av de prioriterte
farledsprosjektene i Kystverkets handlingsprogram for 2018-
2023.

Sandes  * 3\‘_-

naya

. Torvika ® /
e e

Froystad \f

Region: Midt-Norge

Omr8de: Utenfor Storvikneset og Skarveneset (Rgysa,
Torvikholmen, Bgfjorden)

Type ulykker: Relativt mange grunnstgtingsulykker pa et
begrenset omrade.

Eksisterende og planlagte utbedringer:

Vi har ingen informasjon om eksisterende eller
planlagte utbedringer i dette omradet. Kystverket bgr
prioritere omradet.

®. —

MNerdre
Bjornsund = &

Aukra

Hollingen
.

—— ek ot

Sundsh ) th
e Q‘-\\ Ly fordal
———i

Region: Midt-Norge

Omr8de: Hustadvika, utenfor Bud (Innseilingen til Molde fra
Kristiansund).

Type ulykker: Relativt mange grunnstgtingsulykker pa et
begrenset omrade.

Eksisterende og planlagte utbedringer:

Vi har ingen informasjon om eksisterende eller
planlagte utbedringer i dette omradet. Kystverket bgr
prioritere omradet.
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Region: Midt-Norge

Omré&de: Nord for Trondheim (leia innenfor omréde
Skjellholmen, Skjgrgya, Svingyflua og nord av Torra). Leia
gar utenfor Vallersundrenna.

Type ulykker: Relativt mange grunnstgtingsulykker pa et
begrenset omrade.

Eksisterende og planlagte utbedringer:

Vi har ingen informasjon om eksisterende eller
planlagte utbedringer i dette omradet. Kystverket bgr
prioritere omradet.

Vikra

Bronngysunc

Region: Nordland
Omréde: Innseilingen til Brenngysund.

Type ulykker: Relativt mange grunnstgtingsulykker pa et
begrenset omrade.

Eksisterende og planlagte utbedringer:

Gjennomfgrte prosjekter inkluderer utdyping og nymerking
av Torgveerleden (den 11 km lange seilingsleden inn til
Brgnngysund).

i Bronneysund |
22 “— — Bronnay
Svennoya
Region: Nordland
Omréde: Steigen, nord av sildeskjeer lykt (ved Steigen) til
Steingrunnen/Oksholmen.
® i Type ulykker: Relativt mange grunnstgtingsulykker pa et

Grotoya

ya

2

Batberget

Halsaya

Limdvika

begrenset omrade.

Utbedringen av seilingsleden ved Steigen er et av de
prioriterte farledsprosjektene i Kystverkets handlingsprogram
for 2018-2023. Tiltaket omfatter utdyping og nymerking av
farleden.
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Region: Nordland
Omr8de: Tjeldsundet

Type ulykker: Relativt mange grunnstgtingsulykker pa et
begrenset omrade.

Eksisterende og planlagte utbedringer:

Kystverket har gjennomfgrt utdyping ved Holsflua og i
Tjeldsundet.

Silsand

Finnsnes

eset

Finnfjorden

Region: Troms og Finnmark
Omr8de: Finnsnesrenna

Type ulykker: Relativt mange grunnstgtingsulykker pa et
begrenset omrade.

Eksisterende og planlagte utbedringer:

Kystverket har gjennomfgrt utdyping av seilingsleden
gjennom Gisundet. Prosjektet omfatter Finnsnesrenna som
ligger i sgndre del av Gisundet.

Hovedfunn:

= Felles for mange av de omradene som er identifisert med relativt mange navigasjonsulykker p
et begrenset omrdde, er at Kystverket enten allerede har gjennomfgrt utbedringer her, eller at
farleden er et av de prioriterte farledsprosjektene i Kystverkets handlingsprogram. Dette gjelder
imidlertid ikke alle, og det er enkelte andre omrader med hgy hyppighet av ulykker som
Kystverket ogsad bgr fokusere p&. Disse er:

- Omradet vest for Bjorgya i Vatlestraumen

- Den nordlige innseilingen til Haugesund (ovenfor Vik) og omradet ovenfor Kolstg

- Omradet utenfor Storvikneset og Skarveneset (Rgysa, Torvikholmen, Bgfjorden)

- Hustadvika, utenfor Bud (Innseiling til Molde fra Kristiansund).

- Nord for Trondheim (leia innenfor omrdde Skjellholmen, Skjgreya, Svingyflua og nord av
Torra). Leia gdr utenfor Vallersundrenna.

I mange av farledene nevnt ovenfor, er det utstikkende grunner, og dette er ofte kombinert med
mangelfull kartdekning for farleden. Noen steder kan det vaere lite rom for mgtende fartgy eller fartgy
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som gnsker 3 ta igjen et annet. N&r det i tillegg er smale leder med tidvis sterk strem og sidevind, gjgr
dette at seilasen blir ekstra krevende

I de fleste av disse farledene er det i dag strenge reguleringer, med begrensninger knyttet til blant annet
sikt, natt- og dagseilas, bruk av taubat, farlig last og fartgystgrrelse.

Tilstrekkelig dybde, bredde og mangvreringsrom er ngdvendig for tilfredsstillende framkommelighet og
sikkerhet til sjgs. Utbedringsprosjektene til Kystverket er hovedsakelig fokusert pd 8 utdype farleder ved
mudring og/eller sprengning. Ved & utdype farleder far en mer bredde (dvs. fartgyene far mer rom for
navigering) og ofte en rettere farled (dvs. faerre svinger og knekkpunkt). Det bemerkes at investeringer i
utdyping av farleder ofte medfgrer behov for endret navigasjonsveiledning (f.eks. merking) av farledene.

I tillegg til fysiske utfordringer i selve farleden (skjaer, strgm etc.) skjer mange ulykker grunnet darlige
vurderinger av navigatgr («feilnavigasjon»). Arsaksanalysen vil komme naermere inn pd menneskelige
faktorer og arsaksforhold relatert til navigater og farled /13/.

4.3.2 Navigasjonsulykker fordelt pa regioner

Grunnstgtinger en den dominerende ulykkestypen i norske farvann. Vi har derfor valgt & fokusere pa
denne ulykkestypen. Videre har vi delt kysten inn i syv regioner; Sgrgst, Vest, Midt-Norge, Nordland,
Troms og Finnmark, samt Jan Mayen og Svalbard®. Ulykkesdata er hentet fra de siste 15 drene (1999-
2013), og trafikkdata (dvs. fartgyenes utseilte distanse) er hentet fra Kystverkets AIS database
(HAVBASE) for ret 2013.

Fra registreringene i SDU, har vi funnet at region Vest har flest grunnstgtinger (34 %), etterfulgt av
Nordland (26 %), Troms og finnmark (19 %), Sgr-@st (11 %), Midt-Norge (9 %) og Svalbard og Jan
Mayen (1 %). Disse verdiene finner vi ogsa igjen i Figur 11.

N&r vi ser pd antallet grunnstgtinger i forhold til trafikkmengden i hver region, far vi et bilde av hvor
utsatt hver region er for grunnstgtinger. Dette gjgr vi ved & se p& grunnstgtinger per utseilt distanse
(nm). I Figur 10 har vi delt andelen grunnstgtingsulykker p& andelen utseilt distanse for & tydeliggjare
forholdet. Eksempelvis vil et forhold pd 0,5 si at regionen har kun halvparten av andelen ulykker i
forhold til andelen utseilt distanse i regionen. Det vil si at regionen har feerre ulykker enn
trafikkmengden skulle tilsi.

Hovedfunn:

= Nordland er det omradet som har flest grunnstgtinger i forhold til trafikkmengden (1,52), mens
Midt-Norge har vesentlig feerre grunnstgtinger i forhold til trafikkmengden (0,47).

= Andelen av ulykker i region Sgrgst, Vest og Troms og Finnmark, ligger jevnt med andelen av
trafikkmengden.

= P3 Svalbard og Jan Mayen er det, sammenlignet med fastlandet, f& ulykker i forhold til
trafikkmengden (0,32). Dette pa tross av at disse omrddene anses &8 ha en mer utfordrende
seilas, sammenlignet med kysten nzert fastlandet, med tgft klima og stedvis darlig kartgrunnlag,
og fa navigasjonsinnretninger.

6 Svalbard og Jan Mayen er ikke «offisielt> definert som en av Kystverkets regioner, men er her tillagt en egen region for & kunne presentere
resultater kun for dette omr&det.
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Forholdet mellom andel grunnstgtinger og andel
utseilt distanse de siste 15 arene, fordelt pa region
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Andel grunnstgtinger delt pa andel utseilt distanse

Figur 10 Forholdet mellom andelen av grunnstgtinger og andelen av den utseilte distansen de
siste 15 drene, fordelt pa region. Trafikkdata er hentet fra HAVBASE for 2013. Kilde: HAVBASE
og SDU.

4.3.3 Navigasjonsulykker fordelt pa fartgysgrupper og regioner

Figur 11 viser grunnstgtingsulykker fordelt pa regioner og fartgysgrupper, hentet fra de siste 15 arene
(1999-2013).

Hovedfunn:

= I Figur 11, ser vi at Sgr-@stlandet, Vestlandet og Midt-Norge domineres av grunnstgtingsulykker
med henholdsvis lastefartgy og passasjerfartgy. Det er ikke overraskende flest ulykker med
fiskefartgy i Nordland og Troms og Finnmark, dette med tanke pd antall fiskefartgy i disse
regionene. For Svalbard og Jan Mayen er forholdet mellom fartgysgruppene fglgende: Fiskefartgy
(6 %), Lastefartgy (33 %) og passasjerfartgy (61 %). I disse regionene var det til sammen
registrert 18 grunnstgtinger.
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Passasjerfartgy 43 148 31 94 28 11
1l Lasteskip 77 231 69 116 57 6
= Fiskefartgy 23 65 13 122 160

Figur 11 Antall grunnstgtingsulykker i norske farvann siste 15 ar fordelt pa geografisk omrade
og fartgysgrupper. Prosentandel av totalen er gitt over hver stolpe i grafen. Kilde: SDU.

4.3.4 Navigasjonsulykker fordelt pa fartgystgrrelsen

Figur 12 viser antallet grunnstgtinger og kollisjoner i norske farvann de siste 15 arene, fordelt pd
fartgysgruppe og fartgystgrrelsen.

Hovedfunn:

= Av grafen i Figur 12, kan vi se at det skjer flest navigasjonsulykker med fartgy under 5 000 BT
(94 %). Dette gjenspeiles ogsa i trafikkvolumet malt i utseilt distanse, som viser at
stgrrelseskategoriene <1000 og 1000-5000 samlet star for 78 % av den totale utseilte distansen.

= Det bemerkes ogsd at 65 % av alle navigasjonsulykker er med fartgy under 1 000 BT. Det er
likevel stgrrelseskategorien 1000-5000 som har mest utseilt distanse i norske farvann i 2013
(43 %). Dette indikerer at fartgy i den minste kategorien, har stgrre risiko for grunnstgting og
kollisjon enn fartgy i kategorien 1000-5000.
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Figur 12 Antall grunnstgtinger og kollisjoner i norske farvann de siste 15 drene, etter
fartgystgrrelse (BT) og fartgysgrupper. Prosentandel av totalen er gitt over hver stolpe i
grafen. Kilde: SDU.

4.3.5 Navigasjonsulykker fordelt pa fartgyenes nasjonalitet

Ulykkesstatistikken i SDU, viser at fartgy registrert med norsk flagg (NOR og NIS) stdr for 78 % av
navigasjonsulykkene, mens fartgy med utenlandsk flagg stdr for de resterende 22 %. Statistikk fra SSB
og en rapport fra T@I, indikerer at dette kan forklares i en betydelig underrapportering fra skip med
utenlandsk flagg. Det bemerkes at den utseilte distansen ogsad kan forklare forskjellene, men dette er
ikke naermere undersgkt i denne rapporten.

Bidraget fra utenlandske fartgy er i all hovedsak lastefartgy og passasjerfartgy. Ogsd om vi utelukkende
ser pd lastefartgy, finner vi samme fordeling.

Statistikk fra SSB viser at for innenriks godstransport, s& har fartgy med utenlandsk flagg statt for den
stgrste andelen av transportert gods over de stgrste havnene de siste fire arene (fgrste kvartal 2011 til
fgrste kvartal 2014). En rapport fra T@I fra 2014, om ulykkesrisikoen til norskopererte godsskip i norske
farvann, viser i tillegg en kraftig reduksjon i mengden gods som fraktes av norskregistrerte fartgy
(registrert i NIS eller NOR), og en stor gkning i gods som transporteres med skip under utenlandsk flagg

/6/.

Denne trenden gjelder bade for innenrikstransport og utenrikstransport, og kan indikerer en utfasing av
sjgtransporten fra norskregistrerte skip til skip registrert med utenlandsk flagg.
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Hovedfunn:

= T@I studien indikerer at det er betydelige forskjeller i rapporteringen av ulykker til norske
myndigheter fra ulike flaggstater. Dette gjelder seerlig fartgy under fremmed flagg, og som
frakter gods innenlands i Norge, men ogsd mellom norske havner og utlandet’.

Nar vi sammenlikner de rapporterte skipsulykkene med lite eller intet skadeomfang, fra ulike
flaggstater, ser vi at det fra og med 2006 har veert en betydelig gkning i antall rapporterte
ulykker med dette skadeomfanget av fartgy som seiler under norsk flagg. Denne tendensen
finner vi ikke for fartgy med utenlandske flagg. Dette kan tyde p& en betydelig underrapportering
fra fartgy med utenlandsk flagg.

4.3.6 Navigasjonsulykker fordelt p@ antall omkomne, miljgskade og

skadeomfanget pa fartgyet

Figur 13 viser utviklingen i antall omkomne som fglge av grunnstgting eller kollisjon i norske farvann de
siste 30 drene.

Hovedfunn:

Det har omkommet i snitt tre personer pr. &r som fglge av grunnstgtinger eller kollisjoner i
norske farvann de siste 30 drene. Med unntak av de to store ulykkene i nyere tid med
Sleipner (16 omkomne) og Rocknes (18 omkomne), er det hovedsakelig ulykker med
fiskefartgy (33 % av totalt antall omkomne) som bidrar til dgdsfallene.

For 2013 omfattet dg@dsulykkene en person omkommet i sjark (grunnstgting), og to
omkomne personer i taxibdtulykken i Kragerg (kollisjon mellom fritidsbdt og taxibat). Totalt
tre omkomne personer.

Primaert inntreffer dgdsulykkene med fartgy av mindre stgrrelse (<5 000 BT). Disse
fartdyene har ogsd mest utseilt distanse. Igjen ser vi alts8 sammenhengen mellom den
utseilte distansen og antallet ulykker.

Mindre fartgy (<5 000 BT) er dominerende ndr det gjelder alvorlig skade og forlis, bestdende
av fiskefartgy (78 %), lastefartgy (17 %) og passasjerfartgy (4 %). Omréddene med flest
havari (fartgy sunket) er Troms og Finnmark, etterfulgt av Nordland og Vestlandet.

De fleste grunnstgtinger og kollisjoner resulterer i mindre skader pa fartgyet, men ingen
oljeutslipp. Statistikken fra SDU viser at det de siste 10 arene i gjennomsnitt er registrert 2,5
grunnstgtinger og kollisjoner med miljgskade pr. 8r. Miljgskade vil her si utslipp av olje i
form av bunkers (drivstoff) eller oljelast.

7 Det nevnes her, for informasjon, at navigatgrer pa skip under fremmed flagg ogsd kan f& farledsbevis. Farledsbevis betyr at innehaveren
(navigatgren) er kvalifisert til 8 seile et angitt fartgy i angitte leder, og dermed kan ivareta losplikten selv.
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Figur 13 Utviklingen i antall omkomne som fglge av grunnstgting eller kollisjon i norske
farvann de siste 30 drene. Kilde: SDU.

Antall utslippshendelser, i forhold til det totale antallet grunnstgtinger og kollisjoner, er nd veldig lavt.
Fgr 1989 ser vi av statistikken, at det ble registrert mange flere ulykker med utslipp. Arsaken til at det
na er feerre utslippshendelser kan vaere at det stilles nye og strengere krav til fartgy, herunder krav til
tryggere plassering av drivstofftanker, teknologiske hjelpemidler for navigasjon og/eller bedre utrustede
fartgy. De senere 8rene har antallet grunnstgtinger og kollisjoner vaert jevnt, men med enkelte &rlige
variasjoner, og det er vanskelig & trekke ut en generell trend.
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Figur 14 Utviklingen i antall utslipp med olje som fglge av grunnstgtinger eller kollisjoner i
norske farvann de siste 30 drene. Kilde: SDU.

Kystverket logger ulykkeshendelser med potensiale for utslipp av olje og faktiske utslippshendelser i en
egen database. Registreringen og oppfalgingen av hendelser skjer i KystCIM. KystCIM ble tatt i full bruk i
2013 og det er for dette dret vi har mest komplette data. I 2013 ble det registrert to grunnstgtinger med
utslipp, begge med hydraulikkolje. Kystverket registrerte ogsa tre grunnstgtinger med potensielt store
miljokonsekvenser i 2013. Disse hendelsene ble observert p& Sgr-Vestlandet og Vestlandet.
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4.3.7 Skipsulykker med lospliktige fartay

Losplikten er regulert i Losloven og Lospliktforskriften. Her angis hvilke fartgy som er lospliktige og
hvilke farvann losplikten gjelder for. Hovedregelen er at alle fartgy med lengde p& 70 meter eller mer er
lospliktige ndr de er underveis i farvann innenfor grunnlinjen.

Statistikk fra Kystverket i Tabell 4, viser at lospliktige seilaser gkte med 7 prosent fra 2012 til 2013. De
fleste av dem ble utfgrt uten los, med navigatgrer med farledsbevis. Farledsbevis betyr at innehaveren
(navigatgren) er kvalifisert til & seile et angitt fartgy i angitte leder, og dermed kan ivareta losplikten
selv.

Siste dret (2012-2013) ble seilaser med los redusert med 2 %, seilaser pa dispensasjon ble redusert
med 4 %, mens seilaser med farledsbevis gkte med 15 %. Dette er i trdd med en trend som har vedvart
i lengre tid.

Tabell 4 Antall seilaser med losplikt siste tre ar. Kilde: Kystverket.

Oppfyllelse av losplikt Endring siste &r
Los om bord 44 980 44 535 43 773 -762 (-2 %)
Navigatgr med farledsbevis 51 127 53 540 61 339 +7 799 (+15 %)
Dispensasjon 2 251 2 363 2 265 -98 (-4 %)
Sum lospliktige seilas 98 358 100 438 107 377 +6 939 (+7 %)
Hovedfunn:

= 1 2013 ble det registrert 28 skipsulykker under lospliktig seilas (alle typer ulykker). Ulykkene
spenner fra mindre kontaktskader til mer alvorlige grunnstgtinger. Aret for ble det registrert 15
ulykker. Dette innebaerer en gkning pd hele 87 %. Ulykker med los gikk opp fra tre til ni, mens
ulykker med farledsbevis gikk opp fra 12 til 19. Det er ikke registrert noen ulykker med
dispensasjon.

De ni ulykkene med los om bord utgjgr 0,02 % av de totalt 43 773 losoppdragene. De 19 ulykkene med
lospliktige fartgy uten los utgjgr 0,03 % av de totalt 63 604 seilasene med farledsbevis og dispensasjon.

Grunnstgtinger utgjsr majoriteten av ulykkene knyttet til lospliktige seilaser. Dette er i trdd med den
generelle ulykkesstatistikken for norske farvann. Av de ni ulykkene med los i 2013, er fem
grunnstgtinger, to kontaktskader, en kollisjon med annet fartgy under mangvrering ved kai og et
slepefartgy som kantret og sank under assistanse av et passasjerfartgy med los under avgang. Av de 19
ulykkene med farledsbevis, er 15 grunnstgtinger, to kontaktskader (en med is og en med kai) og to
kollisjoner med annet fartgy (en med annet fartgy under forhaling og en med en fritidsbat).

Om vi gar lenger tilbake i tid, og ser pd de siste 10 &rene, ser vi i Figur 15 at antall skipsulykker under
lospliktige seilaser har gatt ned hvert r siden 2008. Det siste aret har det imidlertid vaert en gkning.
Dette er hovedsakelig en gkning i antall grunnstgtinger.
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farvann de siste 10 arene

Utvikling i antall ulykker under lospliktige seilaser i norske

Sum lospliktig

_Dispensasjon

50
N /\
g 30
X .
>~ / A\ / Sel|aS
2 20
T //\/ w/ Farledsbevis
C
< 10 Los
0 —
2003|2004|2005(2006(2007(2008/2009(2010/2011|2012|2013
Los om bord 3 5 8 7 |14 |15 8 |10 | 5 3 9
e Farledsbevis 12 | 14 | 18 | 19 | 14 | 25 | 28 | 23 | 15 | 12 | 19
Dispensasjon 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
=== Sum lospliktige seilas| 15 | 19 | 26 | 26 | 28 | 40 | 36 | 33 | 20 | 15 | 28

Figur 15 Utviklingen i antall ulykker under lospliktige seilaser i norske farvann de siste 10

drene. Datagrunnlaget inkluderer alle typer skipsulykker.

I Figur 16 og Tabell 5 har vi sett utelukkende p& antall grunnstgtinger og kollisjoner per lospliktige seilas
fra 2008 til 2013 (dvs. antall ulykker delt pd antall seilaser). Figuren viser den samme trenden som i
Figur 15. Likevel ser vi ogsd her at bdde antallet ulykker med los og farledsbevis gkte det siste 3ret
(2013). Vi ser ogsa at gkningen i antall ulykker med farledsbevis ikke kan tilskrives gkningen i antall

seilaser med farledsbeuvis.

Uansett blir det for tidlig & tolke en trend ut fra det siste 3ret. Ulykkestallene er relativt lave
sammenlignet med det totale antallet ulykker i norske farvann®. Arlige svingninger far dermed store
utfall i statistikken. Det vi vet er at nedgangen fra 2008 er sdpass markant at vi kan si at dette er en
positiv trend. Det gjenstar & se om 2013 var et «feilskjaer» i en ellers positiv utvikling.

8 Antall registrerte ulykkeshendelser i SDU, relatert til skipsfarten, utenom personskader, er om lag 200 i &ret.
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Tabell 5 Utviklingen i antall grunnstgtinger og kollisjoner per lospliktige seilas, dvs.
sannsynligheten for ulykke gitt en innseiling gjennom en farled til havn.

Antall
Antall kollisjoner Ulykker
Antall grunnstgtinger per per antall
Ar og type Antall Antall lospliktige  per lospliktig lospliktig lospliktige
lospliktig seilas  grunnstgtinger kollisjoner Sum ulykker seilaser JIEY seilas seilaser
2008
Los 8 1 9 47 894 0,00017 | 0,000021 0,00019
Farledsbevis 24 0 24 46191 0,00052 | - 0,00052
Dispensasjon 0 0 0 1611 0,00000 | - 0,00000
2009
Los 6 0 6 42 168 0,00014 | - 0,00014
Farledsbevis 17 5 22 41214 0,00041 | 0,000121 0,00053
Dispensasjon 0 0 0 1350 0,00000 | - 0,00000
2010
Los 3 7 10 44708 0,00007 | 0,000157 0,00022
Farledsbevis 16 4 20 47 985 0,00033 | 0,000083 0,00042
Dispensasjon 0 0 0 1321 0,00000 | - 0,00000
2011
Los 4 0 4 44980 0,00009 | - 0,00009
Farledsbevis 11 1 12 51127 0,00022 | 0,000020 0,00023
Dispensasjon 0 0 0 2251 0,00000 | - 0,00000
2012
Los 1 0 1 44535 0,00002 | - 0,00002
Farledsbevis 9 1 10 53 540 0,00017 | 0,000019 0,00019
Dispensasjon 0 0 0 2 363 0,00000 | - 0,00000
2013
Los 5 1 6 43773 0,00011 | 0,000023 0,00014
Farledsbevis 15 2 17 61 339 0,00024 | 0,000033 0,00028
Dispensasjon 0 0 0 2 265 0,00000 | - 0,00000
2008-2013
Sum antall ulykker med farledsbevis per
lospliktig seilas 0,0022
Sum antall ulykker med los per lospliktig seilas 0,0008
Forholdstall (antall ulykker med farledsbevis
mot los) 2,7
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Figur 16 og Tabell 5 viser ogsa at det har veert omtrent tre ganger s& mange grunnstgtinger og
kollisjoner med farledsbevis, sammenlignet med los, per lospliktig seilas i perioden mellom 2008 og
2013°.

Det bemerkes at tallene ikke tar hgyde for at det kan veaere forskjeller med hensyn til utseilt distanse for
seilaser med los og seilaser med farledsbevis, eller ulik innrapportering.

Utviklingen i antall grunnstgtinger og kollisjoner per
lospliktige seilas

—_..---————.~
~

2013 Dispensasjon
2013 Farledsbevis (

2013 Los b | 2013 hadde fartgyene som

2012 Dispensasjon gikk pa farledsbevis ca.

2012 Farledsbevis F \ dobbelt sa mange
2012 Los grunnstgtinger og

kollisjonersom fartgyene
som hadde los sett i forhold
til antallet seilaser.

2011 Dispensasjon
2011 Farledsbevis
2011 Los

2010 Dispensasjon |

2010 Farledsbevis F
2010 Los |

2009 Dispensasjon |

2009 Farledsbevis F
2009 Los |

2008 Dispensasjon
2008 Farledsbevis
2008 Los

0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,001 0,001

Antall grunnstgting og kollisjoner per lospliktig seilas

Figur 16 Utviklingen i antall grunnstgtinger og kollisjoner per lospliktige seilas, dvs.
sannsynligheten for ulykke gitt en innseiling gjennom en farled til havn.

° 6,1E-04 grunnstgtinger og kollisjoner per lospliktig seilas for «los» og 1,6E-03 per lospliktig seilas for «farledsbevis». Totalt 27 grunnstgtinger
og kollisjoner med «los», 81 med «farledsbevis»
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4.4 Sammenligning av antall navigasjonsulykker i Norge mot
andre land

Dette kapittelet presenterer ulykkesstatistikken i Norge sammenlignet med Danmark, Sverige, Tyskland,
Canada, Australia og Storbritannia (UK). Landene er valgt ut pd bakgrunn av at de har en lang kystlinje,
mye kystnaer trafikk og tilbyr mange av de samme sjgsikkerhetstjenestene som Norge. Dette gjgr at det
er relevant & sammenligne seg med disse landene. Kartet i Figur 17 gir en oversikt over landene som er
med i sammenligningsgrunnlaget. I vedlegg C finnes et mer detaljert kartutsnitt som ogsa viser landenes
gkonomiske soner (som utgjgr analyseomradet).

Det bemerkes her at sammenligningen utelukkende er basert pa registrerte navigasjonsulykker og utseilt
distanse. Studien sier ingenting om hvor utfordrende kysten/farvannet er & seile i, om det er
gjennomgaende eller kystnaer trafikk, eller tar hensyn til eksisterende sjgsikkerhetstiltak.

For & f& oversikt over ulykker i de aktuelle landene, er det hentet ulykkesstatistikk fra: SDU
ulykkesdatabase for Norge /16/, Transportstyrelsen i Sverige /15/, Sjgfartsstyrelsen i Danmark /17/,
Federal Bureau of Maritime Casualty Investigation (BSU) i Tyskland /18/, Marine Accident Investigation
Branch i Storbritannia /20/, Transportation Safety Board of Canada i Canada /19/, samt Australian
Transport Safety Bureau /21.

Alle landene mottar rapporter om ulykker som involverer alle typer og stgrrelser av fartgy i nasjonens
maritime jurisdiksjoner.

Figur 17 Kartet gir en oversikt over landene som er med i sammenligningsgrunnlaget. I kartet
er landenes grenser markert, og ikke deres gkonomisk sone.
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4.4.1 Sammenligning av antall navigasjonsulykker

Dette delkapittelet presenterer en sammenligning av antall navigasjonsulykker i alle de aktuelle landene
for 2013. I tillegg presenteres en sammenligning av landenes trafikkmengde (utseilt distanse) og
navigasjonsulykker per trafikkmengde. N&r vi ser pd antall navigasjonsulykker i forhold til den totale
skipstrafikken, far vi et bilde av hvor utsatt landet er for navigasjonsulykker. Dette gjgr vi ved & se pa
antall ulykker per 1 000 000 nm seilt.

Det ma bemerkes at uttrekk av AIS data og ulykker for ett &r (2013) kun gir et «gyeblikksbilde» av
ulykkesrisikoen. Dette sier derimot lite om utviklingen av ulykker over tid. Statistikken kan sdledes kun
brukes til & sammenligne landene for dette ene aret. ;&rlige variasjoner og nedadgdende eller positive
trender vil fglgelig ikke plukkes opp basert pad dette datagrunnlaget.

Den utseilte distansen er her hentet fra LuxSpace databasen, som er en kommersiell tilbyder av globale
AIS datatjenester. LuxSpace henter AIS data fra bdde bakkenett og satellitt, og uttrekket er gjort for
2013.

Figur 18 viser den utseilte distansen (nm) i 2013 innen hvert lands gkonomiske sone.

Vi ser at det kun er Storbritannia (UK) som har en hgyere trafikkmengde enn Norge. Etter Norge fglger
Tyskland og Australia med omtrent den samme mengden utseilt distanse. Det ma bemerkes at den
utseilte distansen for Tyskland, er medregnet innenlands skipstrafikk (inland waterways), noe som gir en
hgyere mengde trafikk. Blant annet er Kielkanalen, som er en av verdens mest trafikkerte kanaler,
inkludert. Canada, Sverige og Danmark har omtrent lik utseilt distanse.

Utseilt distanse (nm) i 2013 innen hvert lands
gkonomiske sone
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Figur 18 Utseilt distanse (nm) i 2013 innen hvert lands gkonomiske sone. For Tyskland er det
medregnet innenlands skipstrafikk (inland waterways).
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I Figur 19 og Figur 20 har vi presentert skipstrafikk-tetthetsplott for henholdsvis Nord-Europa og hele
verden basert pd AIS data fra MarineTraffic (perioden 2009-?). Dette som et supplement til
«mengdedata». MarineTraffic tilbyr sanntids AIS data-tjenester og historiske data fra deres
bakkestasjonsnettverk og satellitter. Intensiteten i fargen indikerer frekvens, og er dermed et utrykk for
hvor tett skipstrafikken er i de ulike delene av havomradene'®

For Nord-Europa ser vi at det er en hgy tetthet av skipstrafikk gjennom den engelske kanal, og
sgrkysten av England. En stor del av denne trafikken kommer inn under Storbritannias (UK) gkonomiske
sone. Dette samsvarer godt med at Storbritannia topper statistikken over sammenligningslandenes
utseilte distanse. Man ser ogsd betydelige skipstrafikk-stremmer langs kysten av Danmark, spesielt
rundt spissen av Skagen. Videre ser man at mange fartgy som skal til @stersjgen velger Kielkanalen.

For globale AIS data i Figur 20, ser vi at Canada har hgyest trafikktetthet i de sgrlige delene, bdde pd
gstkysten og vestkysten. Det er minst trafikktetthet i de nordlige og arktiske omradene naer Grgnland.
Canada er ogsa det landet som har minst trafikkmengde. Australia har omtrent like mye skipstrafikk som
Norge, med mye kystneer trafikk, som vi ser av tetthetsplottet.
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Figur 19 AIS tetthetsplott for Nord-Europa basert pa data fra Marine Traffic (2009-?).
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0 Det m& bemerkes at de grenne, gule og rade omrade er ikke er mél for risiko, kun trafikktettheten i omrédene.
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Figur 20 Globale AIS tetthetsplott basert p& data fra Marine Traffic (2009-?).
For Norge er det hovedsakelig den kystnaere trafikken som dominerer, med hovedtyngde av trafikk langs
Vestlandet.

I Tabell 5 og Figur 21 har vi presentert forholdet mellom antall navigasjonsulykker i hvert land i 2013
med trafikkmengden (utseilt distanse) for samme periode.

Norge har omtrent 20-30 % flere navigasjonsulykker per utseilt distanse enn vare naboland Danmark og
Sverige, basert pa registrerte navigasjonsulykker. Danmark og Sverige har mindre trafikkmengde, men
de har ogsd feerre navigasjonsulykker.

Norge har videre over dobbelt s& mange navigasjonsulykker som Storbritannia (UK). Med mer
skipstrafikk enn Norge, kommer UK derfor vesentlig bedre ut. Australia har omtrent lik trafikkmengde
som Norge, men langt feerre navigasjonsulykker. Ogsa Australia kommer derfor vesentlig bedre ut.

6 Forholdet mellom antall navigasjonsulykker og trafikkmengden (utseilt distanse) i 2013, i
landenes gkonomiske sone (EEZ).

Parameter Norge Danmark!? Sverige Tyskland Canada Auﬂraha
ULl ST 46 26 26 43 60 22 42
[nm]

Grunnstgtinger 96 33 31 21 27 62 12
Kollisjoner 15 12 21 153 28 11 1
Sum nav. ulykker 111 45 52 174 55 73 13
Forholdet mellom

antall

navigasjons- 2,4 1,7 2,0 4,0 0,9 3,3 0,3
ulykker og

trafikkmengden

1 Danmark regnes her uten Grgnland, dvs. kun EEZ.
12 Skipsulykker for Australia EEZ er hentet fra 2012.
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Forholdet mellom antall navigasjonsulykker og

trafikkmengden (utseilt distanse) i 2013
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Figur 21 Forholdet mellom antall navigasjonsulykker og trafikkmengden (utseilt distanse) i
2013.

Sammenlignet med Tyskland og Canada kommer Norge godt ut. Tyskland har omtrent lik mengde
skipstrafikk, men de har betydelig flere navigasjonsulykker, hovedsakelig dominert av kollisjonsulykker.
En stor del av disse ulykkene finner sted i Kielkanalen. Canada har omtrent halvparten av
trafikkmengden sammenlignet med Norge, og en del faerre navigasjonsulykker. De har likevel flere
navigasjonsulykker per utseilt distanse.

4.4.2 Sammenligning av ulykkestyper og fartgysgrupper

I Figur 22 er ulykkestypene presentert som en andel av samlede ulykker i de respektive landene.
Datagrunnlaget er fra de siste 10 arene (2004-2013).

Hovedfunn:

= I Norge, i likhet med Danmark og UK, er grunnstgtingsulykker den dominerende ulykkestypen.
Ogsa i Sverige er andel grunnstgtinger hgy i forhold til andre ulykkestyper. Det er kun Australia,
Canada og Tyskland som ikke fglger denne fordelingen. Her inntreffer andre ulykkestyper som
motorhavari, kantring, stabilitetssvikt osv. oftere. I Tyskland dominerer kollisjonsulykker. Her er
imidlertid ogsa kontaktulykker inkludert.
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Fordeling av ulykkestyper i prosent av totale ulykker
............. | | |
Australia - (ZEERRRREE———|/l/| IIIIIIIIIII|IIIIIIIIIII LR EERT T EERTTEERIE IIIIIIIIIII|IIIIIIIIIII
Canada 7 iR R HE R EE (LTI EERREEERNIE IIIIIIIIIII|IIIIIIIIIII
UK s R T L I IIIIIIIIIII|IIIIIIIIIII
Tyskland
Danmark
|
Sverige L IIIIIIIIIII|IIIIIIIIIII
Norge e L TEETEETEEEEEE: IO
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Norge Sverige Danmark | Tyskland UK Canada Australia
# Kollisjon 10% 21% 20% 77% 20% 4% 3%
R® Grunnstgting 45% 27% 39% 11% 39% 25% 10%
= Kontakt 19% 12% 15% 15% 17% 11%
Il @vrige ulykker |  27% 41% 26% 12% 26% 53% 76%

Figur 22 Fordeling av ulykkestyper i prosent av samlede ulykker de siste 10 drene. Det
bemerkes at for Tyskland er kontaktulykker inkludert i kollisjonshendelsene.

I Figur 23 ser vi andelen av ulykker per fartgysgruppe i prosent av samlede navigasjonsulykker for

Norge,

Sverige og Danmark. Det er kun for disse landene vi har fartgyspesifikke data for

navigasjonsulykker, og derfor kan inkludere i denne figuren.

Hovedfunn:

Lastefartgy dominerer andelen navigasjonsulykker for samtlige land.

Norge og Sverige har en relativt hgy andel navigasjonsulykker med passasjerfartgy. Derimot har
Norge mer navigasjonsulykker med fiskefartgy enn Sverige. Danmark har flest ulykker med
lastefartgy, og lite ulykker med fiske og passasjerfartgy.
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Andelen navigasjonsulykker per fartgysgruppe
i prosent av det totale antallet
navigasjonsulykker

s NN =

0% 20% 40 % 60 % 80 % 100 %

w Lastefartgy @ Fiskefartgy = Passasjerfartgy

Figur 23 Andelen navigasjonsulykker per fartgysgruppe i prosent av det totale antallet
navigasjonsulykker.

Grunnen til at Norge har en hgyere andel ulykker med passasjerfartgy enn Danmark, er nok fordi vi har,
i likhet med Sverige, mange gyer og steder som er avhengige av & ha ferjesamband.

Det er ogsa regionale forskjeller innad i disse landene, som vi ikke vil g& i detalj pd her. Det kan
eksempelvis nevnes at det er mange flere navigasjonsulykker med fiskefartgy nord i Danmark og
spesielt omradene rundt Skagerrak, enn sammenlignet med resten av Danmark. I Norge har vi ogsa
store geografiske forskjeller. Eksempelvis at det er mest fiskeriaktivitet i Midt-Norge og Nord-Norge, og
dermed er det ogsa flest navigasjonsulykker med fiskefartgy der.

DNV GL - Report No. 2014-1060, Rev. C - www.dnvgl.com Page 49



4.5 Ulykkesutviklingen for fritidsbater i norske farvann

En fritidsbat defineres i lov om fritids- og smabater av 26. juni 1998 nr. 47 § 1 nr. 2 til 8 veere «enhver
flytende innretning som er beregnet pa og i stand til 8 bevege seg pd vann med en stgrste lengde pa
inntil 24 meter, og som brukes utenfor naeringsvirksomhet.» I denne sammenhengen unnlater vi & hente
ulykkesstatistikk relatert til robater, joller, kano, kajakk elle lignende ikke-motoriserte bater, siden vi har
fokus pa navigasjonsulykker.

Sjgfartsdirektoratets ulykkesdatabase (SDU) inneholder informasjon om ulykker med fritidsbater i
norske farvann. I tillegg registrerer Sjgfartsdirektoratet informasjon om fritidsbatulykker med dgdsfall i
en egen database, separat fra SDU.

4.5.1 Fatale grunnstgtingsulykker med fritidsbater

Innrapportering av fritidsbtulykker betraktes generelt som lite tilstrekkelig, og kan ikke benyttes som
statistisk grunnlag. Dette fordi kun 55 grunnstgtinger og kollisjoner med motor- og seilbater er blitt
registrert i SDU mellom 1984 og 2013. Ulykkene skal veere av ganske alvorlig karakter, eller kjent i
media, for at de skal bli rapportert inn til Sjgfartsdirektoratet.

I denne rapporten er derfor Sjgfartsdirektoratets egen database for dgdsulykker med fritidsbater, brukt
som indikator for & si noe om den generelle trenden i antall fritidsb3tulykker i norske farvann. Dette er
ulykker hvor det i hovedsak er politiet som har rapportert til Sjgfartsdirektoratet om ulykken ved bruk av
et standard skjema. En annen indikator vi her brukt er antall redningsoppdrag utfgrt av
Redningsselskapet.

I Figur 24 er antall omkomne pr. 8r som fglge av grunnstgtingsulykker presentert. Datagrunnlaget
inkluderer kun motorbater, da ingen av dgdsulykkene har inntruffet med bruk av seilbdt. Videre er kun
hendelser der baten har veert i fart/underveis tatt med (dvs. knyttet til navigasjon). Dette fordi det er
mest relevant for arbeidet som skal gjgres i Sjgsikkerhetsanalysen.

Hovedfunn:

= Som vi ser av Figur 24, har det i noen av de seneste &rene vaert et meget hgyt antall dode i
fritidsbatulykker. Dette gjelder blant annet for 2005 - 2006, 2008-2009 og 2011. Sett bort fra
disse arene, har antallet dgde ligget noksa jevnt pa mellom 10 og 15 hvert &r.

Figur 24 far ikke frem ulykkesbildet over en lengre tidsperiode enn de siste 10 8rene. Derimot har SSB
tall for omkomne fra smabater langt tilbake i tid. Sjgfartsdirektoratet pdpeker i en rapport fra 2012, at
det er litt uklart hva som ligger i begrepet «smabater». Det er imidlertid klart at fiskefartgy og skipsfart
har en egen statistikk, og disse er derfor ikke med. Vi ngyer oss her med & gjengi de viktigste
konklusjonene fra Sjgfartsdirektoratets rapport fra 2012 om sikkerhet ved bruk av fritidsbat.

= Statistikken viser at antall drukninger fra smab3atulykker gkte kraftig fra 1955 og fram til 1975
for deretter & avta mot 90-tallet.

= Den kraftige gkningen fra 50-tallet skyldtes antagelig utviklingen i fritidsbtfldten og at flere
personer tok sjgen i bruk til rekreasjonsaktivitet. Fritidsbatfldten fortsatte & vokse mot 90-tallet.
Det samme gjelder antall personer som benyttet sjgen for rekreasjon.

= Nedgangen i drukninger fra begynnelsen av 70-tallet er derfor vanskelig & forklare, men noe av
grunnen var sannsynligvis holdningsendringer i forhold til sjgvett, gkt svgmmeundervisning i
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skolene, bedre bdter og gkt fokus p8 tilgjengelighet av redningsmidler som flyteutstyr og
ombordstigningsleidere.

= P3 slutten av 60-tallet kom sjgvett pd dagsorden og frivillig batfgrerbevis ble innfgrt. Deretter
kom Sjgvettkampanjen (som senere ble til Vis Sjgvett). I denne perioden ble det rettet mye
fokus pa folks holdninger til sikkerhet pa sjgen. Andre aktgrer enn det offentlige bidro ogsd med
holdningsskapende arbeid. Det er ikke lett & finne andre forklaringer enn dette pd den positive
utviklingen som skjedde.

Utviklingen i antall omkomne i fritidsbatulykker i norske farvann
som fglge av grunnstgtinger (2001-2013)
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Figur 24 Utviklingen i antall omkomne i fritidsbatulykker i norske farvann som fglge av en
grunnstgting (2001-2013), inkludert trendlinje (stiplet linje). Tallgrunnlag for 2004 er basert
pa sammenfattet statistikk /3/. Kilde: Sjgfartsdirektoratet.

N&r det gjelder utviklingen i antall fritidsbater, ser vi at stadig flere mennesker bruker sjgen og
kystomrddene som arbeidsplass og rekreasjonsomrade. I Sjgfartsdirektoratets rapport om sikkerhet ved
bruk av fritidsbat (2012), kommer det frem athvert fjerde norske hjem med personer i alderen 18-74 ar,
har en eller flere fritidsb3ter. Dette innebaerer at det er mer enn en halv million norske husstander som
har fritidsbat /3/.

I fglge en rapport fra Oslo Centre for Interdisiplinary Environmental and Social Research (CIENS) fra
2011, har antall sm3bater i Norge gkt jevnt fra ca. 550 000 smabater i 1975 til ca. 753 000 smabater i
2005, med en statistisk usikkerhet pd +/- 43 000 bater. Dette tilsvarer en gkning pa ca. 27 % /3/.

Hovedfunn:

= Det har veert en jevn gkning i antall fritidsbdter de siste 8rene. Vi har imidlertid ikke sett
tilsvarende gkning i antall dedsulykker som fglge av grunnstgtinger med fritidsbater. Derimot har
antallet variert veldig fra ar til ar, og det kan vaere tilfeldigheter som gjor at et ar skiller seg fra

DNV GL - Report No. 2014-1060, Rev. C - www.dnvgl.com Page 51



et annet. Det er derfor vanskelig 8 se noen generell trend ndr det gjelder grunnstgtinger med
fritidsbater og dgdsfall.

En annen indikator for utvikling i fritidsbatulykker, er antall redningsoppdrag utfgrt av Redningsselskapet.
Redningsselskapet er en humanitaer og frivillig medlemsforening, som bestdr av 1 200 redningsmenn
som bemanner 44 redningsskgyter langs hele kysten. Redningsskgytene har siden 1891 reddet over 6
300 mennesker fra drukningsdgden pd havet /4/. Redningsselskapet melder at veksten i antall
assistanser til bater i ngd, er naermere 50 prosent de siste ti arene /4/.

4.5.2 Geografisk fordeling og sesongvariasjoner

I Figur 25 er antall omkomne personer som fglge av grunnstgtingsulykker med fritidsbdt presentert
geografisk. Hgyden pd stolpen representerer antall personer omkommet for et omrade, der de korte
stolpene representerer ett dgdsfall. Kun ulykker som har angitt lokasjon i databasen er tatt med.

Hovedfunn:
= ViseriFigur 25 at flesteparten av de fatale grunnstgtingsulykkene skjer pa:

- @stlandet (hovedsakelig farvann nord av Arendal, omrddene rundt Sandefjord, Tgnsberg,
Oslofjorden og Fredrikstad)

- Vestlandet (hovedsakelig farvannet sgr for Bergen)
- Midt-Norge (hovedsakelig i farvannet omkring Trondheim).

Den geografiske fordelingen av dgdsulykker som fglge av grunnstgtinger, er meget sammenfallende med
befolknings- og fritidsbattetthet, dvs. rundt de stgrste byene.

Statistikken viser ogs3 at de fleste som omkommer i fritidsbatulykker (alle ulykker) gjgr det neer land.
Det overveldende flertallet av ulykker skjer innaskjzers, i trange farvann, og ogsd naert havneomrader.
P3 tross av dette, kan det likevel ikke konkluderes med at det er mindre risiko i havomrader.
Statistikken gjenspeiler bare det faktum at det er mange flere som bruker fritidsbater nzer land enn ute
pa det 8pne hav.

I Figur 26 og Figur 27 er sesongvariasjonene i redningsoppdrag som Redningsselskapet utfgrer illustrert
grafisk. For skipsulykker s vi generelt veldig liten forskjell p& sommerhalvdret og vinterhalvaret.
Ulykker med fritidsbater ser vi derimot at er veldig sesongavhengig, og det er store geografiske
forskjeller gjennom &rstidene.

Hovedfunn:

= Data fra Redningsselskapet viser store sesongvariasjoner i aktivitetsnivd for uttrykninger til
fritidsfldten og fiskefartgy. I Figur 26 ser vi at Sgr-Norge har flest utrykninger i sommerhalvaret.
Statistikken viser at det er stor aktivitet i fritidsflaten p& @stlandet, og majoriteten av
utrykninger pd @stlandet er knyttet til fritidsflaten. I Figur 27 ser vi at det er flest utrykninger i
Nord-Norge i vinterhalvdret. I Nord-Norge (Troms og Finnmark) er det da stor aktivitet blant
fiskefartgy, dette pa grunn av at fiskesesongen er i vinterhalvaret.

= I Sgr-@st Norge og pa Vestlandet assisteres det klart flest fritidsfartgy, mens det i Midt-Norge og
nordover er flest naeringsfartgy som assisteres.

= Videre kan vi tyde av datagrunnlaget, at Vestlandet og Nord-Norge har flere kritiske hendelser
enn Sgr-Norge. Dette kan skyldes tgffere vaer, mgrke vintre og generelt kaldere klima. Med
«kritiske hendelser» mener vi hendelser med stor fare for liv, verdier eller miljg.
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Figur 25 Geografisk fordeling av antall omkomne personer som fglge av grunnstgtingsulykker
med fritidsbat (2001-2013). De korteste stolpene representerer en person omkommet.
Hgyden pa stolpen representerer antall personer omkommet for et omrade. Kun ulykker med
angitt lokasjon er med i fremstillingen. Kilde: Sjgfartsdirektoratet.
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O /
Figur 26 Sesongvariasjon og geografisk Figur 27 Sesongvariasjon og geografisk
fordeling av utrykninger (sommer). Det er fordeling av utrykninger (vinter). Det er stor
stor aktivitet i fritidsfliten med majoriteten  aktivitet blant fiskefartgy i Nord-Norge. En
av utrykninger pa @stlandet. Kilde: nedgang i antall ulykker pa @stlandet.

Redningsselskapet.

4.5.3 Antall fritidsbatulykker i Norge sammenlignet med andre land

Antall omkomne med fritidsb3ter per antall fritidsbater i hvert land, ble presentert i Sjsfartsdirektoratets
rapport om sikkerhet ved bruk av fritidsbat i 2012. Resultatene er gjengitt i Tabell 7. Batbestanden for
Norge og UK er basert pa statistikk fra International Council of Marine Industry Associations (ICOMIA),
og bestanden for Sverige er hentet fra Transportstyrelsen.

Norge framstar i denne tabellen som landet med den laveste risikoen for 8 omkomme med fritidsbat,
sett i forhold til antall fritidsbater, med unntak av 2010.

Tabell 7 Antall omkomne per 100 000 fritidsbat.

Norge 4,3 3,7 3,8
Finland 7,6 7,4 6,7 6,9 7,8
Sverige 4,2 4,4 4,5 4,8 5,2 4 3,3
Storbritannia

(UK) 5,4 9,6 3,7 4,2 3,3

I Figur 28 ser vi at Finland har nesten dobbelt s& mange omkomne per 100 000 bdter som Norge,
Storbritannia og Sverige. En rapport fra Transportstyrelsen i Sverige om strategi for sikrere batliv 2020,
papeker, i folge ferske finske studier, at alkohol spiller en stor rolle. Den finske redningssentralen
gjennomfgrte en undersgkelse av alle drukningsulykker i ett &r. Den viste at hele 75 % av antallet
omkomne i batliv hadde alkohol i blodet /5/. I Norge antas denne andelen & vaere langt mindre. I fglge
statistikken til Sjgfartsdirektoratet, er andelen omkomne i fritidsbatulykker med alkoholpavirkning 26 %
(edru er 29 %, og ukjent 45 %).
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Ser vi utelukkende p& 2010, som er det siste aret hvor vi har sammenligningsgrunnlag, ser vi at Norge
ligger omtrent likt med Sverige og Storbritannia nar det gjelder dgdsfall pa fritidsbater, mens vi ser at
Finland har et hgyere antall dgdsfall.

Antall omkomne per 100 000 bat

=
o

Antall omkomne per 100 000 fritidsbater for
aret 2010

Norge Finland Sverige Storbritannia (UK)

Figur 28 Antall omkomne per 100 000 bater i Norge, Finland, Sverige og Storbritannia (for
2010).

4.6 Anbefalinger til Sjogfartsdirektoratets ulykkesdatabase

A lzere av hendelser er viktig for 8 kunne gjennomfgre de rette tiltakene for & forbedre sjgsikkerheten. Vi
har tidligere pekt pa at det er en underrapportering av ulykker til Sjgfartsdirektoratets ulykkesdatabase
(SDU), samt betydelig underrapportering av nestenulykker. Underrapportering kan ha flere drsaker. En
pavirkningsfaktor kan vaere at man frykter konsekvenser av & rapportere den fulle sannheten tilknyttet
ulykker, og i det hele tatt & rapportere nestenulykker. En annen faktor kan veere at det er for mye arbeid
med & rapportere inn, og at fartgyene ikke ser nytten/gevinsten av det de rapporterer inn. Dette
medfgrer at leeringsutbyttet uteblir.

Graden av innrapportering har stor betydning, men ogsa behandling av data er viktig. Et par eksempler
pa klare forbedringspotensialer:

Det skulle veert mulig med et enkelt tasteklikk & filtrere ut alle ulykker i norske farvann, i ulike
regioner eller & kunne se spesifikt pa utslippshendelser. Det tar for lang tid & finne frem til disse
tallene, og svarene kan, pd grunn av kompleksiteten, i verste fall bli forskjellige avhengig av
hvem som gjg@r uttrekkene.

Det er ogsd for mange blanke felt (hovedsakelig pa arsakssiden).

Kolonnen «miljgskade» inneholder, for eksempel, ikke grunnstgtingen med Godafoss. Her var
det ca. 105 tonn olje som lekket ut.

Kolonnen «antall omkomne» viser ofte feil data, dvs. ikke likt som det star forklart i kolonnen for
hendelsesforlgpet. Eksempler er 2013: Det stdr 4 omkomne, men hendelsesforlgpet viser 3.
2012: Det star to, men hendelsesforlgpet viser til en person omkommet. 2007: Her er det to
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kollisjonsrapporter om samme hendelse. Den ene viser 2 omkomne, mens den andre viser 1
omkommet. Riktig antall er 1. 2001: Det stdr 4 omkomne, men hendelsesforlgpet viser 2.

Dette gjgr at en ma bruke ekstra mye tid pa & studere hendelsesforlgpet for hver enkelt
hendelse, fordi en ikke kan stole pd dataene. Da har databasen mistet mye av sin hensikt. A
verifisere data som er rapportert inn, samt fylle inn blanke felt m8 forbedres.

DNV GL mener at kvaliteten i SDU har hevet seg betraktelig siden 2005, da den ble omgjort fra DAMA.
Det er imidlertid fortsatt et forbedringspotensial. Tiden kan veare inne for en evaluering av
innrapporteringen, 8 gjennomgd kvaliteten pd data, samt & se pa forbedringspotensialer og ulike tiltak.
Hvordan kan man gke innrapporteringen av ulykker og nestenulykker? Hvordan skal man behandle og
ettergd data pd best mulig mate? Og hvordan kan vi best mulig presentere og visualisere data ut til
beslutningstakere og brukere med dagens teknologi og software muligheter?
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Vedlegg

Analyse av ulykkesstatistikken for norske
farvann de siste 30 drene
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VEDLEGG A

Kart over analyseomradet
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Figur 29 Inndeling av analyseomrddet i syv regioner. Disse er basert p& Kystverkets region-
inndeling. Svalbard og Jan Mayen er ikke offisielt definert som en av Kystverkets regioner,

men er her tillagt til som egne regioner for & kunne presentere resultater kun for disse
omradene.
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VEDLEGG B

Kart over Norges maritime grenser

Norges maritime grenser
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Figur 30 Kart over Norges maritime grenser fra Kartverket. Norges maritime grenser er en
samling grenser og soner i havomrader som inngar i Norges lover og forskrifter.
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VEDLEGG C

Kart over sammenligningslandenes gkonomiske soner (EEZ) -
Definisjon av analyseomradene

Danmark - Danish Exclusive Economic Zone




Storbritannia - UK Exclusive Economic Zone




Tyskland - Germany Exclusive Economic Zone

Analyseomradet dekker i tillegg innenlands skipstrafikk (inland waterways).

Australia - Australia Exclusive Economic Zone




Canada - Canada Exclusive Economic Zone
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