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forebyggende sjgsikkerheten, og prioriteringen meliom ulike typer sjssikkerhetstiltak i ulike geografiske
omrader i norske farvann.

Formalet med denne rapporten har vaert 8 identifisere mulige nye forebyggende sjgsikkerhetstiltak, eller
forbedringer av eksisterende tiltak for Kystverket. Det er videre gjort en vurdering av tiltakene, med
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1 OPPSUMMERING

Denne rapporten har som formal & identifisere mulige nye forebyggende sjgsikkerhetstiltak for
Kystverket, eller forbedring av eksisterende tiltak. Tiltakene er basert pa analyser av interessenters
behov, &rsaksforhold, ulykkesstatistikk, sannsynlighetsberegninger, og prognoser for skipstrafikken i
2040. I tillegg har DNV GL gjennomfgrt et arbeidsgruppemgte, hvor relevante interessenter har kommet
med forslag til tiltak.

De sannsynlighetsreduserende tiltakene er videre blitt evaluert i en kvalitativ kost-nytte-vurdering. Kost-
nytte-vurderingen har som formal & vurdere om risikoreduksjonen ved innfgring av tiltakene, star i et
rimelig forhold til merkostnadene de gir.

Figur 1 viser den stegvise arbeidsprosessen for identifiseringen og evalueringen av de nye forebyggende
tiltakene.

2. Identifisering av
1. Beskrivelse og viktige faktorer som 3. Identifisering av 4. Kost-nytte-
vurdering av ligger til grunn for nye forebyggende vurdering av de nye

eksisterende tiltak utvelgelsen av nye tilttak tittakene
tiltak

Figur 1 Beskrivelse av fremgangsmadten for & identifisere mulige nye, eller forbedringer av
eksisterende, tiltak.

Vurderingen av Kystverkets eksisterende sjgsikkerhetstiltak

En viktig forutsetning for & kunne identifisere nye, eller forbedring av eksisterende sjgsikkerhetstiltak, er
3 kjenne omfanget av Kystverkets eksisterende sjgsikkerhetstiltak, samt deres nytte/effekt. Nytten
maler i hvilken grad tiltakene reduserer antallet ulykker. Kvantifiseringen av den risikoreduserende
effekten ble gjort gjennom et litteratursgk. Litteratursgket viste at alle tiltakene gav en god nytteeffekt.
Dette understgttes av DNV GL rapporten «Interessentanalyse for innspill til forebyggende
sjgsikkerhetstiltak» (heretter: «Interessentanalysen»), der en rekke interessenter innen maritim naering
har gitt sine synspunkter pd sjgsikkerheten i Norge. Av tiltakene som ble vurdert med hgyest nytteeffekt,
er sjgtrafikksentralene (VTS), lostjenesten (inkl. farledsbevisordningen), trafikkseparasjonssystemer
(TSS) og den statlige slepeberedskapen. Navigasjonsinnretninger (fyr og merking) ble ogsa vurdert som
seerlig viktig, men det er vanskelig & sette et tall pd effekten navigasjonsinnretningene har, siden de
«alltid» har veert der. Melding og informasjonssystemer anses & vaere viktige stgtteverktgy for
navigatgren, men ogsa for at VTS og los skal kunne gi god veiledning til fartgyet.



Identifisering av viktige faktorer som ligger til grunn for utvelgelsen av nye
sjosikkerhetstiltak

For & identifisere viktige faktorer som skal ligge til grunn for utvelgelsen av nye sjgsikkerhetstiltak, ble
det tatt utgangspunkt i resultatene fra Sjgsikkerhetsanalysen. I Sjgsikkerhetsanalysen ble det identifisert
dominerende ulykkestyper og hva som er drsaken(e), samt eventuelle drsakssammenhenger til at denne
type ulykker skjer. Det ble ogsa identifisert de ulykkene med stort skadepotensial med tanke pd tap av
menneskeliv og akutt miljg forurensing.

De viktige faktorene er fglgende:

1. Grunnstgtinger med lasteskip (stykkgods, bulkskip). Dette er basert p& den relativt hgye
hyppigheten av grunnstgtinger, kombinert med potensialet for akutt utslipp av bunkers
(fartgyets drivstoff), som utgjgr en trussel mot miljget.

2. Grunnstgtinger og kollisjoner med oljetankere (rdolje- og oljeprodukttankere). Dette er valgt pd
bakgrunn av skadepotesialet for store oljeutslipp.

3. Grunnstgtinger og kollisjoner med skip som frakter passasjerer (bilferjer, hurtigbater, cruiseskip
etc.). Dette er basert pa skadepotensialet for tap av menneskeliv.

4. Dgdsulykker med fritidsfartgy (motorbdter). Faktoren er basert pd at antallet dgdsulykker med
fritidsfartgy, samlet sett, har vaert seks ganger hgyere enn tilsvarende tall for den kommersielle
skipsfarten i Norge.

5. Dominerende arsaker til skipsulykker. Det er hovedsakelig menneskelige faktorer som er direkte
3rsak til skipsulykker.

DNV GL rapporten «Arsaksanalyse av grgnnstgtinger og kollisjoner i norske farvann» (heretter:
«Arsaksanalysen») viser at det hovedsakelig er menneskelige faktorer som er den direkte &rsaken til
skipsulykker /5/. De mest utbredte underkategoriene av menneskelige feil, er at en sovner pa vakt,
feilnavigerer, feilvurderer, og bryter prosedyrer. Bade for hgy kompleksitet og for lite tilgjengelig tid, er
hovedarsaker til feilvurderinger og dermed feilhandlinger. Bakenforliggende arsaker til dette er flere. De
mest dominerende bakenforliggende 3rsakene er imidlertid:

= Mangelfull Bridge Resource Management (BRM), som gir seg utslag i manglende samhandling og
utilstrekkelig bruk av tilgjengelig personell.

= Mangelfulle eller manglende etterlevelse av rutiner/prosedyrer/trening.

I tillegg ser en at utfordrende eksterne forhold som darlig vaer, bglger, strem, vind og lignende, ofte
forverrer situasjonen ytterligere.

Sikkerhetskultur vil vaere en vesentlig organisatorisk faktor som pavirker 8rsaksbildet: Sikkerhetskultur
vil kunne pavirke hvilket valg en tar nar en utsettes for konflikterende mal. Dette vil blant annet kunne
pavirke hvordan rederiene, og andre maritime virksomheter, hdndterer tretthet (fatigue) nar det gjelder
hvilke vaktordninger de velger & benytte seg av.

For fritidsfartgy ser en, i stgrre grad enn for kommersielle fartgy, at fgreren gjgr bevisste regelbrudd.
Spesielt er bruk av rusmidler en vesentlig &rsaksfaktor. I tillegg kan en se at skiftende vaerforhold,
manglende kjennskap til regler, og hgy fart, er med pa & forarsake ulykker for fritidsfartgy.



Identifikasjon av nye forebyggende sjgsikkerhetstiltak
For & velge ut og foresla de tiltakene som DNV GL har mest tro pa, har vi tatt utgangspunkt i:

= De dominerende arsakene til navigasjonsulykker i norske farvann, og arsakssammenhengene
kartlagt i «Arsaksanalysen» /5/.

= De dominerende ulykkestypene, samt de ulykkestypene med stgrst konsekvens med hensyn p3
miljg- og personrisiko, kartlagt i DNV GL rapporten «Analyse av sannsynligheten for ulykker med
tap av menneskeliv og akutt forurensning fra skipstrafikk i norske farvann (heretter:
«Sannsynlighetsanalysen») /6/.

= Arbeidsgruppemgtet i oktober 2014, hvor relevante interessenter fikk komme med forslag til nye,
og forbedring av eksisterende tiltak for den forebyggende sjgsikkerheten i norske farvann.

Det er viktig i identifiseringen og vurderingen av nye tiltak & erkjenne at navigasjon i norske farvann er
spesiell og krevende. Dette pd grunn av at mye av seilasen foregdr i indre kystfarvann med mange
kursendringer, umerkede grunner og en utstrakt bruk av sektorlykter. DNV GL har tidligere funnet at
omtrent halvparten av den totale utseilte distansen i norske farvann foretas innenfor grunnlinjen /12/.
Tiltak som er rettet mot navigasjonsinnretninger (merking, fyr etc.), samt informasjonstjenester og
veiledning til navigasjon, blir derfor saerlig prioritert.

Kategorisering av tiltakene i tiltakspakker

Tiltakene er sortert i grupper, sdkalte «tiltakspakker». Her kan det vaere naturlig & vurdere den
kombinerte effekten av tiltakene innen hver tiltakspakke, samt effekten av individuelle tiltak. En oversikt
over de identifiserte sjgsikkerhetstiltakene er presentert i Tabell 1.

Tabell 1 Oversikt over tiltakene, sortert etter tiltakspakker.
Tiltak # Tittel

Pakke #1: Utvide dekningsomrade og tjenestetilbud til sjgtrafikksentralene (VTS)

1A Utvide dekningsomrader til VTS

1B Dynamisk risikoovervakning av fartgy

1C Utveksle seilingsinformasjon mellom fartgy, los og VTS.

1D Gjgre informasjon lettere tilgjengelig for navigatgr.

Pakke #2: Forbedre laeringsprosesser etter navigasjonsulykker

2 (A2, 2B Forbedre lzeringsprosesser etter navigasjonsulykker. Samlet vurdering.

og 2C)

Pakke #3: Styrke samhandling mellom navigatgr og los (BRM)

3A Styrke samhandling mellom los og navigatgr (BRM).

3B Standardisere obligatoriske los-hjelpemidler som m& medbringes nar losen gar ombord.
Pakke #4: Utbedring av farleder og navigasjonsinnretninger

4A Gjennomfgre en risikovurdering av farleder for 3 prioritere omrader med hgyest risiko.
4B Stgrre grad av brukerinvolvering i nye farledsprosjekter.

4C Videreutvikle samarbeidet med MET for & etablere sanntidsinformasjon av veer-, bglge- og strgmforhold.
4D Utrede fartsbegrensning innaskjeers.

4E Bytte alle sektorlykter over til LED-belysning.

4F Installasjon av fjernovervakning for alle lys pa navigasjonsinnretninger.

Pakke #5: Navigasjonsstgtte for fritidsfartgy

5A Initiere og bidra i holdningsskapende arbeid.

5B Etablere flere anbefalte seilingsleder for fritidsfartgy

5C Etablere en mobilapplikasjon til planlegging av seilaser for fgrere av fritidsfartgy

5D Fartsbegrensning.

Pakke #6: Forbedret sjgsikkerhet for farvannet rundt Svalbard

6A* Anbefalte seilingsleder.

6B* Gjennomgang av kartgrunnlaget og etablering av forsiktighetsomrader.

6C* Kravsetting relatert til is- og klimatiske forhold

6D* Styrking av den maritime trafikkovervakingen pa Svalbard.




Kost-nytte-vurdering av tiltak

Vi anbefaler at valget av tiltak som skal iverksettes av Kystverket tar utgangspunkt i fglgende forhold:
= Tiltak som er egnet til & redusere risikoen og &rsaker, knyttet til dominerende bidragsytere.
= Tiltak som har et hgyt nytte-kost forhold (dvs. kostnadseffektive tiltak).

For hvert av de foresl3tte tiltakene er det derfor foretatt en vurdering av kost-nytte, samtidig som det er
pdpekt hvilke ulykkestyper og dominerende &rsaker til navigasjonsulykker som tiltakene kan pavirke.
Hensikten med kost-nytte-vurderingen har veert 8 grovsortere tiltakene pd et tidlig tidspunkt, dvs. skille
de Isnnsomme tiltakene fra de mindre Ignnsomme.

Figur 32 viser resultatet av kost-nytte vurderingen. Tiltakene er plassering i matrisen etter rangering av
kostnad (hgy kost/lav kost) og nytte (lav nytte/middels nytte/hgy nytte).

0]00/00
0]0000
ojc00

Figur 2 Tiltakene er plassert i en kost-nytte matrise, etter rangering av nytte og kostnad.

I de neste avsnittene fglger var vurdering av i hvilken rekkefglge tiltakene bgr prioriteres.

Prioritet 1. Tiltak med hgy nytte.
Tiltakene som er vurdert med hgy nytte og lav kostnad. Etter var vurdering er dette fglgende tiltak:

= Tiltak 6A*. Anbefalte seilingsleder for farvannet rundt Svalbard.

= Tiltak 6D*: Styrking av den maritime trafikkovervakingen pa Svalbard.



Kostnaden ved & innfere en utvidet trafikkovervadkning pa Svalbard krever investeringer i blant annet
utstyr og ressurser. Tiltaket er imidlertid inne i NTP-rammene til Kystverket for siste delperiode i 2014-
2023 /54/ og /55/, derfor settes kostnaden til lav.

Det ma her bemerkes at samtlige av tiltakene som omhandler Svalbard-regionen er vurdert szerskilt.
Trafikkmengden i farvannet rundt Svalbard er s lav at disse tiltakene, i utgangspunktet, ville ha vaert
forhindret fra 8 komme hgyere enn den laveste nyttekategorien. Derfor er alle tiltakene knyttet til
tiltakspakke 6, i stedet vurdert relativt mot det totale antallet ulykker kun for Svalbard-regionen. Disse
tiltakene er i kost-nytte-matrisen merket med stjerne (*).

Tiltakene som har stor nytte og hgye kostnader, bgr vurderes mer i detalj og kvantifiseres i en
samfunnsgkonomisk analyse (S@A). Hensikten med en S@A er & finne ut om et tiltak er
samfunnsgkonomisk Isnnsomt eller ikke. Etter var vurdering er dette fglgende tiltak:

= Tiltak 1A: Utvide dekningsomradet til VTS (norskekysten, hovedsakelig p& Vestlandet).

Prioritet 2. Tiltak med middels nytte.

Tiltak som er vurdert til 8 ha middels nytte, lav kostnad og som ikke er avhengig av store teknologiske
nyvinninger bgr kunne iverksettes pa relativt kort tid. Etter var vurdering er dette falgende tiltak:

= 1C: Utveksle seilingsinformasjon mellom fartgy, los og VTS.
= Tiltakspakke 2: Forbedre laeringsprosesser etter navigasjonsulykker.
=  Tiltak 3A: Styrke samhandlingen mellom los og navigatgr (BRM).

= Tiltak 3B: Standardisere obligatoriske los-hjelpemidler som m& medbringes nar losen gar
ombord.

= Tiltak 5A: Initiere og bidra i holdningsskapende arbeid (ulykker med fritidsfartgy).
= Tiltak 5D: Fartsbegrensning (ulykker med fritidsfartgy).

= Tiltak 6C*: Kravsetting relatert til is- og klimatiske forhold (Svalbard).

Fglgende tiltak ble kategorisert i samme gruppe, men disse tiltakene vil i stgrre grad veere avhengig av
noe teknologiutvikling, og de vurderes ogsa & ha en noe hgyere kostnad enn tiltakene listet over. Det
kan derfor veere fornuftig 8 tallfeste disse tiltakene i en samfunnsgkonomisk analyse for & finne ut om de
er samfunnsgkonomisk lgnnsomme eller ikke:

= Tiltak 1B: Dynamisk risikoovervakning av fartgy og tiltak

= Tiltak 1D: Gjgre informasjon lettere tilgjengelig for navigatgr (oppfelging av E-navigasjon).
= Tiltak 5C: Etablere en mobilapplikasjon til planlegging av seilaser for fgrere av fritidsfartgy.
= Tiltak 4E: LED-basert lyskilde pa sektorlykter.

= Tiltak 4F: Installasjon av fjernovervakning for alle lys pa navigasjonsinnretninger.

Det samme gjelder fglgende tiltak, som ble kategorisert med middels nytte og hgy kostnad. Dette
tiltaket bgr ogsd vurderes i en samfunnsgkonomisk analyse:

= Tiltak 4C: Etablere sanntidsinformasjon av vaer-, bglge- og strgmforhold.



Prioritet 3. Tiltak med lav nytte.

Til slutt har vi tiltakene som ble kategorisert med lav nytte. Det ma imidlertid papekes at selv om den
kategorien kalles «lav nytte», dvs. inntil 5 % reduksjon av sannsynligheten, er dette ogsa en betydelig
forbedring i forhold til dagens situasjon. Kategoriseringen er derfor ment som en beslutningsstgtte for 8
kunne skille tiltakene fra hverandre i stgrre grad.

Fglgende tiltak ble kategorisert med lav nytte og lav kostnad:
= Tiltak 4A: Gjennomfgre en risikovurdering av farleder for & prioritere omrader med hgyest risiko.
= Tiltak 4B: Stgrre grad av brukerinvolvering i nye farledsprosjekter.
= Tiltak 5B: Etablere flere anbefalte seilingsleder for fgrere av fritidsfartgy.

Tiltakene som vi vet med relativt stor sikkerhet vil ha en veldig lav kostnad, vil alltid vaere aktuelt 3
implementere. Dette er fordi tiltakene relativt enkelt kan implementeres uten stgrre endringer i
eksisterende budsjettrammer. Det kan ogsd vaere at nytteeffektene av disse tiltakene kan ha blitt
undervurdert, eller at de bgr vurderes mer i detalj. Imidlertid er dette tiltak som ikke ngdvendigvis
trengs & prioriteres fgrst.

Ingen av tiltakene ble kategorisert med lav nytte og hgy kostnad.
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2 INNLEDNING

Denne rapporten er del av prosjektet «Sjgsikkerhetsanalysen 2014», og er utarbeidet for Kystverket.
Formalet med Sjgsikkerhetsanalysen er 8 danne et beslutningsgrunnlag for dimensjoneringen av den
forebyggende sjgsikkerheten, og prioriteringen mellom ulike typer sjgsikkerhetstiltak i ulike geografiske
omréder i norske farvann. Analysen fokuserer p& omrader hvor Kystverket kan pavirke sjgsikkerheten
gjennom sine tjenester.

Sjgsikkerhetsanalysen fokuserer pd den forebyggende sikkerheten i norske farvann, dvs. forhold som
kan forebygge ulykker, fremfor & begrense konsekvensene. En analyse av beredskapen og
skadebegrensningstiltak, dekkes av en egen rapport som Kystverket selv utfgrer.

Sjgsikkerhetsanalysen vil vaere en del av kunnskapsgrunnlaget for den kommende Stortingsmeldingen
om sjgsikkerhet og beredskap. Analysen vil ogsd utgjgre en del av beslutningsgrunnlaget de kommende
drene, for forvaltningsplaner og nasjonale transportplaner.

2.1 Formal

Formalet med denne rapporten har vaert a identifisere mulige nye forebyggende sjgsikkerhetstiltak, eller
forbedringer av eksisterende tiltak. Det er ogsa gjort en vurdering av tiltakene, med hensyn pa kostnad
og nytte, for & gi beslutningsstgtte til utvelgelsen av tiltak som skal implementeres.

Identifikasjonen av tiltak er gjort ut i fra de trusler, hendelsesforlgp og arsaksforhold som er identifisert
og beskrevet i de tidligere utgitte rapportene under Sjgsikkerhetsanalysen. I tillegg gjennomfgrte DNV
GL et arbeidsgruppemgte i oktober 2014, hvor relevante interessenter fikk komme med forslag til nye,
og forbedring av eksisterende, tiltak.

2.2 Forkortelser

Tabell 2 Forkortelser brukt i rapporten
Forkortelse Beskrivelse

IAIS IAutomatic Identification Systems

BRM Bridge Resource Management

DGPS Differensiell GPS

ECDIS Electronic Chart Display and Information Systems
ECA Emission Control Area (utslippskontrollsoner)

EFS Etterretning for Sjgfarende

ENC Elektroniske sjgkart (Electronic Navigational Charts)
GNSS Global navigation satellite system

GPS Global Positioning System

GSM Globalt System for Mobilkommunikasjon

HFO Heavy Fuel Oil (tungolje)

HIB Hurtigbdtmerker med indirekte belysning

HMI Human Machine Interface

HRS Hovedredningssentralen

ISM International Safety Management Code

JIP Doint Industry Project

KS Kvalitetssikring

LRIT Long Range Identification and Tracking
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|
Forkortelse Beskrivelse

MARPOL International Convention for the Prevention of Pollution From Ships

MDO Marin diesel olje (lett marin diesel)

MGO Marin gassolje (lett marin diesel)

MTO Menneskelige, teknologiske og organisatoriske faktorer

NTP Nasjonal Transportplan

PPU Portable pilot unit

PSF Performance Shaping Factors

RS Redningsselskapet

SAR Sgk og redning (Search and rescue)

SDU Sjofartsdirektoratets ulykkesdatabase

SPAR-H Standardized Plant Analysis Risk-human reliability

STCW IThe International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping for
Seafarers

SOA Samfunnsgkonomisk analyse

TSS Traffikseparasjonssystemet

TOI [Transportgkonomisk institutt

UAG Ulykkesanalysegruppene

VTS \Vessel Traffic Service (Sjgtrafikksentral)

2.3 Beskrivelse av Kystverkets eksisterende sjgsikkerhetstiltak

Fglgende eksisterende tjenester er kort beskrevet:
= Sjgtrafikksentraler (VTS)
= Trafikkseparasjonssystemer (TSS)
= Lostjenesten (inkl. farledsbevisordningen)
= Melding og informasjonssystemer
= Navigasjonsinnretninger (fyr og merker)

= Statlig slepeberedskap

2.3.1 Sjoetrafikksentraler (VTS)

Sjgtrafikksentraltjenesten, Vessel Traffic Service (VTS), er en internasjonal tjeneste, som i Norge driftes
av Kystverket. Kystverket har fem sjgtrafikksentraler som dggnkontinuerlig overvaker og regulerer
skipstrafikken i definerte omrader i norske farvann. Sjstrafikksentralene tilbyr tre typer tjenester:

1. Informasjonstjeneste (INS). Denne tjenesten skal gi vesentlig informasjon til rett tidspunkt for 8
stgtte den nautiske beslutningsprosessen ombord. Et fartgy kan be om informasjon, og
trafikksentralen kan gi informasjon uoppfordret, samt stille spgrsmal til fartgy dersom noe er
uklart.

2. Navigasjonsassistanse-tjeneste (NAS). Navigasjonsassistanse etableres, enten pd forespgrsel fra
fartgy, eller nar trafikklederen observerer en uregelmessig navigering, hvor trafikklederen anser
det ngdvendig & gripe inn. Fartgyet og trafikksentralen blir enige om nar navigasjonsassistanse-
tjenesten starter og stopper. Tjenesten innebaerer en tett assistanse opp mot det aktuelle fartgy.

o

3. Trafikkregulering (TOS). Denne tjenesten sikter pd & forebygge farlige situasjoner som kan
utvikles, og sgrge for sikker og effektiv seilas gjennom VTS-omradet. Sjgtrafikksentralen



formidler opplysninger til fartgy ved & gi informasjon, r&d og instruksjon. Fartgyet rapporterer
for innseiling til VTS-omradet, ved avgang fra ankringsplass og kai for, blant annet, & unngd
trafikktetthet som kan skape kritiske situasjoner.

2.3.2 Trafikkseparasjonssystemer (TSS)

Trafikkseparasjon er et rutetiltak med hensikt & separere mgtende skipstrafikk gjennom en etablering av
pabudte seilingsleder. Seilingsledene er atskilt med en midtlinje, evt. merket med bgyer, eller med en
separasjonssone for ytterligere 8 skille trafikken i motgdende seilingsleder. I norsk territorialfarvann, har
vi TSS i Oslofjorden, farvannet utenfor Stavanger og farvannet vest av Kvitsgy VTS.

I tillegg til TSSene i hoved- og bi-leder, har Kystverket gjennom IMO fatt etablert TSSer i Norsk
@konomisk Sone (N@S) for fartgyer som gar i transitt utenfor norskekysten eller fartgy i transitt mellom
norske og utenlandske havnerl. Tiltaket gjelder hovedsakelig for skip over 5 000 BT, samt skip som
forer farlig og/eller forurensende last. Ved @ rute skipstrafikken lengre ut fra kysten, oppnds det en
tidsgevinst bade i forhold til et drivende skip og drift av et eventuelt oljesgl mot land. Dette gir bedre
varslingstid, skte muligheter til & f8 pd plass et slepefartgy, og sterre muligheter til & f pd plass
ngdvendig oljevernutstyr. Rutetiltakene er sdledes viktige ut fra et mal om 8 gi andre sjgsikkerhets- og
oljevernstiltak en gkt effekt.

TSS bidrar til & separere mgtende trafikk og sdledes redusere faren for kollisjoner, samtidig som TSS
sikrer et mer oversiktlig og forutsigbart trafikkmgnster. TSS kombinert med spesielt VTS, har en
betydelig risikoreduserende effekt ved at det er lettere 8 detektere skip som er ute av kurs eller pa farlig
kurs.

2.3.3 Lostjenesten (inkl. farledsbevisordningen)

Kystverket har ansvar for den nasjonale lostjenesten. Lostjenesten bidrar til 8 trygge ferdselen pa sjgen,
og verne om miljget ved & tilfgre fartgyets mannskap ngdvendig farvannskunnskap. Ombord i fartgyet,
fungerer losen som en radgiver som tilfgrer mannskapet ngdvendig kunnskap om farvannet under seilas
til og fra norske havner. Losplikten er regulert i Lospliktforskriften, og her angis hvilke fartgy som er
lospliktige og hvilke farvann losplikten gjelder for?. Visse omrader er likevel unntatt fra losplikt, mens det
er gitt strengere regler om losplikt for noen fartgystyper.

I lostjenesten inngdr ogsa farledsbevisordningen. For & fa farledsbevis, kreves det at navigatgrene kan
dokumentere at de har tilstrekkelig kjennskap til de farledene det sgkes farledsbevis for. I tillegg skal de
kunne dokumentere at de har god kjennskap til det skipet (de skipene) som farledsbeviset skal knyttes
til. Et farledsbevis gir dermed rett til & seile uten los i de lospliktige farledene, eller omradene som er
angitt i farledsbeviset, med de fartgyene som er inkludert i beviset?.

2.3.4 Meldings- og informasjonssystemer

Kystverket drifter meldings- og informasjonssystemer for registrering og sporing av skipsrelatert
informasjon, med spesiell fokus p& informasjon knyttet til farlig eller forurensende last.

1 TSS omfatter strekningen mellom Oslofjorden og Utsira, mellom Utsira og Runde, samt mellom Vardg og Rgst.

2 Etter Lospliktforskriften § 4 gjelder losplikten i norsk indre farvann (dvs. ved seilas i farvann innenfor grunnlinjene) for fartgy som er definert
som lospliktige etter § 3.

3 Det er visse vilkdr og begrensninger for bruk av farledsbevis. Disse fremgar av selve farledsbeviset, Lospliktforskriften og lokale begrensninger
langs kysten.
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= Meldingstjenesten SafeSeaNet Norway. Dette er et nettbasert system der skipstrafikken kan
melde pliktige ankomst- og avgangsopplysninger til norske myndigheter og havner. Kystverket
utvikler og drifter SafeSeaNet Norway som en felles nasjonal meldeportal for skipsfarten.

= Navigasjonsvarslingstjenesten. Kystverket er som nasjonal koordinator for NAVCO-tjenesten
ansvarlig for & sende ut navigasjonsvarsler om hendelser og forhold p8 sjgen som kan pavirke
navigasjonsforholdene for sjgfarende. Kystverket har ogsa ptatt seg ansvaret som koordinator
for NAVAREA XIX, dvs. ansvaret for 8 dekke havomradet mellom Grgnland og grensen til
Russland, og strekker seg fra midt p& norskekysten og opp til Nordpolen.

= Satellittbasert system for identifikasjon og sporing av fartgy (LRIT*). LRIT er et
havovervakningssystem for innhenting av informasjon om fartgyer, slik at myndighetene kan ha
trafikkovervaking, transportplanlegging, kontroll og gjgre inngrep overfor fartgy som utgjgr en
fare for sjgsikkerheten eller p& en annen méte er en trussel. Systemet vil ogsa kunne benyttes til
3 lokalisere forulykkede og omkringliggende skip ved redningsaksjoner, og til overvdking av
ulovlige aktiviteter.

= Radionavigasjon (DGPS) leverer korreksjonssignaler til GPS navigasjonsutstyr pa skip. DGPS-
tjenesten gir stgrre ngyaktighet p& GPS-posisjonen som blir avlest og bedre signalkvalitet pd
systemet.

= Kystinfo® er Kystverkets kartlgsning. Her legges Kystverkets egne kartdata, men ogsa kartdata
0og annen geografisk relatert informasjon fra en stor mengde andre dataeiere.

= HAVBASE®. Havbase gjgr statistiske posisjonsdata fra AIS tilgjengelig. Disse
posisjonsangivelsene berikes s& med tall pd utslippskoeffisienter og estimat pa utseilt distanse.

= BarentsWatch er et helhetlig overvakings- og informasjonssystem for de nordlige hav- og
kystomradene og en del av regjeringens nordomradestrategi.

= Bglge- og strgmvarslingstjenesten gir navigatgrer informasjon om bglge- og strgmforhold inntil
to dggn frem i tid. Varslene gjelder for spesielt utsatte strekninger langs norskekysten.

= Automatisk identifikasjonssystem (AILS). Kystverket har etablert et landbasert nettverk av AIS
basestasjoner i Norge. AIS- nettverket bestar av 44 landbaserte basestasjoner og i tillegg
prgvestasjoner pa Bjgrngya, Hopen og ved Svea pa Svalbard. Kystverket har ogsa AIS
satellittovervaking som dekker norske havomrdder sgr til Midt Norge (ikke Nordsjgen).

= Istjenesten har to hovedoppgaver: Gi skipsfarten oppdatert informasjon om isforholdene i norske
farvann fra svenskegrensen til Kristiansand. For det andre, isbryting i hoved- og bi-leder utenfor
havneomrader. Is-meldinger er tilgjengelige og oppdateres p8 kystverket.no fra 1.desember til
31.mars.

4 LRIT star for “Long Range Identification and Tracking”
5 Det presiseres at Kystinfo er et presentasjonssystem og er ikke et direkte verktgy for operative sjgsikkerhetstjenester.
Det presiseres at HAVBASE er et presentasjonssystem og er ikke et direkte verktgy for operative sjgsikkerhetstjenester.
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2.3.5 Innretninger for navigasjonsveiledning (fyr og merking)

Kystverket administrerer et system av innretninger for navigasjonsveiledning i Norge. Dette systemet
bestdr av innretninger drevet av Kystverket, innretninger drevet av kommunale havner og private
innretninger drevet av andre. Samlet drifter og vedlikeholder Kystverket ca. 21 000 innretninger for
navigasjonsveiledning. Dette omfatter blant annet; staker, varder, lanterner, fyrlykter, lysbgyer, HIB
(hurtigb8tmerker med indirekte belysning), racon (radarsvarere), etc.

Navigasjonsinnretninger har fra lang tid tilbake vaert med pd & redusere risikoen for skipsulykker.
Innretninger for navigasjonsveiledning bidrar til 8 redusere risikoen for grunnstgting ved 8 gi visuell og
elektronisk veiledning til stgtte for navigasjonsprosessen gjennom & vise hvor farleden gdr og ved &
markere hindringer.

2.3.6 Statlig slepeberedskap

Kystverket har ansvaret for slepeberedskapen i Norge. Slepeberedskapen baseres pa 8 leie inn relevante
slepebdter fra private selskaper. Slepebatene er stasjonert i omrader med hgy miljgrisiko, og hvor det er
begrenset kommersielle aktgrer til stede (kommersielle eskorte- og slepebdter). Omradene som er
dekket av slepeberedskap er Nordomradene, Vestlandet og Sgrlandet.

Kystverket, ved trafikksentralen i Vardg, har ansvaret for & overvake kystlinjen av Norge utenfor de
lokale trafikksentralenes ansvarsomrader. Omradet strekker seg fra Svenskegrensen i sgr til grensen
mot Russland i nord. Vardg trafikksentral ivaretar ogsd den daglige kontakten med, og innehar operativ
kontroll over, fartgyene i den statlige slepeberedskapen.

Slepebatberedskapen har som formal 8 redusere sannsynligheten for at en skipsulykke (hovedsakelig
drivende grunnstgting) skal inntreffe, men ogsa redusere konsekvensene av et eventuelt oljesgl om en
ulykke likevel skulle skje.

2.4 Risikobegrepet og risikoakseptkriterier

Som innledning til de neste kapitlene om metode og tiltak er det ngdvendig at leseren har en forstdelse
av risiko-terminologien som blir brukt. Dette omfatter hvilke risikobegrep som benyttes, og hvordan
ulike typer tiltak pavirker det totale risikobildet.

I kapittel 2.4.1 defineres begrepene risiko, sannsynlighet, konsekvens, risiko-, sannsynlighets-
reduserende- og konsekvensreduserende tiltak. Begrepet akseptabel risiko behandles i kapittel 2.4.2.

2.4.1 Generelt om risiko og sjgsikkerhetstiltak

Risiko er et uttrykk for potensielle hendelser som kan oppstd, og potensielle negative konsekvenser av
disse hendelsene. Ingen aktivitet kan foregd helt uten risiko, det vil si uten noen usikkerhet om hva
konsekvensene av aktiviteten kan bli. En mate & definere risiko pd, er & se den som et forhold mellom
sannsynligheten for at en ugnsket hendelse skal inntreffe, og eventuelle konsekvenser eller tap som
fglge av denne hendelsen. Risiko kan da utrykkes som produktet av de to, det vil si sannsynligheten
multiplisert med konsekvensen.

En avgrensing for denne analysen er at vi fokuserer pd sannsynligheten for ulykker med mulige negative
konsekvenser som tap av liv og akutt oljeutslipp. Konsekvensen og beredskap ved en ulykke, dekkes av
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Kystverkets beredskapsanalyse. Derfor vil tiltakene som presenteres i denne rapporten, kun omhandle
sannsynlighetsreduserende tiltak.

Begrepene som vi har beskrevet ovenfor, har vi valgt & visualisere i en Bow-Tie modell (Figur 3). Nar
man lager en Bow-Tie, starter man med & identifisere topp-hendelsen som fglger av en reell fare. I vart
tilfelle vil topp-hendelsen vaere navigasjonsulykke, og faren er tilknyttet transport av produkter og
personell. Deretter identifiserer man hva topp-hendelsen skyldes. Disse arsakene, eller truslene, listes til
venstre i modellen. Deretter listes konsekvensene til hgyre. Siden plasseres alle barrierene, dvs.
tiltakene inn i bildet. De forebyggende (sannsynlighetsreduserende) barrierene til venstre og de reaktive
(konsekvens-reduserende) barrierene til hgyre.

Reaktive barrierefunksjoner

Forebygaende barrierefunksjoner
Sannsynlighetsreduserende tiltak

Konsekvensreduserende filtak

_—

Feilnavigering

Fyrog Oljeutslipp
merking

Los og farledsbevis Sek og I

redning Oljevernberedskap

Figur 3 Eksempel p4d Bow-Tie modell for topp-hendelsen (skipsulykke). De forebyggende
tiltakene ser vi pé venstre side av hendelsesforlgpet.

Det finnes mekanismer som kan bryte ned ytelsen til barrieren. Disse nedbrytingsmekanismene kan
eksempelvis vaere mangelfull merking av grunner, eller utilstrekkelig opplaering i tilknytning til
farledsbevis og lossertifikat. For & forhindre slik nedbryting m& man iverksette tiltak som minimerer
nedbrytingen og dermed sikrer at barrierene fungerer som de skal. Eksempler pd dette er
kvalitetssikring og kontroll av farledsbevis og losordningen, vedlikehold og overvakning av feilstatus pa
fyr og lykter.

2.4.2 Akseptabel risiko

Sporsmalet om «hvor sikkert er sikkert nok» dukker naturlig opp i diskusjonen rundt risikoakseptkriterier.
Risikoakseptkriterium er et kriterium som legges til grunn for beslutning om hva som er akseptabel risiko.
Akseptabel risiko er den risikoen som aksepteres i en gitt sammenheng basert pa gjeldende verdier i
samfunnet. I henhold til Norsk Standard NS 5814:2008 kan risikoakseptkriterier uttrykkes med ord eller
veere tallfestet, eller ved en kombinasjon av disse, for eksempel som ulike soner i en risikomatrise.
Risikoakseptkriterier kan veere basert pd myndighetskrav, standarder, erfaring, teoretisk kunnskap eller
normer. Eksempelvis tar Nasjonal Transportplan (NTP) utgangspunkt i en nullvisjon ndr det gjelder
ulykker med drepte eller hardt skadde i transportsektoren, og at sikkerhetsnivaet skal opprettholdes og
styrkes.
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Analysene som er utfgrt under Sjgsikkerhetsanalysen, viser til statistikk over antall &rlige grunnstgtinger,
antall ulykker med los og farledsbevis, og beregner &rlige akutte utslippshendelser fra skipstrafikken etc.
Det er imidlertid ikke tatt stilling til om 100 grunnstgtinger &rlig er akseptabelt eller ikke, for & trekke ut
ett eksempel. Analysen identifiserer sannsynligheten for hendelser med tap av liv og oljeutslipp. Siden
konsekvensen av slike hendelser ikke inngdr, vil det heller ikke vaere mulig & holde resultatene opp mot
tradisjonelle metoder for akseptgrenser.

Fgr det skal implementeres nye tiltak, eller justering av eksisterende tiltak, bgr vi stille spgrsmalet om
behovet er tilstede. Er risikonivdet vi har i dag akseptabelt, eller bgr vi redusere risikoen ytterlige?

I forrige stortingsmelding (2005) brukte man prinsippet om at risikoen gker tilnaermet proporsjonal med
veksten i utseilt distanse (trafikkmengden). For & sgrge for at risikoen da holder seg pa samme niva, har
det blitt iverksatt ytterlige tiltak. Frem mot 2040 forventes ogsd okt trafikk, og det vil i sd fall bety at
tiltak m& vurderes for & f& samme niva for risiko.

For & hjelpe beslutningstakere (myndighetene) 8 vurdere om et tiltak bgr iverksettes, kan kost-nytte-
analyser og samfunnsgkonomiske analyser benyttes. Kost-nytte-analyser er en metode for 8 synliggjgre
konsekvensene av alternative tiltak fgr beslutninger fattes. I en slik analyse vurderes det om
merkostnadene ved innfgring av tiltaket star i et rimelig forhold til den ekstranytten (risikoreduksjonen)
tiltaket gir. En samfunnsgkonomisk analyse er mer omfattende og har som formal & synliggjore alle
viktige samfunnsmessige konsekvenser av tiltaket. @konomiregelverket krever at alle statlige prosjekter
der den forventede investeringskostnaden overstiger 750 mill. kroner, skal gjennomga en ekstern
kvalitetssikring fgr de legges frem for vedtak i Stortinget. Dette handheves gjennom kvalitetssikrings-
ordningen (KS-ordningen), som innebaerer krav om samfunnsgkonomiske analyser.

Tiltakene som presenteres i denne rapporten, vil fgrst bli behandlet i en kvalitativ kost-nytte-vurdering,
og deretter skal de mest aktuelle tiltakene kvantifiseres med hensyn pd kostnad og nytte. Foreslatte
tiltak med store investeringskostnader, skal vurderes i en samfunnsgkonomisk analyse (S@A). SOA er
ikke del av dette prosjektet.
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3 METODIKK

Dette kapittelet beskriver metoden som er brukt for & identifisere og vurdere nye forebyggende
sj@sikkerhetstiltak. Figur 4 viser den stegvise arbeidsprosessen.

3.1 Overordnet arbeidsprosess

Identifikasjonen av tiltak er gjort ut i fra tidligere resultater fra arbeidet med Sjgsikkerhetsanalysen. En
oversikt over rapportene som er levert under Sjgsikkerhetsanalysen er vist i Tabell 3. I tillegg har DNV
GL gjennomfgrt et arbeidsgruppemgte hvor relevante interessenter har kommet med forslag til nye, og
forbedring av eksisterende, tiltak for den forebyggende sjgsikkerheten i norske farvann.

De sannsynlighetsreduserende tiltakene er videre blitt evaluert i en kvalitativ kost-nytte-vurdering. Kost-
nytte-vurderingen har som formal & vurdere om risikoreduksjonen ved innfgring av tiltakene star i et
rimelig forhold til merkostnadene de gir. Figur 4 viser den stegvise arbeidsprosessen for identifisering og
evaluering av nye forebyggende tiltak.

2. Identifisering av
1. Beskrivelse og viktige faktorer som 3. Identifisering av 4. Kost-nytte-
vurdering av ligger til grunn for nye forebyggende vurdering av de nye

eksisterende tiltak utvelgelsen av nye tiltak tiltakene
tiltak

Figur 4 Beskrivelse av fremgangsmadten for & identifisere mulige nye, eller forbedring av
eksisterende, tiltak.

De fglgende delkapitlene beskriver hvert steg i metodikken.

3.2 Steg 1: Vurdering av Kystverkets eksisterende
sjosikkerhetstiltak

En viktig forutsetning for & kunne identifisere nye tiltak, eller forbedringer av eksisterende
sjosikkerhetstiltak, er 8 kjenne omfanget av Kystverkets eksisterende sjgsikkerhetstiltak, samt deres
nytte/effekt. Nytten maler i hvilken grad tiltakene reduserer antallet grunnstgtinger og kollisjoner.

I dette kapittelet er Kystverkets eksisterende sjgsikkerhetstiltak kort beskrevet. Kun de tiltakene som
har som formal & forebygge ulykker, er inkludert i denne studien. Deretter er det gjort en vurdering av
den risikoreduserende effekten av hvert av tiltakene.

Beskrivelsen av tiltakene er hentet fra Kystverkets hjemmesider, og vurdering av effekten er hentet fra
DNV GL rapporten «Utredninger fra Losutvalget: Analyse av sjgsikkerhetstiltak», heretter forkortet «DNV
GL rapporten for Losutvalget» /22/, samt andre rapporter og artikler gjennom litteratursgk.
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3.3 Steg 2: Identifisering av viktige faktorer som ligger til grunn
for utvelgelsen av nye sjgsikkerhetstiltak

For & identifisere viktige faktorer som ligger til grunn for utvelgelsen av nye sjgsikkerhetstiltak, ble det

tatt utgangspunkt i resultatene fra Sjgsikkerhetsanalysen. I Sjgsikkerhetsanalysen ble det identifisert

dominerende ulykkestyper og hva som er drsaken(e), samt eventuelle drsakssammenhenger til at denne

type ulykker skjer. Det ble ogsa identifisert de ulykkene med stort skadepotensial med tanke pd tap av

menneskeliv og akutt miljg forurensing.

En oversikt over rapportene levert under Sjgsikkerhetsanalysen er vist i Tabell 3.

Tabell 3 Oversikt over rapportene som er levert under Sjgsikkerhetsanalysen.
ittel pa rapporten Kort beskrivelse

Interessentanalyse for innspill til Formalet med rapporten er & kartlegge hvilke interesser som bergres av
forebyggende sjgsikkerhetstiltak Sjgsikkerhetsanalysen, avdekke interessekonflikter og sikre at tiltakene ivaretar
(rapport nr. 2014-1108) /4/. interessentenes behov i stgrst mulig grad. Rapporten beskriver videre hva den

enkelte interessent foler er utfordringene ndr det gjelder sjgsikkerheten i norske
Forkortet: «Interessentanalysen»  [farvann, samt deres vurdering av sjgsikkerhetstiltak, bade de eksisterende og

fremtidige.
Arsaksanalyse av grunnstgtinger Arsaksanalysen har som formal & gi en klar, samlet og troverdig forstaelse av
og kollisjoner i norske farvann hvilke grunnleggende rsaker som farer til ulykker i norske farvann og om det er
(rapport nr. 2014-1332) /5/. avvikende arsaker til ulykker i Norge i forhold til andre land.

Analysen vurderer ogsa hvordan tiltakene som ligger innenfor Kystverkets
Forkortet: «Arsaksanalysen» portefglje pavirker drsaksbildet.
lAnalyse av ulykkesstatistikk for Formalet med rapporten er 8 gi et helhetlig bilde av ulykkesutviklingen i norsk
norske farvann de siste 30 drene farvann for skips og fritidsflaten de siste 30 arene (1984-2013) med hovedfokus
(1984-2013) (rapport nr. 2014- pa navigasjonsulykker. Rapporten gir ogsa en sammenligning av
1060) /29/. ulykkesstatistikken mot andre land.

Forkortet: «Ulykkesanalysen»

Analyse av sannsynlighet for akutt [Formalet med analysen er & beskrive dagens sannsynlighet for skipsulykker i

forurensing og tap av liv fra norske farvann som resulterer i tap av liv eller akutt oljeutslipp, basert pa AIS
skipstrafikk i norske farvann, data for 2013. Analysen har videre identifisert hvilke farvann som har hgyest
(rapport nr. 2014-1317) /6/. sannsynlighet for ulykke, samt beregnet hvilke type ulykker, utslippsmengder og

forurensing som kan forventes. Basert p& prognoser for skipstrafikk i 2040
Forkortet: beregnes ogsa fremtidig risiko.

«Sannsynlighetsanalysen»

Prognoser for skipstrafikken mot Formalet med rapporten er & ansld skipstrafikken i norske farvann i 2040.
2040 (rapport nr. 2014-1271) Prognoser for vekst i skipstrafikken er viktige forutsetninger for 8 vurdere
30/. fremtidige risiko og pase at tiltakene er fremtidsrettet. Regionalt kan det
eksempelvis ha stor betydning dersom det etableres ny aktivitet som gir ny
Forkortet: «Prognoserapporten» skipstrafikk. I risikomodellering er gkning i risiko tilnsermet proporsjonal med
okning i trafikk.

19



3.4 Steg 3: Identifisering av nye forebyggende
sjosikkerhetstiltak

For & identifisere nye tiltak, er det tatt utgangspunkt i resultatene fra steg 2. I tillegg gjennomfgrte DNV
GL et arbeidsgruppemgte i oktober 2014, hvor relevante interessenter fikk komme med sine forslag til
nye, og forbedring av eksisterende, tiltak for sjgsikkerheten i norske farvann. En samling av alle typer
tiltak ble brukt som bakgrunnsmateriale til arbeidsmgtet. Arbeidsmgtet ble holdt hos DNV GL den
14.10.2014 med representanter fra Kystverket, Sgfartsstyrelsen i Danmark, Norges Rederiforbund,
Redningsselskapet, Statoil Marin, Sjgfartsdirektoratet, Kartverket og DNV GL.

I tillegg til analysene under Sjgsikkerhetsanalysen er det ogsa sett p tiltak beskrevet i tidligere analyser
som er utfgrt for Kystverket de seneste drene. Dette gjelder farst og fremst folgende analyser:

= DNV (2010) Risikoanalyse vedrgrende los eller kjentmanstjeneste som skal gjelde pd Svalbard
/32/.

= DNV (2011) Miljgrisiko ved akutt oljeforurensning fra skipstrafikken langs kysten av Fastlands-
Norge for 2008 og prognoser for 2025 /8/.

= Rambgll (2011) Analyse av sannsynligheten for ulykker ved seilas pa @st-Svalbard /9/.

= DNV (2011) Konseptvalgutredning for Nasjonal slepebdtberedskap /10/.

= DNV (2012) Sannsynlighetsanalyse for skipstrafikk ved Jan Mayen og Barentshavet /11/.
= DNV (2012) Utredninger for Losutvalget /12/.

= DNV GL (2014) Analyse av sannsynligheten for akutt oljeutslipp fra skipstrafikk ved Svalbard og
Jan Mayen /13/.

= NOU 2013 Med los p3 sjgsikkerhet /14/.
Tiltak fremmet i prosjekter for andre organisasjoner, er ogsa innhentet. Hovedsakelig fra falgende
rapporter:

= Sjgfartsdirektoratet (2014) Fokus pa risiko 2015 /15/.

= Sjgfartsdirektoratet (2012) Rapport om sikkerhet ved bruk av fritidsbat /16/.

= Statens havarikommisjon for transport (granskningsrapporter for sjgulykker) /17/.

= T@I (2014) Ulykkesrisikoen til norskopererte godsskip norske farvann /18/.

Det ma i denne sammenhengen nevnes, at de saerskilte forholdene for navigasjon i norske farvann, med
mange hovedleder og bi-leder som gdr neert kystlinjen, ogsa er et viktig utgangspunkt for var utvelgelse
av tiltak. DNV GL har tidligere funnet at omtrent halvparten av den totale utseilte distansen i norske
farvann er gjort innenfor grunnlinjen /12/. Tiltak som er rettet mot navigasjonsinnretninger, herunder
merking, fyr og lykter, samt informasjonstjenester og navigasjonsveiledning, blir derfor szerlig prioritert.

I forslagene til mulige sjgsikkerhetstiltak, har vi sett p&@ hvordan Kystverket kan forbedre sine
sjgsikkerhetstjenester. Vi har ikke vurdert tiltak for Sjgfartsdirektoratet eller Kartverkets sjgdivisjon, i
henhold til prosjektets mandat.

Videre er tiltakene sortert i grupper, eller sdkalte «tiltakspakker», hvor det er naturlig 8 vurdere den
kombinerte effekten av tiltakene innen hver tiltakspakke, samt effekten av individuelle tiltak.
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3.5 Steg 4: Kost-nytte-vurdering av tiltakene

De forebyggende (dvs. sannsynlighetsreduserende) tiltakene er videre vurdert i en kvalitativ kost-nytte-
vurdering. Formalet har veert 8 vurdere om reduksjonen i sannsynligheten for en navigasjonsulykke (dvs.
effekten/nytten), gitt en innfgring av tiltakene, star i et rimelig forhold til merkostnadene de gir.

Figur 5 viser hvordan tiltakene blir vurdert og prioritert i en kost-nytte matrise. Denne kost-nytte-
matrisen er delt i seks kategorier for enklere & prioritere tiltakene. Nytte og risikoreduserende effekt
anses i denne sammenheng som synonymer. Kostnaden er ett av elementene i vurderingen av hvor
realiserbart tiltaket er (dersom kostnaden er hgy, reduseres realiserbarheten). Andre elementer kan
vaere kompetanse, kapasitet, tid, tekniske begrensninger, mv.

Tiltaket har lav
nytte, og en lav
kostnad. Tiltaket
bgr vurderes
naermere fgr
implementering
(f.eks. hvordan kan
nytteeffekten
heves?)

Tiltaket har lav
nytte, og hgy
kostnad. Tiltaket
bgr trolig ikke
gjennomfares.

Tiltaket har middels
nytte og lav
kostnad. Tiltaket
kan vurderes
nermere (f. eks. i
en SGA)

Tiltaket har middels
nytte, men det
medfgrer ogsa en
betydelig kostnad.
Tiltaket bgr
vurderes naermere
(f. eks. i en S@A)

Tiltaket har hgy
nytte og lav
kostnad. Tiltaket
bgr trolig
gjennomfgres.

Tiltaket har hgy
nytte, men det
medfgrer ogsa en
betydelig kostnad.
Tiltaket bgr
vurderes neermere
(f. eks. i en SPA)

Figur 5 Kost-nytte matrise for vurdering av tiltakene.

Vurdering av kostnaden av tiltakene

I kostnadsvurderingen har vi kategorisert tiltakene i to kategorier. Lav kostnad tilsvarer det som antas 8
kunne innfgres innenfor dagens budsjettramme, eller ved en mindre gkning av tildelinger. Hoy kostnad
er tiltak som krever vesentlige investeringer. Kostnaden av tiltakene er vurdert hver for seg, og det kan
bety at en innfgring av flere av tiltakene som er kategorisert under lav kostnad, naturlig nok kan
medfgre en totalkostnad som blir hgy.
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Vurdering av nytteeffekten av tiltakene

Analysen har fokusert pd sannsynlighetsreduserende tiltak, og det er det sannsynlighetsreduserende
aspektet av risiko, som er grunnlaget for vurderingen av nytteeffekten. Nytten av tiltaket, er vurdert ut
fra tre kategorier, hvor det er sett pd hvor stor andel av den totale arlige frekvensen for grunnstgting og
kollisjon som kan reduseres. Det bemerkes her at tallverdiene er indikative, og har som hensikt & skille
tiltakene fra hverandre i stgrre grad.

Lav nytte tilsvarer <5 % risikoreduserende effekt, 5-25 % er middels nytte og >25 % er vurdert som
hoy nytte. Selv om den laveste kategorien kalles «lav nytte», er det viktig 8 p&peke at alle tiltakene har
god effekt, og at en inntil 5 % reduksjon av sannsynligheten, ogsa er en betydelig forbedring i forhold til
dagens situasjon.

Det ma her bemerkes at samtlige av tiltakene som omhandler Svalbard-regionen er vurdert saerskilt.
Trafikkmengden i farvannet rundt Svalbard er s lav at disse tiltakene, i utgangspunktet, ville ha vaert
forhindret fra 8 komme hgyere enn den laveste nyttekategorien. Derfor er alle tiltakene knyttet til
tiltakspakke 6, i stedet vurdert relativt mot det totale antallet ulykker kun for Svalbard-regionen. Disse
tiltakene er i kost-nytte-matrisen merket med stjerne (*).
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4 KVANTIFISERING AV DEN RISIKOREDUSERENDE EFFEKTEN
AV KYSTVERKETS EKSISTERENDE SJ@SIKKERHETSTILTAK

En viktig forutsetning for & kunne identifisere nye, eller forbedring av eksisterende sjgsikkerhetstiltak, er
3 kjenne omfanget av Kystverkets eksisterende tjenester (heretter kalt tiltak), samt deres nytte/effekt. I
innledningen til denne rapporten (kapittel 2.3) ble Kystverkets eksisterende sjgsikkerhetstiltak kort
beskrevet. Dette kapittelet har som formal & kvantifisere effekten av tiltakene. Effekten maler i hvilken
grad tiltakene reduserer antallet grunnstgtinger og/eller kollisjoner.

Denne studien er utfart ved & samle tilgjengelige kilder, bdde nasjonale og internasjonale, som tallfester
effekten av tiltakene. Kildene baserer seg pa fglgende tre metoder for 8 beregne effekten:

= Sammenligning av ulykker fgr og etter innfgringen av et tiltak (global- og nasjonal statistikk).
Denne tilnseermingen er den mest troverdige, men ma sees pa i lys av endringer i ulykkestrender
og trafikkmengde generelt som har skjedd innenfor det samme tidsrom. Analysen m& ogsd ha
veert utfgrt et visst antall 8r etter innfgringen av tiltaket for & kunne f3 tilstrekkelig med data.
Resultatet gir en tallverdi basert pd statistiske ulykkesdata.

0o Under denne delen er det ogsd foretatt en analyse av nasjonal ulykkesstatistikk for VTS-
omrédene Kvitsgy og Horten, fgr og etter at disse ble innfgrt.

= Identifisering av ulykker som tiltaket kunne forhindret (global statistikk). Dette er basert pa data
som er samlet fgr tiltaket ble implementert. Her gjgres en vurderinger av hvilke typer- og antall
ulykker som kunne ha veert forhindret dersom tiltaket hadde veaert implementert.

= Teoretisk/kvalitativ vurdering basert pa ekspertvurderinger og feiltreer’ (nasjonal og global
statistikk). Denne tilnaermingen er basert pd resultatet av ekspertvurderinger og analysert
gjennom bruk av feiltraer. Tallverdien regnes som den minst troverdige av de tre metodene.

Basert pa funnene fra disse kildene er det konkludert med hvilken tallverdi, dvs. effekt, som skal
benyttes som underlag for videre beregninger i Sjgsikkerhetsanalysen. Det er ogsd knyttet referanser til
funnene i «8rsaksanalysen» for 8 underbygge konklusjonene. Arsaksnettverket, med markerte noder
som Kystverket samlet sett kan pavirke gjennom sine tjenester, er vedlagt i appendiks A.

7 Feiltreanalyse (FTA) er en grafisk metode som starter med en hendelse direkte relatert til en identifisert fare som “topphendelse” og som s
forsgker & beskrive/illustrere de mulige &rsaker til at topphendelsen inntreffer (“bakover” i tid).
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4.1 Sjotrafikksentraler (VTS)

I dette kapittelet gis en vurdering av effekten av VTS. Vurderingen er basert pa relevante kilder som
kvantifiserer effekten av VTS, samt nasjonal ulykkesstatistikk for VTS-omradene Kvitsgy og Horten.
Effekten til VTS brukes i siste ledd av fglgende ligning:

Reduksjon av antall ulykker ved innfgring av VTS = Antall nautiske mil (nm) utseilt x Antall ulykker per
nm x Effekten av VTS.

Beregningen gijgres for alle fartgystyper som er innenfor dekningsomradet til VTS®.

Kilder som sammenligner antall ulykker fgr og etter innfgringen av VTS

Tabell 4 gjengir et sammendrag av ulike tilgjengelige kilder som baserer seg pa en sammenligning av
antall ulykker fgr og etter innfgringen av VTS. Dette er VTS-omrader, som ved hjelp av radar, gir
informasjonstjenester til fartgyer i omradene. Tjenester som navigasjonsassistanse og trafikkregulering
var som oftest ikke inkludert under tidsperioden analysene ble foretatt. Dette er tjenester som normalt
er inkludert i dagens VTS-sentraler og gir et bidrag i reduksjon av ulykkeshendelser etter VTS-etablering.

Fglgende forkortelser benyttes for tjenestene som VTS tilbyr:
= INS - Informasjonstjeneste.

= NAS - Navigasjonsassistanse-tjeneste.
= TOS - Trafikkregulering.

Reduksjonen i antall ulykkeshendelser (hovedsakelig grunnstgting og kollisjon) etter VTS-etablering er i
de videre avsnittene og delkapitlene referert til som VTS-effekt eller effekten av VTS.

Tabell 4 Sammendrag av kilder som baserer seg pa en sammenligning av antall ulykker fgr og
etter innfgringen av VTS.

Farvann Type VTS Reduksjon i antall Reduksjon i antall
tjenester kollisjoner grunnstgtinger
Dare & Lewison (1980) | Dover Strait INS 51 % 58 %
/37/
Lewison (1980) /35/ Dover Strait INS 50 % -
Kuroda & Kita (1990) | Tokyo Bay INS 25 % 18 %
/38/
Hara et al (1990) /39/ Tokyo Bay INS 52 % 52 %
Hooier & Morrién (1997) | Western Scheldt INS 40 % 20 %
/40/ elvemunning i
Nederland
DNV (2013) /41/ Great Barrier Reef INS og NAS 36 % 36 %

Tabell 4 gjengir et sammendrag av fglgende kilder:

= Data fra Dover-stredet indikerte at den viktigste effekten av VTS var i tykk tdke. Dare & Lewison
(1980) beregnet at reduksjon av hendelser etter VTS-etableringen var 51 % for kollisjon og 58 %

8 I analysemodellen er det ulykkestypene grunnstgting og kollisjon som blir redusert med innfgring av VTS.
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for grunnstgtinger. VTS ble innfgrt i 1972 og ulykkesdataene var hentet fra tidsperioden 1967 til
1979 /37/.

= Tokyo Bay Traffic Advisory Center (TASC) startet driften i 1977, og gir VTS-tjenester. Disse
antas & ha vaert radarbasert informasjonstjenester (INS) pd den tiden. I tillegg hadde et
trafikkseparasjonssystem (TSS) veert i drift siden 1973. (Kuroda & Kita 1990) analyserte antallet
kollisjoner og grunnstgtinger fgr og etter at TSS ble innfgrt. For VTS alene, ble det indikert en
reduksjon pd 32 % for kollisjoner og 29 % for grunnstgtinger. I samme periode var den arlige
ulykkesfrekvensen i Japan ogsa blitt redusert. Justert for denne effekten ble reduksjonen i antall
ulykker for VTS nedjustert til 25 % og 18 %, for henholdsvis kollisjoner og grunnstgtinger /38/.

= En annen undersgkelse (Hara et. al. 1990) beregnet at antall ulykker i hovedkanalene innen
Tokyo VTS ble redusert med 58 % etter at denne ble innfgrt. Etter korrigering for den nasjonale
trenden for ulykker vurderte de at reduksjonen som grunnet i VTS alene ville ha vaere omtrent
52 % /39/.

= En analyse av (Hooier & Morrién 1997) om skipsulykker i den vestlige Scheldt elvemunningen i
Nederland (inn til havnen i Antwerpen) beregnet en risikoreduksjon p8 40 % for kollisjoner og
20 % for grunnstgtinger. VTS-tjenestene er ikke beskrevet i de tilgjengelige rapportene, men
antas & ha vaert basert p3 radar. Dagens tjenester inkluderer INS, TOS og NAS /39/.

= En analyse av DNV (2013) beregnet at VTS-etableringen for ‘Great Barrier Reef’ alene fgrer til en
reduksjon pd 36 % for bade grunnstgtinger og kollisjoner. Det var da tatt hensyn til
bakgrunnsrisiko og generelle trafikkdata. Det skal imidlertid bemerkes at estimatet er meget
falsomt for det relativt begrensede antallet ulykker siden VTS ble innfart /41/.

Nasjonal ulykkesstatistikk for VTS-omradene Kvitsgy og Horten

I DNV GL rapporten «Utredninger for Losutvalget: Analyse av ulykkesstatistikken», fra 2013, ble det
foretatt en analyse av antall navigasjonsulykker (grunnstgting og kollisjon) innenfor dekningsomradet til
trafikksentralene Horten VTS og Kvitsgy VTS. Analysen baserte seg utelukkende pd Sjgfartsdirektoratets
ulykkesdatabase (SDU), herunder ulykker med oppgitte koordinater. P& den maten inkluderer en kun
ulykker som har skjedd innenfor trafikksentralens ansvarsomrader. Antallet navigasjonsulykker fgr VTS-
stasjonene ble etablert, ble sammenlignet tilsvarende med etter etableringen. Konklusjonen fra den
analysen var at dette tallmaterialet ikke kunne brukes til a tyde noen seerskilt effekt /24/. DNV GL har
gjenopptatt datamaterialet fra denne studien for & presentere mer detaljerte resultater i avsnittene
under. Kvitsgy VTS ble opprettet i 2003 og overvaker skipstrafikken rundt gassterminalen p& Karstg, inn
og ut Stavanger havn og til Dusavik og Risavika. En sammenligning av gjennomsnittlig antall arlige
ulykker fra de to periodene 1981-2002 og 2003-2012 viste at antallet registrerte arlige grunnstgtinger
og kollisjoner med lasteskip og passasjerskip hadde gatt opp 18 %°. P3 landsbasis hadde tilsvarende
antall registrerte drlige ulykker blitt redusert med 12 %.

Den mest sannsynlige arsaken til at antall ulykker gar opp, er at VTS fanger opp ulykker i et overvaket
omréde, og som ellers ikke ville blitt fanget opp av andre instanser (uten selv & rapportere inn ulykken).
Samtidig vet vi at Sjgfartsdirektoratet har forbedret sin innrapportering-, og analyserutiner for
skipsulykker, som gjgr at & sammenligne antall ulykker over ulike tidsperioder, og farvann, kan gi feil
datagrunnlag®®. Endringer i trafikkmengden for ulike farvann, vil ogsa potensielt kunne pavirke antall

° Gjennomsnittlig 5,3 navigasjonsulykker &rlig mellom 1981-2002 og 6,2 navigasjonsulykker &rlig mellom 2003-2012.
10 Det nevnes her at frem til 1991 ble kun ulykker med norskregistrerte skip ble inkludert i denne statistikken.
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ulykker, ettersom det generelt er en direkte kobling mellom trafikkmengden og antall ulykker. Om
trafikkmengden gker, modelleres det som oftest i risikoanalyser at antall ulykker gker med tilsvarende
prosentvise endring. Antall alvorlige ulykker hvor fartgyene fikk store skader, ble totalskadet eller hadde
sunket var imidlertid redusert med 18 %?*'. P8 landsbasis var tilsvarende ulykker redusert med 48 %.

Basert pd denne statistikken ble det derfor vanskelig & kvantifisere effekten av VTS for dette farvannet.
En annen studie fra 2014 har ogsd sett pd antallet ulykker for og etter etableringen av Kvitsgy VTS /47/.
I motsetning til DNV GL studien, baserer denne seg utelukkende pa ulykker med oppgitt stedsbeskrivelse,
samt at den inkluderer alle typer skipsulykker. Denne studien far av den grunn et annet resultat. Studien
viser til at det i perioden 1981-2002 var gjennomsnittlig 7,7 skipsulykker &rlig i omradet Jaerens rev-
Sletta. I 8rene 2003 til 2012 skjedde det gjennomsnittlig 6,6 skipsulykker &rlig. Dette innebaerer altsd en
reduksjon pa 14,3 % i antall arlige skipsulykker i dette omrddet etter at Kvitsgy VTS ble satt i drift /47/.

Grunnen til at disse to studiene viser forskjellige resultater er at den til dels mangelfulle statistikken gir
et visst tolkningsrom. Det er f& ulykker i dette omrddet, og endringer i forutsetningene for analysene er
derfor avgjgrende. Begge studiene er imidlertid enig om at effekten av Kvitsgy VTS ikke alene kan
baseres pa SDU. Det bgr ogsa benyttes andre parametere og statistikk for 8 belyse og/eller kvantifisere
effekten av VTS. I neste avsnitt presenteres resultatet av disse videre undersgkelsene.

Trafikklederne pd Kvitsgy VTS avverger hvert ar flere mulige kollisjoner og grunnstgtinger, samt at de
0gsd begrenser skadeomfanget pd ulykker som motorhavari, brann, strukturfeil og stabilitetssvikt.
Statistikken fra Kystverket viser at Kvitsgy VTS hadde 3 072 inngrep (eksempelvis korrigering av fart og
kurs) i 2014 /46/. Tabell 1 viser antall aksjoner som Kvitsgy har foretatt arlig siden 2007. Med begrepet
aksjon menes en hendelse der VTS har fungert som 1.linje beredskap og koordinert redningsinnsatsen,
samt varslet Hovedredningssentralen (HRS), redningsskgyter, slepebater, politi, osv. I tabellen er det
ogsa inkludert antall 8rlige avvergelser av feilnavigeringer (her: korrigering av feilnavigering), hvor VTS
vurderer hendelsen til 8 veaere sd alvorlig at fartgyet med stor sannsynlighet ville gatt pd grunn eller
kollidert med annet fartgy om de ikke hadde grepet inn /48/.

Trafikksentralsjef Tormod Vaga ved Kvitsgy VTS bekrefter at en stor andel av avvergelsene (aksjonene)
vedrgrende feilnavigering potensielt kunne fgrt til ulykker med lignende utslippsmengder som de vi har
sett fra ulykkene Godafoss, Full City, Green Alesund o.l. /48/.

Eksempler p& andre typer aksjoner som VTS har utfart er:

= Anker-dregging: Lignende Full City ulykken, der VTS oppdager at fartgyet, som ligger for anker,
begynner & drive pd grunn av vaersituasjonen eller bunnforhold. I henhold til VTS prosedyrer
tilkalles automatisk slepebater, redningsskgyter og andre fartgy i naerheten for & assistere. VTS
assisterer HRS med koordinering og har kontakt med fartgyet som driver.

= Brann, motorhavari, forlis osv.: VTS oppdager at fartgyet behgver assistanse. Dette gjgres ofte
basert pa erfaring, og ved kommunikasjon med fartgyet (nsermest et intervju). Det hender ofte
at fartgyet selv mener at situasjonen er under kontroll eller at de ikke er klar over, eller innser,
alvorlighetsgraden.

= Grunnstgting og kollisjon: VTS aksjonerer ved varsling til offentlige myndigheter og tilkaller
taubatassistanse, dersom det oppstar ugnskede eller akutte hendelser til sjgs.

1 Gjennomsnittlig 1,1 alvorlige navigasjonsulykker arlig mellom 1981-2002 og 0,9 alvorlige navigasjonsulykker arlig mellom 2003-2012.
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Tabell 1 Arlige aksjoner ved Kvitsgy VTS.

Aksjoner utfgrt 8 g 8 8 8 8 8 8 g S
N @ 3 o h N w S o
Anker-dregging 4 10 4 8 12 1 15 9 4
Korrigering av feilnavigering 22 9 10 18 9 9 12 22 4
Grunnstgting 3 3 2 2 3 1 1 2
Kontaktskade havn, Kaier etc. 1 2 2 4 1 4 1
Brann 2 1 1 1 1 4 4 1
Maskinhavari 21 20 11 21 31 22 30 28 5
Havsngd/sjgskade 1 2 1 2 2 2
Kollisjon 1 1 2
Forlis 1
Oljesgl 4 9 9 5 5 2 4 5 2
Drivende gjenstand 7 8 6 6 3 6 6 20 8
Annet (lege, SAR, smabater) 23 21 14 14 15 16 24 29 13
Totalt 88 84 62 77 84 61 98 125 38

Tabell 2 viser et lite utdrag av aksjoner ved Kvitsgy VTS de siste 8rene. Det presiseres at tabellen kun
viser et utdrag av de rapporterte hendelsene, og er ikke uttsmmende pd aksjonerte hendelser. Listen er

ment 3 illustrere type hendelsesforlgp og inngripener som VTS utfarer.

Tabell 2 Utdrag av aksjoner ved Kvitsgy VTS de siste drene.

Type fartgy og ar

Beskrivelse av hendelsen

Lastefartgy (2007)

Fartgyet seiler sydover i Karmsundet i vestlig full storm. VTS ber flere ganger
fartgyet om & holde bedre klar av land pga. avdriften. Fartgyet stevner s& mot
Arsgrunnen lykt pa (4,5 m dyp). VTS spgr fartgyet om de skal g8 vest eller gst
om lykten, men de far uklart svar. VTS ber fartgyet styre 200 grader, og
fartgyet gdr klar vest om grunnen med liten margin.

Produkttanker
(2007)

Lastet kysttanker seiler sydover i leden. Fartgyet har oppgitt Tananger som
destinasjon. Det er fint veer, midt pa dagen. Fartgyet stevner mot Midtfjera
lykt. VTS tar sd kontakt og fartgyet endrer deretter kursen 90 grader til Babord
for & unngd grunnstgting. Kapteinen pa fartgyet opplyste over telefon, etter
ankomst kai, at de p& grunn av uoppmerksomhet hadde gatt pa land om ikke
VTS hadde grepet inn.

12 br. 30/4 2015.
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Type fartgy og ar

Beskrivelse av hendelsen

Lasteskip (2007)

Fartgyet kommer inn i sonen og ber om & fa sgke ly nordgst av Utsira. Fartgyet
blir s8 klarert inn. De har en besetning 17 personer. Fartgyet rapporterer pa
spgrsmal at alt er i orden. VTS klarer allikevel & avdekke at fartgyet er
synkende. VTS alarmerer slepebdter, redningsskgyte og helikopter. VTS gir
fartgyet valget mellom & ankre ved Utsira eller g3 til Haugesund. Fartgyet
velger det siste. Fartgyet far navigasjonsassistanse innover og blir mgtt av alle
tilkalte ressurser som medbringer pumper. Fartgyet blir s& vidt holdt flytende og
tatt til kai.

Stort bulkskip
(2008)

Lastet bulkskip seiler nordgdende pd Sletta. Det er fint veer, fralandsbris og
tung sjo. Fartgyet reduserer farten, og stopper for 8 skifte et rgr. VTS bekrefter,
samtidig som trafikkleder bestiller slepeassistanse i iht. VTS rutiner. Det er
ingenting som indikerer fare. Fartgyet begynner s& & drive mot land pga. kraftig
strom. Slepefartgyet ankommer fartgyet og far satt opp sleper. Fartgyet var da
ca. 30 meter fra land. Mannskapet om bord registrerte et slag i bunn fgr
fartgyet ble slept ut. Havaristen ble slept til sikker havn. Mulig utfall uten
inngripen: Havari pa fartgyet, forurensning fra 6 000 tonn last, tungoljesal,
bergingsaksjon og opprenskning i et stort omrade. Ref. "Green Alesund” som i
1999 havarerte pd samme sted, med samme hendelsesforlgp. Total kostnad
180 mill. Trafikksentralen var da ikke opprettet.

Produkttanker
(2012)

Fartgyet stevnet mot farlig grunnomrade etter los-kvitting ved Feistein. VTS tok
kontakt og fikk fartgyet til & endre kurs for 8 unngd grunnstgting. Mulig utfall
uten inngripen: Skade pa fartgy, oljesgl og bergingsaksjon.

Ringnotsnurper
(2012)

Fartgyet far plutselig sterk slagside nordgdende p8 Sletta og anropte VTS.
Kvitsgy VTS spurte slepefartgy, som var 10 min fra havaristen, om & g3 full fart
mot fartgyet. Bukser og Berning i Haugesund ble informert. Havaristen ble
oppdatert om tiltakene. Besetningen pa 5 personer var da ifgrt
overlevingsdrakter og var klare til evakuering. Redningsaksjonen ble deretter
overfgrt til HRS. Besetning og fartgy ble berget. Mulig utfall uten inngripen:
Mulig tap av menneskeliv, tap av skip og oljesgl.

Lasteskip (2012)

Fartgy med maskinproblemer gnsket 8 seile fra dpent hav til Bygnes for
ankring. VTS pala fartgyet 8 bruke slepefartgy under innseilingen. Sleper ble
satt ved Skudenes. Mulig utfall uten inngripen: Havari, oljesgl, bergingsaksjon
0og opprenskning.

Gasstanker (2013)

Ankret gasstanker dregget ankeret (i drift) utenfor Statoil-anlegget pa Karstg.

Det var sgrgstlig sterk kuling. VTS ga fartgyet klarering til 8 starte opp og lette
anker om ngdvendig for & holde og sikre sin posisjon. VTS bestilte prioritert los
Gasstankeren var igjen ankret etter ca. 2 time. Los kom om bord senere. Mulig
utfall uten inngripen: Havari mot land, oljesgl, bergingsaksjon og opprenskning.

Bulkskip (2015)

Stort bulkskip (ca. 180 m) p& Byfjorden dregget ankeret (i drift) utenfor
Stavanger. Det var full storm. Fartgyet var av samme type som “Full City”. VTS
pala fartgyet slepebat, noe kapteinen ikke gnsket. Fartgyet ble liggende med
assistanse av 2 slepefartgyer for 8 holde sin posisjon i 15 timer fgr stormen
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Type fartgy og &r | Beskrivelse av hendelsen

Igyet. Mulig utfall uten inngripen: Havari mot land, oljesgl med tungolje,
bergingsaksjon og opprenskning.

Supplyskip (2014) Supplyskipet passerte Haugesund nordgdende, stevnet mot Kvalen lykt etter
passering Sgrhauggy. Fortsatte mot Kvalen uten & dreie babord ved Skare-
Treboen. VTS kontaktet fartgyet som svingte klar av Kvalen med liten margin.

Bulkskip (2014) Fartgyet avgikk Storesund kl. 0300 og stevnet nord Sletta. Kurset mot Ytre
Bloksen. Etter passering Ryvarden fyr ble kursen ikke forandret mot styrbord
som forventet, men ble beholdt mot Ytre Bloksen. VTS tok kontakt 3 min. fgr
grunnstgting, og kursen ble endret fgrst hardt styrbord ved Ytre Bloksen og
siden hardt babord for 8§ unngd Indre Bloksen. Ingen grunnbergring. Minste
avstand til Ytre Bloksen malt til ca. 50 m.

Fritidsbdt (2013) VTS oppdaget visuelt stor rgykutvikling fra fritidsbdt. Tok kontakt

med "Fjordveien” som satte ut MOB-bat. En person i fritidsbaten hoppet i sjgen
pga. varmeutviklingen, og ble tatt opp av MOB-baten. Mannen var alene i
baten. VTS varslet iht aksjonsplan og redningshelikopter og brann-bat fra
Stavanger var i aksjon.

Tabell 1 og Tabell 2 viser at Kvitsgy VTS hvert ar aksjonerer i flere hendelser som potensielt kunne fgrt
til tap av menneskeliv og oljeutslipp, og at de fungerer som 1.linjeberedskap ved ulykker. S3ledes har
statistikken til Kystverket vist at effekten av Kvitsgy VTS har veert sveert god.

Horten VTS ble opprettet i 1999 og overvaker skipstrafikken fra Faerder og inn til Spro/Steilene pd
Nesodden. En sammenligning av gjennomsnittlig antall arlige ulykker fra de to periodene 1981-1998 og
1999-2012 viser at antallet arlige grunnstgtinger og kollisjoner med lasteskip og passasjerskip hadde
gatt ned med 21 %. P3 landsbasis hadde tilsvarende antall registrerte ulykker blitt redusert med 19 %.
Antall alvorlige ulykker hvor fartgyene fikk store skader, ble totalskadet eller hadde sunket var imidlertid
uendret. P3 landsbasis var tilsvarende ulykker redusert med 35 %.

I likhet med Kvitsgy VTS blir det derfor vanskelig & kvantifisere effekten av VTS for dette farvannet,
basert pa SDU statistikken. Statistikken fra Kystverket viser imidlertid at Horten VTS hadde 1363
inngrep (eksempelvis korrigering av fart og kurs) i 2014 /46/. Horten VTS handterer lignende hendelser
og type aksjoner som beskrevet for Kvitsgy VTS. Tilsvarende eksempler pa inngripener kan ogsa trekkes
frem for Horten VTS, men vi velger imidlertid & bruke hendelsene fra Kvitsgy VTS som typiske eksempler
pd aktiviteten til sjgtrafikksentralene.

Kilder som identifiserer ulykker som kunne veaert forhindret av VTS
Fglgende kilder identifiserer ulykker som kunne veert forhindret av VTS:

= USCG (1973) analyserte ulykkesdata i 23 amerikanske havner under perioden 1969-1972, og
vurderte i hvert enkelt tilfelle om de kunne ha veert forhindret av VTS. Konklusjonen var at
maksimalt 65 % av kollisjoner kunne veert forhindret av VTS /42/.

29



= En nyere analyse av USCG (1991) analyserte ulykkesdata i fem amerikanske havner og farvann i
Igpet av 1973-1976, og vurderte ogsa her i hvert enkelt tilfelle om radarbaserte VTS ville ha
pavirket ulykken. Det samlede gjennomsnittet var at 32 % av ulykkene kunne veert forhindret av
VTS /43/.

= Park & Redfern (1995) analyserte ulykkesdata i koreanske farvann i Igpet av perioden 1986-
1990, og vurderte i hvert enkelt tilfelle om VTS ville ha pdvirket ulykken. VTS-implementeringen
antas her & ha vaert radarbasert INS-tjeneste. Analysen konkluderte med at den maksimale
effekten av VTS kunne redusere antall kollisjoner med 50 % og antallet grunnstgtinger med 47 %

/21/.

Teoretisk/kvalitativ vurdering basert pa ekspertvurderinger og feiltraer

Fglgende kilder benytter en tilnaerming basert pd resultatet av ekspertvurderinger og analyser gjennom
bruk av feiltreer:

= DNV foretok i 2000 en evaluering av risikonivaet i farledene i Oslofjorden, og betydningen av de
nyetablerte trafikksentralene der. Evalueringen anslo at trafikksentralene i Oslofjorden hadde
redusert frekvensen for kollisjoner og grunnstgtinger med omkring 7 % /23/.

=  Flere risikoanalyser som omhandler effekten av VTS i @stersjgen har blitt rapportert (SSPA 2012)
/44/. Disse er basert pd litteraturgjennomgang og ekspertvurderinger, som implisitt indikerer
fravaer av relevante lokale ulykkesdata. Analysene omfatter:

- En studie av VTS-utvidelse i danske farvann 2002. En risikoreduksjonsfaktor p& 0,45 (dvs.
55 % reduksjon) ble brukt for alle typer ulykker. De erklaerte VTS-tjenestene ble ikke
spesifisert, men dagens tjeneste gir INS-funksjon med NAS p3 forespgrsel.

- En studie av en ny VTS i 2002 i Finskebukta. En risikoreduksjon p& 3-11 % for kollisjoner ble
antatt for et VHF-basert rapporteringssystem, og 80 % med et radar-basert overvdkings-
system. Dette antas & gjelde INS-funksjon.

- En studie fra 2012 av en ny VTS i svenske farvann. En risikoreduksjon p& 30 % for bade
kollisjon og grunnstgting ble antatt (INS-tjeneste). En tilsvarende reduksjon ble brukt for
NAS-tjeneste (antatt & utgjere 60 % ndr den kombineres med INS).

= COST-301 var et EU finansiert prosjekt som beregnet effekten av VTS i europeiske farvann. Her
ble det brukt spgrreskjema for 8 samle ekspertvurderinger. De beregnede effektene ble vurdert
opp mot en basis-case med kun bruk av IMO trafikkregler (COLREG) og annet lovbestemt utstyr
ombord. Maksimal effekt av VTS for kollisjoner og grunnstgtinger ble funnet til 55 %. En annen
konklusjon var at effekten av tilleggstjenester som NAS og TOS kun gav en marginal gkning av
effekten (Kemp et al. 1986). I den endelige studierapporten (CEC 1988), ble effekten av
radarbasert-VTS p& kollisjoner og grunnstgtinger nedjustert til 40 % /33/.

= En kanadisk nasjonal VTS-studie beregnet effekten av VTS i kanadiske farvann ved hjelp av
ekspertvurderinger. Det ble her anslatt at den gjennomsnittlige effekten av VTS pa kollisjoner og
grunnstgtinger er 43 % (CCG 1984).

= En amerikansk studie (USCG 1991) beregnet effekten av VTS i amerikanske farvann ved hjelp av
kvalitative evaluering av statistisk analyse og arsaker til ulykker. Det ble her ansldtt at den
maksimale effekten av VTS pa kollisjoner er 49 % og grunnstgtinger 39 %
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I tillegg til funnene over er det gjennom et ytterlige litteratursgk funnet at:

I fplge rapporten «Technical Sub-report 5: Existing and decided risk reducing measures», bruker
navigasjonsrisikomodellen til prosjektet Be-Aware (BRisk)*® en risikoreduksjon for VTS pd 50 %
for grunnstgting og kollisjon. Dette er effekten for fartgy som ikke gar med los ombord. Med los
er derimot den risikoreduserende effekten av VTS, p& grunnstgting og kollisjon, kun 5 % /25/.
Datagrunnlaget for tallene er imidlertid ikke kjent.

DNV GL benytter en risikoreduksjon p& 20 % for kollisjoner og grunnstgtinger i prosjekter som
benytter risikomodellen MARCS /36/. Denne modellen er blant annet brukt i analyser for
australske, amerikanske og kanadiske myndigheter. Datagrunnlaget for effekten er basert pd en
samlet vurdering av litteraturen, og en vurdering opp mot de lokale forholdene.

I en risikoanalyse utfgrt av DNV i 1999 for australske myndigheter, ble det brukt en reduksjon
pd 84 % for kollisjoner ved implementering av VTS. For grunnstgtinger ble det brukt 20 %
reduksjon. Det er imidlertid viktig 8 peke at dette er effekten av VTS i kombinasjon med TSS
/27/. S8ledes er disse tallene kun gyldig for denne kombinasjonen av tiltak. I «rapporten for
Losutvalget» ble det konkludert med at VTS er et effektivt tiltak. I omrdder hvor det ogsd er
innfgrt trafikkseparasjonssystemer (TSS), vil det veere enklere for VTS & oppdage avvik fra
seilingsmgnsteret, og effekten av VTS vil dermed gke. VTS vil ogs8 kunne redusere risikoen for
drivende grunnstgtinger, ved at de kan sende ut taubater nar de anser det ngdvendig.

I kost-/nytteanalysene som ble utarbeidet fgr etableringen av trafikksentralene i Norge blir
betydningen av en VTS tallfestet i forhold til nedgangen i antall ulykker med pafglgende
samfunnsmessige kostnadsreduksjoner. En trafikksentral for Rogaland ble beregnet 8 ha en
arlig ulykkesreduserende effekt pd mellom 10 og 30 % i omradene som skulle inngd i
ansvarsomradet /49/. Trafikksentralen for Oslofjorden ble anslatt & kunne redusere skipsulykker
med 25- 30 % /50/. En trafikksentral for Nord-Norge ble beregnet & ha noenlunde samme
ulykkesreduserende effekt (10-25 %) som en sentral i Oslofjorden og i Rogaland /51/.

Konklusjon

Siden ingen av verdiene som er funnet gjennom litteratursgket har en tilstrekkelig ngyaktighet/presisjon

eller absolutt sikkerhet, velger vi & angi effekten av VTS i norske farvann med et intervall. Dette er en
o o . . . . O . . o . . .

mate a angi usikkerheten/feilmarginen av en maling eller en beregning pa. Vi oppgir fglgende verdier:

@vre verdi (anslag p& maksimal effekt)
Forventet verdi (gjennomsnittlig effekt)

Nedre verdi (anslag for minste effekt)

Effekten av VTS vil blant annet kunne pdvirkes av:

Farledens beskaffenhet. I farleder med kompleks geometri, utfordrende strgmforhold, mange
knekkpunkt (kursendringer) osv. vil behovet for navigasjonsassistanse og VTS vaere hgyere.
Samtidig er dette en utfordring for VTS pa grunn av at tiden fra kursavvik til en eventuell
grunnstgting ofte er veldig knapp.

13 Prosjektet BE- AWARE finansieres av EU og ble initiert gjennom Bonn- avtalen som er en europeisk samarbeidsavtale for oljevernberedskap.
Kystverket er samarbeidspartner i prosjektet.
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= Regulering av trafikken ved trafikkseparasjonssystem (TSS). Ved opprettelse av TSS etableres
faste trafikkmgnstre i farvannet. Dette forenkler og effektiviserer overvdkingen fra VTS og
reduserer antall trafikksituasjoner hvor VTS ma gripe inn og avklare. Dette frigjgr overvakings-
kapasitet, og gjgr at VTS eksempelvis, i starre grad, kan fokusere p& hgy-risiko omrader og/eller
spesifikke fartgystyper.

= Tilgjengelighet p& slepebater. Om et fartgy f&r motorhavari og begynner & drive kan VTS omfatte
situasjonen, tilkalle slepeb3t(er), og/eller kontakte andre fartgy i naerheten som kan assistere.
Derimot, om det er fa, eller ingen, fartgy i omrddet som kan assistere, eller at fartgyet er naert
land, vil muligheten for unngdelse av grunnstgting vaere mindre. VTS vil uansett vaere en del av
Kystverkets 1. linjeberedskap mot akutt forurensning.

= Effekten pdvirkes ogsd av andre risikoreduserende tjenester i omradet, for eksempel
lostjenesten. Om bord i fartgyet fungerer losen som en radgiver som tilfgrer mannskapet
ngdvendig kunnskap om farvannet under seilas til og fra norske havner.

Punktene over belyser viktigheten av & bruke usikkerhet, dvs. et spenn, nar en angir effekten av VTS.
Effekten som er angitt er basert pd VTS med informasjonstjeneste (INS), navigasjonsassistanse-tjeneste
(NAS) og trafikkregulering (TOS), og som henter trafikkdata fra bdde radar- og AIS sensorer. Sjgtrafikk-
sentralene i Norge har alle disse tjenestene, samt at de ogsd henter informasjon fra SafeSeaNet.

Basert pa funnene fra samtlige kilder, kan vi konkludere med at et gvre estimat pd effekten av innfgring
av VTS, pa redusert antall kollisjoner og grunnstgtinger, vil generelt ligge pd 50 %. Kilder som baserer
seg pa en sammenligning av antall ulykker for og etter innfgringen av VTS oppgir rundt 50 % som
hgyeste verdi. Andre kilder som identifiserer ulykker som kunne veaert forhindret av VTS, og
teoretisk/kvalitativ vurdering basert pd ekspertvurderinger og feiltreer, oppgir opp mot 60 % og 80 %.
Det er derimot kun et fatall av disse som oppgir s& hgye effekter som opp mot 80 %. Av kilder som vi
har valgt & vektlegge er DNV MARCS modellen (20 %), COST-301 EU prosjekt (55 %) og Be-Aware
BRisk (50 %). Dette, ettersom disse er benyttet tidligere for maritime myndigheter, og der de to
sistnevnte ogsa er et resultat av samarbeidsprosjekter.

Fra nodene i drsaksnettverket fra «drsaksanalysen» ser vi at sjgtrafikksentraler vil kunne pdvirke nodene
kompleksitet, bevisst regelbrudd, stressfaktor og feilhandling/feilvurdering. Disse nodene ble funnet &
vaere noen av de mest fremtredende arsakene til menneskelige feil. Ved & pavirke disse nodene, vil
sannsynligheten for navigasjonsulykke dermed kunne bli vesentlig redusert.

For et nedre estimat mener vi at 10 % er fornuftig. Som tidligere nevnt har MARCS modellen veert
benyttet av DNV i studier for australske myndigheter og for havner/farvann i USA (der i blant TERMPOL-
prosjekter som er underlagt hgringskrav og omfattende kvalitetssikring). MARCS bruker 20 % som effekt
av VTS pa kollisjoner og grunnstgtinger. Analysen som ble foretatt av DNV i 2000 for Oslofjorden anslo
7 % reduksjon av antall kollisjoner og grunnstgtinger. Imidlertid var denne basert pd ekspertvurderinger
og modellering av effekter ved bruk av feiltraer. Den gir derfor ikke like stor kredibilitet som de gvre
analysene, som benytter ulykkesdata. Videre er det funnet at en arlig ulykkesreduserende effekt pa
mellom 10 og 30 %, i omradene som skulle inngd i ansvarsomradet til trafikksentralen pd Kvitsgy, er
benyttet i en tidligere samfunnsgkonomisk studie. Disse kildene danner grunnlaget for valget av nedre
estimat pd 10 %.

Oppsummert viser Tabell 5 at vi far fglgende intervall pd effekten av VTS, dvs. reduksjonen av antall
ulykkeshendelser (hovedsakelig grunnstgting og kollisjon) etter VTS-etablering:
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Tabell 5 Intervall for beregningen av effekten av VTS.
Intervall MaAl for effekt (reduksjon i antall kollisjoner og grunnstgtinger)

@vre verdi (anslag pd maksimal effekt) 50 %

Forventet verdi (gjennomsnittlig effekt) 35 %

Nedre verdi (anslag for minste effekt) 10 %

En tidligere studie av DNV GL viser at den kombinerte effekten av VTS og trafikkseparasjonssystemer
(TSS) vil veere noe hgyere enn VTS uten TSS /53/. Denne vurderingen var basert pd ekspertvurderinger
og litteratursgk. Som nevnt i avsnittene over, vil en opprettelse av TSS etablere faste trafikkmgnstre i
farvannet. Dette forenkler og effektiviserer overvakingen fra VTS. & kvantifisere den kombinerte effekten
er imidlertid vanskelig, da en ikke kan addere effekten av VTS med effekten av TSS enkeltvis. Slike
vurderinger ma gjgres med bruk av ekspertvurderinger og/eller bruk av bayesianske nettverk.

I likhet med TSS, vil det ogsd veere naturlig & anta at den kombinerte effekten av VTS og los vil vaere
noe hgyere enn VTS uten los. Om bord i fartgyet fungerer losen som en rddgiver som tilfgrer
mannskapet ngdvendig kunnskap om farvannet under seilas til og fra norske havner. VTS vil her fungere
som en ekstra barriere mot ulykkeshendelser. Ombord far da navigatgrene tilgang til bade los- og VTS
ressurser. A kvantifisere den kombinerte effekten er imidlertid vanskelig, da en ikke kan addere effekten
av VTS med effekten av los enkeltvis. Som nevnt over ma slike vurderinger gjgres med bruk av
ekspertvurderinger og/eller bruk av bayesianske nettverk.

4.2 Trafikkseparasjonssystemer (TSS)

Etter et litteratursgk pd trafikkseparasjonssystemer, er det funnet at:

= Fra DNV-rapporten for Losutvalget i 2012 ble den prosentvise reduksjonen for grunnstgting ved
innfgring av TSS vurdert til & ligge et sted mellom 15 og 30 %. Dette intervallet var basert pa
rapporter utfgrt av DNV for Kystverket, samt tekniske forskningsrapporter av andre foretak.

= En risikoanalyse av skipstrafikken rundt Bornholm i Danmark, viste at implementeringen av nytt
trafikkseparasjonssystem ville ha en vesentlig risikoreduserende effekt /26/.

= En risikoanalyse av skipstrafikken rundt Aland, under prosjektet Nordic BaSSy (BalticSea Safety),
konkluderte med de foreslatte trafikkseparasjonssystemene og dypvanns-rutene (dvs. flytting,
og separering, av skipstrafikken lenger ut fra kystlinjen) burde implementeres /26/.

= I en risikoanalyse utfgrt av DNV i 1999 for Australske myndigheter, brukes en risikoreduserende
effekt av TSS for kollisjon pa 40 %. For grunnstgtinger ble det ikke brukt noen reduksjon /27/.

= I DNV-rapporten «Analyse av sannsynlighet for akutt oljeutslipp fra skipstrafikk langs kysten av
Fastlands-Norge» ble effekten av 3 flytte trafikken lenger ut fra kysten i egne trafikkseparasjoner
beregnet. Effekten ble her hovedsakelig relatert til & forhindre drivende grunnstgtinger. Ved 3
flytte trafikken lenger vekk fra kysten, uten & innfgre andre supplerende tiltak som for eksempel
slepebdt, viste rapporten til en reduksjon i antall potensielle grunnstgtinger pa 11 %.



Konklusjon

Basert pa litteraturgjennomgangen mener vi at den maksimale effekten av TSS ligger pa anslagvis 40 %
for kollisjoner og 30 % for grunnstgtinger. Den nedre verdien, dvs. anslag pd minimumseffekten, vil
ligge p& 15 % for bdde kollisjoner og grunnstgtinger.

Oppsummert viser Tabell 6 at vi for falgende intervall pa effekten av TSS:

Tabell 6 Intervall for beregning av effekten av TSS.

Intervall MAl for effekt (reduksjon i MAl for effekt (reduksjon
antall kollisjoner) i antall grunnstgtinger)

@vre verdi (anslag pd maksimal effekt) 40 % 30 %

Forventet verdi (gjennomsnittlig effekt) 28 % 23 %

Nedre verdi (anslag for minste effekt) 15 % 15 %

Fra nodene i drsaksnettverket fra «8rsaksanalysen» ser vi at TSS vil kunne pavirke nodene kompleksitet
og feilhandling/feilvurdering. Disse to nodene ble funnet & vaere noen av de mest fremtredende arsakene
til menneskelige feil. Ved & pavirke disse nodene, vil sannsynligheten for navigasjonsulykke dermed
kunne bli redusert.

4.3 Lostjenesten (inkl. farledsbevisordningen)

Etter et litteratursgk pa lostjenesten, er det funnet at:

= Fra «<DNV GL rapporten for Losutvalget» i 2012, ble det papekt at lostjenesten er viktig, men at
selve effekten av innfgringen av et slikt tiltak vil variere fra farled til farled. Flere rapporter og
studier har belyst temaet, og en far et inntrykk av at en innfgring av lostjeneste i farvann med
hgy risiko, vil ha en hgy risikoreduserende effekt. Den prosentvise reduksjonen for
grunnstgtinger og kollisjoner ved innfgring av lostjenesten, kan vurderes & variere fra 10 til
50 %. Dette er basert pa tidligere rapporter utfgrt av DNV for Kystverket, samt tekniske
forskningsrapporter /12/.

= I en risikoanalyse utfgrt av DNV i 1999, for Australske myndigheter, brukes en risikoreduserende
effekt av los for grunnstgtinger pd 51 % /27/.

= I en rapport fra prosjektet Be-Aware (BRisk) er det referert til en studie av Lentz & Kroon (2010),
hvor effekten av los ble estimert til 33 %. Det papekes imidlertid at dette ble anslatt & vaere et
konservativt estimat /25/.

= DNV GL bruker en risikoreduksjon for los p& 26 % for kollisjoner og 51 % for grunnstgtinger i
prosjekter som benytter risikomodellen MARCS.

Effekten av farledsbevis har ikke blitt belyst i veldig stor grad i litteraturen, og en kan derfor ikke gi noen
konkrete vurderinger av dette tiltaket. Farledsbevis og Los forutsettes 8 vaere likestilt «risikomessig». En
ma derfor, i utgangspunktet, regne med at effekten av farledsbevis er den samme som ved bruk av los.
Dette vil gjelde inntil noe annet er bekreftet
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Konklusjon

Oppsummert viser funnene at den maksimale risikoreduksjonen av & ha los ombord vil vaere p& omtrent
50 % for kollisjoner og grunnstgtinger. Effekten vil imidlertid vaere avhengig av farvannets beskaffenhet,
fartgyets mangvreringsegenskaper, samt hvor god samhandlingen er mellom losen(e) og navigatgren(e).

For grunnstgtinger velger vi 8 legge oss p& maksimalverdien som vart beste anslag pa effekten av los.
Dette er hovedsakelig pa grunn av at samhandlingen mellom losene og navigatgrene generelt sett er god
i dag, og at den vil styrkes ytterligere mot 2040 (som er et av tiltakene vi foreslar i denne rapporten).
Samtidig er det forventet at fartgyenes mangvreringsegenskaper, utrustning og navigasjonshjelpemidler
forbedres ytterligere mot 2040. Dette vil vaere hjelpemidler som bde navigatgrene og losen vil fa nytte
av, og som i kombinasjon med los vil gi en god effekt.

For kollisjoner mener vi at 25 % vil vaere et godt estimat pa effekten av & benytte los. Dette er basert pd
litteraturgjennomgangen og at den anerkjente risikomodellen MARCS benytter tilsvarende verdi (26 %).
Kollisjoner kan likesd mye fordrsakes av feil pd annet fartgy (som ngdvendigvis ikke har los), og dermed
vil losen ha en begrenset effekt.

Fra nodene i arsaksnettverket fra «arsaksanalysen» ser vi 0gsa at lostjenesten vil kunne pavirke en stor
andel av de mest fremtredende &rsakene (her nodene) til menneskelige feil; BRM (herunder noder som
stress, prosedyrer, arbeidsprosesser, erfaring/trening, kompleksitet), samt bevisst regelbrudd og
feilhandling/feilvurdering. Ved & pavirke disse nodene vil sannsynligheten for navigasjonsulykke dermed
kunne bli vesentlig redusert.

Tabell 7 Estimat pa effekten av los.

MaAl for effekt (reduksjon i MaAl for effekt (reduksjon

antall kollisjoner) i antall grunnstgtinger)

Anslag pa forventet effekt 25 % 50 %

4.4 Melding og informasjonssystemer

Etter et litteratursgk ble det funnet fa referanser hvor effekten av meldings- og informasjonssystemer
innen skipsfarten er kvantifisert. Imidlertid ble det gjort et estimat pad vurderingen av effekten av
SafeSeaNet i en rapport under prosjektet Be-Aware. SafeSeaNet skal bidra til okt sjgsikkerhet ved &
lagre, hente og utveksle fartgysopplysninger. Med denne informasjonen vil man eksempelvis kunne rette
stgrre fokus pa fartgy med hayere risiko (blant annet fartgy med farlig eller forurensende last).

= I rapporten «Technical Sub-report 5: Existing and decided risk reducing measures» til prosjektet
Be-Aware (BRisk) ble det estimert at SafeSeaNet vil redusere den totale ulykkesfrekvensen for
alle typer fartgyer med 5 % /25/.

Fra nodene i drsaksnettverket fra «arsaksanalysen» ser vi ogsa at melding og informasjonstjenester vil
kunne pavirke mange av nodene i nettverket, bade i forhold til informasjon til los, navigatgrer (med og
uten farledsbevis), og VTS. Dette gar blant annet pd stressfaktor, kompleksitet, bevisst regelbrudd, og
feilhandling/feilvurdering.
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4.5 Innretninger for navigasjonsveiledning (fyr og merking)

I «DNV GL rapporten for Losutvalget» ble det kommentert at den positive effekten navigasjons-
innretninger har pa 8 redusere ulykker er redusert ettersom systemer som GNSS, ECDIS, VTS og andre
elektroniske hjelpemidler er blitt introdusert og effektivt implementert. Navigasjonsinnretninger er
imidlertid fremdeles viktig, spesielt for mindre fartgy som ikke har ECDIS, fartgy som ikke har godt
oppdaterte elektroniske sjokart eller ndr systemer svikter.

Kystverkets har utfgrt flere undersgkelser blant navigatgrer om hvilke navigasjonshjelpemidler som
benyttes under ulike forhold. Disse viser at den mest brukte metodikken i omrédene innenfor grunnlinjen
er & navigere ved hjelp av a8 observere land og fyr og merker visuelt, eller med radar, og samtidig bruke
ECDIS. Noen baserer seg primaert pa visuell navigasjon, mens sveert fa navigatgrer baserer sin
navigasjon primaert p& ECDIS alene /52/. Effekten av navigasjonsinnretninger i trange farvann er viktig,
men det er vanskelig & sette et tall pd effekten navigasjonsinnretningene siden de «alltid» har veert der'®.

Fra nodene i arsaksnettverket fra «3rsaksanalysen» ser vi ogsa at farled, fyr og merking vil kunne
pavirke noden feilhandling/feilvurdering og «fyr/merke». Vi s ogsa i analysen av drsakssammenhenger
at det er viktig at oppmerkingen og kartgrunnlaget sammen gir navigatgrene et godt bilde av
begrensningene i farvannet.

Kystverket har ogsa ansvar for a8 forbedre seilingsleder i trange farvann ved fysiske farledstiltak. Dette
kan vaere tiltak som & utdype farleden eller gke bredden. Den risikoreduserende effekten av slike typer
titak m& imidlertid vurderes i hvert enkelt tilfelle ved hjelp av en risikovurdering av trafikk og
seilingsmgnster, samt at tiltaket m& sees i sammenheng med kapasitetsrestriksjoner.

4.6 Statlig slepeberedskap

I DNV rapporten fra 2010 «Analyse av sannsynlighet for akutt oljeutslipp fra skipstrafikk langs kysten av
Fastlands-Norge» ble det gjort en kvantifisering av effekten av slepebdtberedskap i kombinasjon med
TSS. Effekten av taubdter er vurdert & veere betydelig med hensyn til & unngd at drivende skip
grunnstgter. Sammen med VTS og TSS er det vurdert at opp mot 98 % sannsynlighet for at slepeb8tene
nar frem til et drivende skip, dersom det seiler i trafikkseparasjonssystemet, og 91 % dersom det seiler
om lag 12 nm fra kysten. I rapporten ble det ogsd antatt en 10 % sannsynlighet for at operasjonen
mislykkes og at sannsynlighet for at slepebdtene nar frem til et drivende skip derved er ca. 88 % ved
seiling 30 nm fra kysten og 81 % ved seiling 12 nm fra kysten!>

14 Det bemerkes at effekten av fyr/merking skal tallfestes i det pdgdende arbeidet med kvantifisering av de nye tiltakenes nytteeffekt.

151 disse vurderingene er det antatt at slepebdtene er dimensjonert til & hdndtere de skip som trafikkerer dets aksjonsomréde under rddende
forhold.
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5 IDENTIFISERING AV VIKTIGE FAKTORER SOM LIGGER TIL
GRUNN FOR UTVELGELSEN AV NYE SJOSIKKERHETSTILTAK

For 8 identifisere viktige faktorer som ligger til grunn for utvelgelsen av nye sjgsikkerhetstiltak, ble det
tatt utgangspunkt i resultatene fra Sjgsikkerhetsanalysen. I Sjgsikkerhetsanalysen ble det identifisert
dominerende ulykkestyper og hva som er drsaken(e), samt eventuelle drsakssammenhenger til at denne
type ulykker skjer. Det ble ogsa identifisert de ulykkene med stort skadepotensial med tanke pd tap av
menneskeliv og akutt miljg forurensing.

De viktige faktorene er fglgende:

1. Grunnstgtinger med lasteskip (stykkgods, bulkskip). Dette er basert pa den relativt hgye
hyppigheten av grunnstgtinger, kombinert med potensialet for akutt utslipp av bunkers
(fartgyets drivstoff), som utgjgr en trussel mot miljget.

2. Grunnstgtinger og kollisjoner med oljetankere (rdolje- og oljeprodukttankere). Dette er valgt pa
bakgrunn av skadepotesialet for store oljeutslipp.

3. Grunnstgtinger og kollisjoner med skip som frakter passasjerer (bilferjer, hurtigbater, cruiseskip
etc.). Dette er basert pa skadepotensialet for tap av menneskeliv.

4. Dgdsulykker med fritidsfartgy (motorbater). Faktoren er basert pd at antallet dgdsulykker med
fritidsfartgy, samlet sett, har veert seks ganger hgyere enn tilsvarende tall for den kommersielle
skipsfarten i Norge.

5. Dominerende 8rsaker til skipsulykker. Det er hovedsakelig menneskelige faktorer som er direkte
3rsak til skipsulykker.

5.1 Grunnstgtinger med lasteskip

Det fgrste punktet er grunnstgting med lasteskip og akutt forurensning fra bunkersutslipp. Med lasteskip
menes her hovedsakelig stykkgods og bulkskip som seiler i hoved og bi-leder. Grunnen til at slike
ulykker trekkes frem, er pa grunn av den hgye hyppigheten av grunnstgtinger, sammenlignet med andre
ulykkestyper (f.eks. kollisjon, kontaktskader, brann/eksplosjon). Hyppigheten av grunnstgtinger,
kombinert med potensialet for akutt utslipp av bunkers (fartgyets drivstoff), utgjgr en trussel mot
miljget.

Grunnstgtinger utgjer i dag ca. 47 % av alle ulykkene i norske farvann, sett bort i fra personskade-
ulykker (Figur 6). Arlig inntreffer det i overkant av 100 grunnstgtinger, men bare en liten andel av
ulykkene medfgrer akutt forurensning. Dette er hovedsakelig p& grunn av at ulykkene som oftest kun
medfgrer mindre eller moderate skader pa fartgyet. De siste arene har vi derimot hatt tre grunnstgtinger
med oljeutslipp av betydelig omfang: MS Server (2007, ca. 530 tonn olje), MV Full City (2009, ca. 293
tonn olje) og MS Godafoss (2011, ca. 112 tonn olje).

Statistikken og analysemodellen viser at fartgystypene som er mest utsatt for grunnstgtinger, er
passasjer-, fiske- og stykkgodsfartgy (Figur 7). Dette er sammenfallende med at det er disse
fartgystypene som har mest utseilt distanse i hovedled og bi-ledene. Grunnstgtingene inntreffer oftest i
farvannet fra Rogaland og nordover langs kysten opp til Trondheim (Figur 9).

Beregningene viser at det, gitt en utslippsulykke med stykkgodsfartgy (eller lignende fartgystyper som
bulkskip og containerskip), vil vaere hgyest sannsynlighet for at dette utslippet vil veere tungolje, type
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IFO (Figur 12). Tilsvarende for passasjerfartgy (hovedsakelig ferjer) og fiskefartgy, vil utslippet mest
sannsynlig veere av lettere bunkers (marin diesel).

Nye ECA krav fra 1.januar 2015 rundt Vestlandet og Sgr-@stlandet, vil imidlertid fgre til at frekvensen
for utslipp av marin diesel vil gke i forhold til tungolje. Hvor mye den vil gke er ikke neermere undersgkt i
denne rapporten. Beregninger viser at mengden olje som slippes ut, mest sannsynlig vil vaere under 200
tonn. Det er forventet at ca. 82 % av de &rlige ulykkene med utslipp, vil havne i denne
utslippskategorien.

Vedrgrende grunnstgtinger med lasteskip, nevner vi at antall 8rlige grunnstgtinger hvor navigatgren pa
fartgyet innehar farledsbevis, er om lag dobbelt s8 hgy som der fartgyet gar med los. Det bemerkes
imidlertid at tallene ikke tar hgyde for at det kan vaere forskjell pa utseilt distanse for seilaser med los og
seilaser med farledsbevis, eller ulik innrapportering.

DNV GL har utfgrt en statistisk analyse og en kvalitativ analyse, gjennom et kausalt nettverk, for & vise
hvilke faktorer som er med p3 & pavirke disse navigasjonsulykkene. Analysene viser at de mest utbredte
underkategoriene av menneskelige feil er feilnavigering og feilvurdering (Figur 8). Bade for hgy
kompleksitet og for lite tilgjengelig tid, er pavirkningsfaktorer til menneskelige feil. I tillegg ser en at
utfordrende eksterne forhold som darlig veer, strem, vind, tdke og lignende ofte forverrer denne
situasjonene ytterligere. De mer bakenforliggende 3rsakene til menneskelige feilvurderinger i disse
tilfellene er flere, men mest av alt bygger feilene pd mangelfull samhandling p& skipsbroen (Bridge
Resource Management - BRM). Dette gir blant annet utslag i mangelfull deling av seilingsplan.
Utilstrekkelig bruk av tilgjengelig personell og mangelfulle rutiner/prosedyrer, er hovedarsaker.

Tabell 8 viser en oppsummering av «grunnstgtinger med lasteskip».
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Tabell 8 Grunnstgtinger med lasteskip
Grunnstoetinger med lasteskip

Beskrivelse

I norske farvann har vi en relativt hgy hyppighet av grunnstgtinger sammenlignet med andre ulykkestyper. Kombinert
med potensialet for utslipp av bunkers (fartgyets drivstoff), utgjgr faren en trussel mot miljget. Det er fgrst og fremst
lasteskip som gar pd grunn med en andel pd 44 % (stykkgodsskip, bulkskip og container), etterfulgt av passasjerskip
(hovedsakelig bilferjer) og fiskefartgy.

Bdde kompleksitet og for lite tilgjengelig tid, er hovedarsaker til feilhandlinger og feilvurderinger som resulterer i
grunnstgtinger. Bakenforliggende arsaker til dette er flere, men bade mangelfull Bridge Resource Management (BRM),
som gir seg utslag i manglende deling av seilingsplan, lite bruk av tilgjengelig personell og mangelfulle
rutiner/prosedyrer er hovedarsaker. I tillegg ser en at utfordrende eksterne forhold som darlig vaer, strem, vind og
lignende ofte forverrer disse situasjonene ytterligere.

Ulykkestype Farteystype

Grunnstgting
Kontaktskade
Kollisjon

46,7 %

11,6 %
9,2 %

i 29 %
Brann/eksplosjon

Annen ulykke
Forurensing
Lekkasje
Kantring
44 %
Hardtveerskade
Fartgyet er savnet
Maskinhavari . . . .
N ) H Fiskefartgy ®Lasteskip Passasjerskip
Stabilitetssvikt
Figur 6 Statistikk over fordeling av ulykker i norske | Figur 7 Statistikk over fordeling av
farvann siste 30 &r, etter ulykkestype. Totalt 2 865 | grunnstgtingsulykker i norske farvann siste 30 &r,
ulykker. etter fartgystype. Totalt 1 339 ulykker.

Arsaksbilde

Menneskelige
feil Feilvurdering Sovnet pa vakt

Kombinasjonen av den statistiske
analysen og den kvalitative analysen,
viser at innen kommersiell skipsfart er
det menneskelige faktorer som bade
spiller stgrst rolle, og som har gkt mest
de siste 15 &rene.

Pavirkende -
forhold Kompleksitet

Menneskelige feil pavirkes av

kompleksiteter, tidspress og veerforhold.
Baken- Mangelfull BRM (samhandling, bruk av

forliggende tilgjengelig personell, trening/erfaring,
arsaker prosedyrer) og darlig sikkerhetskultur.

Mange av de bakenforliggende arsakene
kan knyttes til mangelfull BRM.

Figur 8 Hovedarsaker, pavirkningsfaktorer og
bakenforliggende arsaker for navigasjonsulykker.
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Geografi

Vest

Midt-Norge
Nordland

Troms og Finnmark

Sor-@st

Svalbard

Jan Mayen

Figur 9 Forventet antall &rlige grunnstgtinger i
norsk farvann, etter region. Totalt 109

grunnstgtinger arlig. Det er forventet flest
grunnstgtinger i region Vest.

Vest

Midt-Norge
Nordland

Troms og Finnmark
Sgr-@st

Svalbard

Jan Mayen

Figur 10 Forventet antall arlige skipsulykker med
akutt oljeutslipp i norsk farvann, etter region.
Totalt ca. 5 skipsulykker med utslipp arlig. En
frekvens pa 1 (eksempelvis Midt-Norge) betyr et
utslipp hvert ar. For Sgrgst er frekvensen 0,5, dvs.
et utslipp hvert andre &r.

Retur periode

B 200 B

B S00-2000. & '

B 250500, 3r
143,-250, 3r,
100.-142, 3r,

BN  so-1000En L

Bl oo s

Figur 11 Forventet returperiode for oljeutslipp per
grid celle. Fra de mgrkegrgnne cellene til de gule
cellene gker frekvensen for ulykke med en faktor
22. Fra de gule cellene til de mgrkergde cellene
gker frekvensen med en faktor 6.

Utslippstype ved ulykke

VAR

B Tungolje (HFO) ®m Tungolje (IFO)

Marin diesel

Figur 12 Forventet fordeling av type bunkersutslipp
fra skipsulykker med stykkgods, bulkskip og
container.

Utslippsmengde ved en ulykke

85 %
= (0-200) ®(200-400) =(400-1 000) = (>1 000)

Figur 13 Fordeling av forventet utslippsmengde ved
en ulykke for alle fartgy (tonn).
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5.2 Grunnstgtinger og kollisjoner med oljetankere

Fra forrige miljgrisikoanalyse, utfgrt av DNV GL, ble det beskrevet at ulykker med tankskip som frakter
rdolje og oljeprodukter, utgjgr den stgrste miljgrisikoen i norske farvann /8/. Fra «prognoserapporten»
ser vi ogsa at den utseilte distansen for raolje- og oljeprodukttankere vil gke frem mot 2040 /30/. Dette
vil tilsi en gkt forventningsverdi for antall ulykker, om ikke nye tiltak introduseres.

Etableringen av bestemte seilingsleder (TSS) for risikofartgy, med stgrre avstand fra kysten i
kombinasjon med sjgtrafikksentral i Vardg og forbedret statlig slepeberedskap, har imidlertid redusert
risikoen for slike hendelser vesentlig. DNV estimerte i 2011, at kombinasjonen av slepeberedskap, TSS
(30 nm fra kysten) og VTS ville redusere antall potensielle grunnstgtinger med hele 88 % /28/.

Det er beregnet at grunnstgtinger med oljeprodukttankere har hgyest sannsynlighet for & inntreffe
(87 %), sammenlignet med rdoljetankere (13 %). Dette er hovedsakelig p& grunn av at oljeprodukt-
tankere har mer utseilt distanse, i kombinasjon med at de har en stgrre andel av den utseilte distansen
naermest kysten - inn til havner for & levere bunkersolje (Figur 15).

Analysemodellen viser videre at region Vest har den hgyeste sannsynligheten for grunnstgtinger med
oljetankere, sammenlignet med de andre regionene. Dette inkluderer ogsd drivende grunnstgting, hvor
fartgyet far motorhavari og begynner & drive mot kysten (Figur 16). Det er beregnet en arlig frekvens
for utslipp av raolje pa 0,022, dvs. et utslipp mellom hvert 45. 8r. Tilsvarende er det beregnet en arlig
frekvens for utslipp av oljeprodukter pd 0,14, dvs. et utslipp mellom hvert 7. &r (Figur 17 og Figur 20).

Arsaksbildet for navigasjonsulykker med oljetankere, vil vaere lignende til det som ble beskrevet for
lasteskip (Figur 8). I tillegg vil tekniske &rsaker (hovedsakelig motor, fremdrift- og styresystemet) kunne
utgjgre en vesentlig trussel for drivende grunnstgtinger langs kysten.

Sistnevnte er veldig aktualisert, ettersom alle fartgyer som kommer inn i ECA-omradet i Nordsjgen fra
1.januar 2015, ma bytte fra tungolje til lettere destillater med maks 0,1 prosent svovel. Bransjen har
pekt pd bytteproblematikken, og kommentert at det kan vaere rederier som ikke er godt nok forberedt
pd overgangen. En svikt i fremdriftssystemet og motorstans («blackout»), vil medfgre en risiko for
drivende grunnstgting eller kollisjon /31/ 6.

Den mest sannsynlige utslippsmengden, gitt en skipsulykke med rdolje- og oljeprodukttankere, er
beregnet til under 20 000 tonn (Figur 19). Disse potensielle ulykkene setter store krav til sjgsikkerheten.
Dette gjelder forebyggende tiltak, samt slepebatkapasitet og oljevernberedskap.

Tabell 9 viser en oppsummering av «grunnstgtinger og kollisjoner med oljetankere».

16 Problemet oppstdr ndr skipene skifter fra den seige, tungoljen med hgy viskositet, til den tyntflytende dieselen med lav viskositet. Tungoljen
smgrer pumper, stempler og sylindre i fremdriftssystemet. Dette gjgres ved 8 varme opp tungoljen til & fa riktig viskositet slik at den lar
seg pumpe og injisere. Om det samme gjgres med marin diesel (oppvarming) vil dieselen bli for varm og tyntflytende, trykket faller og
drivstofftilfgrselen blir for darlig. Det er imidlertid pdpekt at moderne motorer har installert utstyr for & takle et slikt drivstoffbytte
automatisk (f.eks. kjgling av lav viskgs dieselolje), men det krever gode rutiner og trening av mannskapet /31/.
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Tabell 9 Grunnstgtin kollisjoner med ol

etankere.

Grunnstetinger og kollisjoner med oljetankere

Beskrivelse

Grunnstgtinger og kollisjoner med tankskip som frakter rdolje og oljeprodukter, utgjgr den stgrste miljgrisikoen i
norske farvann. Det er beregnet at grunnstgting med oljeprodukttankere har hgyest sannsynlighet for & inntreffe
(87 %), sammenlignet med raoljetankere (13 %). Dette er hovedsakelig p& grunn av at oljeprodukttankere har mer
utseilt distanse, i kombinasjon med at de har en stgrre andel distanse naermest kysten - inn til havner for & levere

bunkersolje.

Arsaksbilde for navigasjonsulykker med oljetankere vil vaere lignende til det som ble beskrevet for lasteskip (Figur 6).
I tillegg vil tekniske arsaker kunne utgjgre en trussel for drivende grunnstgting

Ulykkestype

® Grunnstgting mKollisjon

= Strukturfeil Brann/eksplosjon

Figur 14 Fordeling i ulykkestyper for beregnet arlig
gjennomsnittlig utslippsmengde av rdolje og
oljeprodukter.

Farteoystype

87 %

mR3oljetankere  mOljeprodukttankere

Figur 15 Andel 3rlige skipsulykker med utslipp av
rdolje og oljeprodukter, etter type tankskip.

Geografi

Vest
Sgr-@st
Midt-Norge
Nordland

Troms og Finnmark

Svalbard

Jan Mayen

{
j

Figur 16 Forventet fordeling av antall arlige
skipsulykker med rdolje- og produkttankere, etter
region.

Arlig frekvens

I o .oo00c0
I c.oooooz

0.000007

- 0.000001
- 0.000006
- 0.000013
0.000014 - 0.000025 ¢
0.000026 - 0 000044
I 0.000045 - 0.000083

I 000084 - 0.000340
7 —

Figur 17 Frekvensen for forventet antall drlige
skipsulykker med utslipp av rdolje per grid celle.
Fra de mgrkegrgnne cellene til de gule cellene gker
frekvensen for ulykke med en faktor 54. Fra de
gule cellene til de mgrkergde cellene gker
frekvensen med en faktor 8. Det er beregnet en
arlig frekvens for utslipp av rdolje p& 0,022, dvs. et
utslipp mellom hvert 45. ar.
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Geografi
Rpen sjo
Kyst, 10 - 35 Nm
Kyst, 2 - 10 Nm

Kyst, 0 - 2 Nm

0% 50% 100%
mR3oljetankere  ® Produkttankere

Figur 18 Fordeling av andel utseilt distanse for
oljetankere, etter avstand fra land.

Utslippsmengde ved en
ulukke

Arlig frekvens

I © 000000 - 0.600012
I 0.000013 - 0.000047
0.000048 - 0.000111
0.000112 - 0.000201
0000202 - 0.000344
[ 0.000345 - 0.000745
I 000746 - 0.001878

Figur 20 Frekvens for forventet antall arlige
skipsulykker med utslipp av oljeprodukter per grid
celle. Fra de mgrkegrgnne cellene til de gule
cellene gker frekvensen for ulykke med en faktor
30. Fra de gule cellene til de mgrkergde cellene

= (100-2000) = (2 000-20 000) ogker f_rekvensen med en _faktor 9. Det er beregnet
en arlig frekvens for utslipp av oljeprodukter pa
# (20 000-100 000 * (> 100 000) 0,14, dvs. et utslipp mellom hvert 7. ar.

Figur 19 Fordeling av forventet utslippsmengde ved
en skipsulykke med rdolje- og produkttankere, etter
utslippsmengde (tonn).

5.3 Grunnstgtinger og kollisjoner med skip som frakter
passasjerer

I analysemodellen ble det beregnet en sannsynlighet for ulykker for to typer skip som frakter passasjerer;
cruiseskip og passasjerskip. Passasjerskip inkluderer her alle typer passasjerskip, hovedsakelig innenriks
og utenriks ferjer og hurtigbdter, utenom cruiseskip. Det vi ser ganske tydelig av beregningene, er at
disse to fartgysgruppene har ulik fordeling av ulykkestype, bdde nar det gjelder den geografiske
fordelingen, men ogsa konsekvenspotensialet. Derfor er disse to fartgytypene behandlet separat.

Sleipner-forliset i 1999, hvor 16 mennesker mistet livet, er et eksempel pa grunnstgtingsulykke med
passasjerferje (hurtighat). Hurtigbater er generelt konstruert av lettere materiale, og gar med hgyere
fart, sammenlignet med konvensjonelle ferjer. Konsekvenspotensialet ved ulykke, kan av den grunn
vaere hgyere. P& grunn av hgy fart, har hurtigbdtene saerlige krav til navigasjonsinnretningene, blant
annet hurtigb8tmerker med indirekte belysning (HIB). Ulykker med passasjerferjer har vi ogsa
eksempler pa i nyere tid, med Estonia forliset i 1994, og med cruiseskipet Costa Concordia i 2012.

Arsaksbildet for navigasjonsulykker med passasjerskip og cruiseskip, vil vaere lignende til det som ble
beskrevet for lasteskip (Figur 8). For cruiseskip vil imidlertid fokus pd Bridge Resource Management
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(BRM) veere veldig viktig, ettersom cruiseskip, nesten utelukkende, vil vaere underlagt krav om bruk av
los. Mangelfull BRM er en, av flere, mulige bakenforliggende &rsaker til navigasjonsulykker i norske
farvann. Generelt sett s opplever losene at cruiseskipene har hgy standard angdende BRM.

Beregningene viser at grunnstgtinger forventes 8 vaere den hyppigste ulykkestypen med passasjerskip,
men ogsd at andelen kollisjoner er forholdsvis hgy (Figur 20 og Figur 22). Cruiseskip har en hgyere
andel kollisjoner, brann/eksplosjoner og is-relaterte ulykker enn andre passasjerskip. Beregningene viser
videre at det forventes hyppigst grunnstgtinger med passasjerskip (hovedsakelig innenriks bilferjer),
mens grunnstgtinger med cruiseskip vil ha en vesentlig lavere sannsynlighet (ca. 97 % lavere
sannsynlighet). Derimot vil ulykker med cruiseskip kunne ha et vesentlig stgrre konsekvens-potensiale
pé grunn av stgrre passasjerkapasitet.

Det forventes flest ulykker med passasjerferjer i region Vest (Figur 14), hovedsakelig p& grunn av en
hgyere andel utseilt distanse. Etter Vest fglger Midt-Norge, Nordland, Troms og Finnmark, Sgr-@st og
Svalbard.

For cruiseskip ser vi et litt annet risikobilde. Det er fortsatt region Vest som har den hgyeste andelen av
den totale ulykkesfrekvensen (32 % andel), men bak fglger Svalbard med (18 % andel) (Figur 24).
Region Vest har mest utseilt distanse for cruiseskip, og har samtidig et generelt hgyt antall
grunnstgtingsulykker (samlet for alle fartgystyper). De stgrste cruiseskipene kan ta over 5 000
passasjerer, og har over 1000 mannskap. Dette setter store krav til dimensjoneringen av den
forebyggende sjgsikkerheten. Blant annet gir Lospliktforskriften krav til bruk av los ombord for cruiseskip,
og for de stgrste cruiseskipene brukes ofte to loser.

Trenden som er observert for Svalbard de seneste arene, er at cruiseskipene som kommer blir stadig
stgrre, og tar flere passasjerer. Derimot har antall havneanlgp vaert mer stabilt. 23. juni i 2013 fikk
Svalbard besgk av det stgrste cruiseskipet sa langt, som hadde en stgrrelse malt i bruttotonn pd 114
000 og en kapasitet p& 3780 passasjerer. Til eksempel var det den dagen nesten 3 000 passasjer som
gikk i land i Longyearbyen.

Beregningen viser at, foruten region Vest, er region Svalbard et av de stgrste risikoomradene. Et
cruiseskip som besgker Svalbard med opp til 3 000 passasjerer ombord, vil blant annet sette store krav
til beredskap for sgk og redning. Dette er imidlertid ikke del av denne rapporten.

Relevante ulykker i nyere tid for farvannet rundt Svalbard kan det nevnes «Hanseatic», som grunnstgtte
i 1997, og «Maxim Gorkij» som kolliderte med is i 1989.
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Tabell 10 Grunnstgtinger og kollisjoner med skip som frakter passasjerer.

Grunnstetinger og kollisjoner med skip som frakter

passasjerer

Beskrivelse

Beregningene viser at grunnstgting forventes & vaere den hyppigste ulykkeskategorien for ulykker med passasjerskip
(bilferjer, hurtigbater etc.) og cruiseskip, men at ogsad andelen kollisjoner er forholdsvis hgy (Figur 21 og Figur 22).
Beregningene i analysemodellen viste at det forventes hyppigst grunnstgtinger med passasjerskip (hovedsakelig
innenriks bilferjer), mens grunnstgtinger med cruiseskip vil ha en vesentlig lavere sannsynlighet (97 % lavere
sannsynlighet). Derimot vil ulykker med cruiseskip kunne ha et vesentlig stgrre konsekvenspotensiale pd grunn av
stgrre passasjerkapasitet.

Det forventes flest ulykker med passasjerskip i region Vest, hovedsakelig pa grunn av hgyere utseilt distanse. Etter
Vest fglger Midt-Norge, Nordland, Troms og Finnmark, deretter Sgr-@st. For cruiseskip ser vi et litt annet bilde. Det er
fortsatt Vest som dominerer (32 % andel) ulykkesfrekvensen, men bak Vest fglger Svalbard med 18 % andel.

Ulykkestype (passasjerskip) Ulykkestype (cruiseskip)

® Grunnstgting mKollisjon
m Strukturfeil +Brann/eksplosjon ® Grunnstgting mKollisjon
Is-relaterte ulykker u Strukturfeil ~ Brann/eksplosjon

Is-relaterte ulykker

Figur 22 Fordeling i andel arlig frekvens for
Figur 21 Fordeling i andel arlig frekvens for skipsulykker med cruiseskip, etter ulykkestype.
skipsulykker med passasjerskip (hovedsakelig
bilferjer), etter ulykkestype.

Geogr‘aﬁ [passasjer'skip] Geogr'afi [cr‘uiseskip)

Vest Vest
Midt-Norge Svalbard
Nordland Midt-Norge
Troms og Finnmark Sgr-@st
Sgr-@st Troms og Finnmark
Svalbard | Nordland

Jan Mayen J Jan Mayen j

Figur 23 Forventet fordeling av skipsulykker med Figur 24 Forventet fordeling av skipsulykker med

passasjerskip (hovedsakelig bilferjer), etter region. cruiseskip, etter region.
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Kapasitet (passasjerer og
mannskap) for cruiseskip

= (0-1 000)
H(2 000 - 3 000)
(4 000 -5 000)

= (1 000-2 000)
(3 000-4 000)

Figur 25 Fordeling i kapasitet for cruiseskip som
trafikkerer norske farvann, etter antall passasjer og
mannskap. Representativt utvalg fra over 50
cruiseskip.

Arsaksbilde

Arsaksbilde for navigasjonsulykker med passasjerskip og
cruiseskip, vil veere lignende til det som ble beskrevet for
lasteskip (Figur 6). For cruiseskip vil imidlertid fokus pd
Bridge Resource Management (BRM) veere veldig viktig,
ettersom cruiseskip, nesten utelukkende, vil veere
underlagt krav om bruk av los. Mangelfull BRM er en, av
flere, mulige bakenforliggende arsaker til
navigasjonsulykker i norske farvann.

Arlig frekvens

I o 000000 - 0.000005
I 0.000006 - 0.000018
0.000018 - 0.000038
0.000038 - 0.000064 &
0.000070 - 0,.000720
[ 0.000121 - 0.000215
B 5000215 - 0.000497

Figur 26 Frekvens for forventet antall &rlige
skipsulykker med cruiseskip med tap av
menneskeliv per grid celle (10x10 km). Fra de
mgrkegrgnne cellene til de gule cellene gker
frekvensen for ulykke med en faktor 22. Fra de
gule cellene til de mgrkergde cellene gker
frekvensen med en faktor 7.
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5.4 Dgdsulykker med fritidsfartgy

Sammenlignet med skipsfarten, ser vi at antall dgdsulykker med fritidsfartgy, samlet sett, har veert
omtrent seks ganger s3 hgyt. Det bemerkes at antallet dgdsulykker med skip, i denne sammenlikningen,
ogs8 inkluderer arbeidsulykker. Dette for & fa det direkte sammenlignbart med antallet dedsulykker med
fritidsfartay.

Totalt har det veert registrert 337 dgdsulykker med fritidsfartgy fra 2002 til 2013, hvor til sammen 395
personer omkom. Gjennomsnittlig antall omkomne for denne perioden, har dermed veert 33 hvert ar. I
2013 var det 29 dgdsulykker med fritidsfartgy, og totalt 34 omkomne.

Flertallet av dgdsulykkene har skjedd med 8pen motorbat (55 %), men andelen dgdsulykker ved bruk av
robat, joller, kano og kajakk er ogsd forholdsvis stor (37 %). Resterende 8 % er ukjent battype. Av de
17 &rlige dgdsulykkene med motorbdter, har 51 % skjedd under kjgring, dvs. i fart. Resterende 49 %
har inntruffet ved fiske, fortgyning, sportsaktiviteter, etc. Dette vil si at vi har rundt 9 dgdsulykker &rlig
som kan knyttes til motorbataktivitet i fart.

For fritidsfartgy er det alkohol og hgy hastighet som oftest fgrer til ulykker, og hyppigst skjer disse
ulykkene i de to agderfylkene, hovedsakelig pd sommerhalvdret. Alkohol kan fgre til en slakkere
holdning til lover og regler, i tillegg til & redusere reaksjonstid og vurderingsevnen hos batfgreren.

Foruten statistikken over antall redningsoppdrag fra Redningsselskapet (RS), har vi ikke gode nok tall pd
nestenulykker og navigasjonsulykker for fritidsfartgy generelt. Det vi imidlertid vet, er at navigatgrer og
los har uttrykt bekymring for stadig mer fritidsbataktivitet i, og rundt, nyttetrafikkledene. Her vises det
til flere eksempler pd nestenkollisjoner mellom fritidsfartgy og nyttefartgy (lasteskip og passasjerskip),
hvor drsakene hovedsakelig knyttes til at fritidsbatfareren feilvurderer fart og avstand til nyttefartgyet.

Tabell 11 viser en oppsummering av «dgdsulykker med fritidsfartgy».
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Tabell 11 Dgdsulykker med fritidsfartgy.
Dodsulykke med fritidsfarteoy

Beskrivelse

Totalt har det veert registrert 337 dgdsulykker med fritidsfartgy fra 2002 til 2013, hvor til sammen 395 personer
omkom. Gjennomsnittlig antall omkomne for denne perioden har dermed vaert 33 hvert ar. I 2013 var det 29
dadsulykker med fritidsfartgy, og totalt 34 omkomne.

Flertallet av dgdsulykkene har skjedd med dpen motorbat (55 %), men andelen dgdsulykker ved bruk av robat, joller,
kano og kajakk er ogsd forholdsvis stor (37 %). Resterende 8 % er ukjent battype. Av de 17 arlige dgdsulykkene med
motorbater, har 51 % skjedd under kjgring, dvs. i fart. Resterende 49 % har inntruffet ved fiske, fortgyning,
sportsaktiviteter, etc. Dette vil si at vi har rundt 9 dgdsulykker arlig som kan knyttes til motorbataktivitet i fart.

For fritidsfartgy er det alkohol og hgy hastighet som oftest farer til ulykker, og hyppigst skjer disse ulykkene i de to
agderfylkene, hovedsakelig i sommerhalvaret.

Type fritidsbat Situasjon
8%
[+
30% &

37 % 55 %

o M Fiske
B Motorbat m Under fart 51%
m Joller, kano, kajakk og seilbat IELSr LN

Ukjent Annet (fortgyning, etc.)

Figur 27 Andel dgdsfall med fritidsfartgy 2001-2014, etter | Figur 28 Andel dgdsfall med motorbater

battype. Totalt 437 dgdsfall. 2001-2014, etter ulykkessituasjon. Totalt
241 dgdsfall.
Geografi Arsak - Alkohol

Agder fylkene
Sgr-Trgndelag
Nordland
Vestfold
Hordaland
Rogaland
Telemark

Mgre og Romsdal
Troms

Buskerud
Akershus

Sogn og Fjordane
Oppland

@stfold
Finnmark
Nord-Trgndelag

37 %

mAlkoholpdvirket ®Ukjent  Edru

Figur 30 Foruten hgy fart er alkohol en av de
stgrste medvirkende faktorene til
dgdsulykker. Figuren viser andel dgdsfall
hvor omkomne har alkohol i blodet vs. edru.

Figur 29 Antall omkomne i ulykker med fritidsfartgy, fra Totalt 117 dgdsfall, alle ulykker.
2001-2014, etter fylke (kun motorb3dtulykker under fart)
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5.5 Dominerende drsaker til skipsulykker

DNV GL rapporten «Arsaksanalyse av grgnnstgtinger og kollisjoner i norske farvann» (heretter:
<</3rsaksana|ysen>>) viser at det hovedsakelig er menneskelige faktorer som er den direkte 3rsaken til
skipsulykker /5/. De mest utbredte underkategoriene av menneskelige feil, er at en sovner pa vakt,
feilnavigerer, feilvurderer, og bryter prosedyrer. Bade for hgy kompleksitet og for lite tilgjengelig tid, er
hovedarsaker til feilvurderinger og dermed feilhandlinger. Bakenforliggende rsaker til dette er flere. De
mest dominerende bakenforliggende 3rsakene er imidlertid:

= Mangelfull Bridge Resource Management (BRM), som gir seg utslag i manglende samhandling og
utilstrekkelig bruk av tilgjengelig personell.

= Mangelfulle eller manglende etterlevelse av rutiner/prosedyrer/trening.

I tillegg ser en at utfordrende eksterne forhold som darlig vaer, bglger, strem, vind og lignende, ofte
forverrer situasjonen ytterligere.

Sikkerhetskultur vil vaere en vesentlig organisatorisk faktor som pdvirker arsaksbildet: Sikkerhetskultur
vil kunne pavirke hvilket valg en tar nar en utsettes for konflikterende mal. Dette vil blant annet kunne
pavirke hvordan rederiene, og andre maritime virksomheter, handterer tretthet (fatigue) ndr det gjelder
hvilke vaktordninger de velger & benytte seg av.

For fritidsfartgy ser en, i stgrre grad enn for kommersielle skip, at fgreren gjgr bevisste regelbrudd.
Spesielt er bruk av rusmidler en vesentlig &rsaksfaktor. I tillegg kan en se at skiftende vaerforhold,
manglende kjennskap til regler, og hgy fart, er med pa 8 forarsake ulykker for fritidsfartgy.

Det m& imidlertid nevnes at blant annet STCW konvensjonen (den internasjonale konvensjon om normer
for oppleering, sertifikater og vakthold for sjgfolk) og ISM koden (sikkerhetsstyring av rederi og fartgy),
er ment & forebygge mange av de bakenforliggende &rsakene til ulykker som ble understreket over.
Dette lovverket blir i det daglige handhevet av Sjgfartsdirektoratet (som flaggstat). Det bemerkes
imidlertid at STCW ikke setter krav til oppleering i kystseilas. Navigasjon i norske farvann er spesiell og
krevende. Dette pa grunn av at mye av seilasen foregar i indre kystfarvann med mange kursendringer,
umerkede grunner og en utstrakt bruk av sektorlykter.

Det ble ogsd bemerket i «arsaksanalysen» at kvaliteten pd rapporteringen og registreringen i
ulykkesdatabasen til Sjgfartsdirektoratet var mangelfull, slik at arsaksforhold var vanskelig 8 lese ut av
databasen. Det er viktig for fremtidige analyser at datagrunnlaget fremover blir kvalitetsmessig bedre,
slik at rsakene blir stadfestet. Dette vil dermed danne et bedre utgangspunkt for 8 velge «riktige» tiltak.
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6 FORSLAG TIL NYE FOREBYGGENDE SI@SIKKERHETSTILTAK
OG KOST-NYTTE VURDERING

De identifiserte nye forebyggende tiltakene er basert pa analyser av interessenters behov, arsaker og
drsakssammenhenger, ulykkesstatistikken i norske farvann de siste 30 &rene, sannsynlighetsberegninger
for skipsulykker og prognoser for skipstrafikken mot 2040. I tillegg har DNV GL gjennomfart et
arbeidsgruppemgte hvor relevante interessenter har kommet med forslag til tiltak.

Alle tiltakene er beskrevet s& langt det er mulig. Enkelte av tiltakene er mer overordnede, dvs. de kan
beskrive et satsningsomrade eller en gnsket endring i arbeidsprosesser. Andre tiltak er mer detaljerte og

vil av den grunnen vaere enklere & vurdere nytte og kostnaden av. S& er det ogsa foreslatt tiltak som
krever ytterligere studier og forskning, fgr en kan si noe klart om nytteeffekten de vil gi.

Hvert av tiltakene, samt bakgrunn for valg av tiltak, er kort beskrevet. Avslutningsvis er det ogsd gjort
en vurdering av tiltakene, med hensyn pd kostnad og nytte, for 8 gi beslutningsstgtte til utvelgelsen av
tiltak som bgr vurderes mer i detalj. Hensikten med kost-nytte-vurderingen har vaert 8 grovsortere
tiltakene pa et tidlig tidspunkt, dvs. sile ut de Isnnsomme tiltakene mot de ulgnnsomme.

Tiltakene er sortert i grupper, sdkalte «tiltakspakker». Her kan det ogsd vaere naturlig & vurdere den
kombinerte effekten av tiltakene innen hver tiltakspakke, samt effekten av individuelle tiltak. Fglgende
tiltakspakker er fors|att:

= Tiltakspakke #1: Utvide dekningsomrade og tjenestetilbud til sjgtrafikksentralene (VTS).
= Tiltakspakke #2: Forbedre laeringsprosesser etter navigasjonsulykker.

= Tiltakspakke #3: Styrke samhandling mellom navigatgr og los (BRM).

= Tiltakspakke #4: Utbedring av farleder og navigasjonsinnretninger.

= Tiltakspakke #5: Navigasjonsstgtte for fritidsfartay.

= Tiltakspakke #6: Forbedret sjgsikkerhet for farvannet rundt Svalbard.

DNV GL vil pdpeke at enkelte av tiltakene og tiltakspakkene som presenteres i dette kapittelet bgr
knyttes opp mot arbeidet som gjgres med IMO prosjektet E-navigasjon. Hovedsakelig gjelder dette tiltak
som gar pad kommunikasjon skip/skip og skip/land. Dette kan eksempelvis vaere utveksling av
seilingsinformasjon mellom fartgy og VTS, og muliggjgring av sanntidsinformasjon om streém/vind pa
broen. Det overordnede malet til E-Navigasjon er & forbedre sjgsikkerheten og redusere konsekvensene
av menneskelige feil /20/.

Det md ogsa nevnes at sjgsikkerhetstiltak for slepeberedskapen ikke er tatt med i denne analysen, da
det foregdr et arbeid her under statens kvalitetssikringsregime, KS-ordningen (dimensjonering og
lokalisering av slepebatkapasiteter).
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6.1 Tiltakspakke 1: Utvide dekningsomrade og tjenestetilbud til
sjotrafikksentralene (VTS)

Formal: Forebygge farlige situasjoner i tett trafikkerte og/eller risikoutsatte omrader.

Sjgtrafikksentralene er et sentralt verktgy for & unnga farlige situasjoner, grunnstgtinger og kollisjoner
som kan fgre til akutt forurensning. Sjgtrafikksentralene bidrar ogsa til en effektiv trafikkavvikling.

Kystverket leverer i dag VTS-tjenester basert pa radarsensorer, videokameraer, meteorologiske sensorer,
kystverkets AIS-kjede, kommunikasjon via VHF, samt skipsrapporteringssystemet “SafeSeaNet”. Dette
gir grunnlag for en detaljert oppfglging av skipsbevegelsene bade i forskriftsregulerte VTS-omrader og
utenfor disse omradene

En utvidelse av ansvarsomrddet til VTS kan redusere sannsynligheten for kollisjoner og grunnstgtinger. I
tillegg kan utveksling av seilingsinformasjon mellom fartgy og VTS bidra til en gkt situasjonsforstaelse og
at avvik lettere kan avdekkes.

6.1.1 Tiltak 1A: Utvide dekningsomradet til VTS

Beskrivelse av tiltaket

DNV GL tilrdr Kystverket & vurdere en utvidelse av

dekningsomradet for dagens sjgtrafikksentraler (VTS). 1 S
I Trondheim

Et omrdde som det eksempelvis vil vaere relevant & vurdere, er
farvannet fra Fedje til og med Malgy. Ved en eventuell utbygging
av Stadt skipstunnel, bgr innseilingen til tunellen ogsd inngd i et
dekningsomrade.

En utvidelse opp til Trondheim er ogsd relevant. Mellom M3lgy og
Trondheim, men ogsa nord av Trondheim ble det funnet flere «hot
spots» i rapporten for «ulykkesanalysen».

Nye dekningsomrader bgr ikke ngdvendigvis medfsre at det ma
etableres nye sjgtrafikksentraler. En bgr fgrst vurdere om det er
kapasitet til & overvdke nye dekningsomrader fra eksisterende
sentraler, for best & kunne utnytte allerede etablerte ressurser.
DNV GL mener at en utvidelse av det geografiske ansvarsomradet
ikke ngdvendigvis medferer gkt antall sjstrafikksentraler. Ved &
utvide kapasitet pd eksisterende sentraler, kan en sikre robusthet,
kunnskapsdeling og lzering.

Figur 31 Plott for forventet antall arlige
skipsulykker. De rgde cellen vil ha omtrent en
skipsulykke hvert ar. De gule cellene vil ha
omtrent en skipsulykke hvert 4.ar.
Bakgrunn for valg av tiltaket
I sannsynlighetsanalysen ble det beregnet en relativt hgy frekvens for ulykker utenfor kysten av
Vestlandet (region Vest), avgrenset fra Stavanger og nordover opp til den sgrlige delen av Mgrekysten
(region Midt-Norge), inkludert Trondheim. I disse farvannene er det mye innaskjaers trafikk (i hoved- og
bi-leder). Ulykkesstatistikken i SDU viser ogsa at det er flere «hotspots», dvs. omrader med hgy tetthet
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av ulykker i disse farvannene!’. Basert pa disse funnene mener vi det vil vaere neaerliggende & vurdere en
etablering av et VTS dekningsomrade fra Fedje til og med M3lgy.

Tiltakets relevans i forhold til funnene fra Sjgsikkerhetsanalysen
Tiltaket kan redusere sannsynligheten for at folgende ulykkestyper/3rsaker/scenario kan inntreffe:

Dominerende ulykkestyper og arsaker, samt ulykker med stort P&virkning
skadepotensial med tanke pa tap av menneskeliv og akutt miljeforurensing. Ja (x), nei (-).
# 1: Grunnstgtinger med lasteskip X

# 2: Grunnstgtinger/kollisjoner med oljetankere X

# 3: Grunnstgtinger/kollisjoner med skip som frakter passasjerer X

# 4: Dgdsulykker med fritidsfartgy

# 5: Menneskelige faktorer X

I nettverket som visualiserer arsaker og arsakssammenhenger, vil fglgende noder kunne pavirkes (listet
under). Med dette menes at tiltaket kan redusere sannsynligheten for at noden forarsaker en
grunnstgting eller kollisjon. Tekniske 8rsaker til ulykker er ikke tatt med, da de har liten relevans til
Kystverkets tjenester.

Det presiseres her at tiltaket hovedsakelig har en pdvirkning pd 3rsaker knyttet til «ytre forhold» (dvs.
VTS), men at det ogsd har en indirekte pavirkning pd arsaker knyttet til menneskelige feil ombord (i
henhold til &rsaksnettverket). Eksempler pa dette er at VTS veileder navigatgren, og dermed reduserer
stressfaktorer og kompleksiteten.

Arsaker i drsaksnettverket Pavirkning pa node.
Ja (x), nei (-).
Menneskelige feil
. ° Bevisst regelbrudd X
Direkte arsaker Feilhandling/ feilvurdering X
Kompleksitet X
Tilgjengelig tid
Prosedyrer
Bakenforliggende HMI/Ergonomi
arsaker Arbeidsprosesser
Erfaring/trening
Stressfaktor X
Personlige faktorer
Ytre forhold
Fyr/merking
Arsaker VTS =

Tiltakets relevans til andre typer tiltak eller prosjekter

Tiltaket er relevant & kombinere med ulike rutetiltak. Eksempelvis viser Kystverket til gode erfaringer
med opprettelse av trafikkseparasjonssystem (TSS) utenfor Stavanger. Ved opprettelse av TSS etableres
faste trafikkmgnstre i farvannet. Dette forenkler og effektiviserer overvakingen fra en sjgtrafikksentral
og reduserer antall trafikksituasjoner som en sjgtrafikksentral m& gripe inn og avklare. Dette frigjgr
overvakings-kapasitet.

7 Hotspots beskrives i kapittel 4.3.1 i DNV GL rapporten «Analyse av ulykkesstatistikken for norske farvann de siste 30 &rene
(1984-2013)»
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Blant annet er farvannet fra @rlandet til Folla, dvs. nord for Trondheim, regnet som krevende, ogsd
sammenlignet med annet farvann langs kysten. Imidlertid har region Midt-Norge vesentlig mindre trafikk
sammenlignet med region Vest, som gir en lavere frekvens for ulykker. Grunnlaget for en utvidelse, med
tanke p& trafikkmengden, kan derfor veere noe mindre enn for region Vest.

Kystverket ma& ogsa vurdere behovet for & etablere nye dekningsomrader ved en eventuell utbygging av
olje- og gassterminaler i Nord-Norge tilknyttet petroleumsvirksomhet i Barentshavet.

P& sikt kan ogsa et landsdekkende overvakingssystem vaere relevant. Generelt sa bgr valg av omrade for
utvidelse gjgres basert pa granskning av ulykkeslokasjoner, trafikkmengde av risikolaster og fremtidige
trafikkprognoser. Endelig beslutning om etablering av nye dekningsomrader bgr baseres pd kost-nytte
vurderinger.

Kvalitativ vurdering av kost-nytte

En utvidelse av dekningsomrédet til VTS er vurdert & ha en hgy effekt. Vurderingene i kapittel 4.1 viste
at et gvre estimat pd effekten av innfgring av VTS, pd redusert antall kollisjoner og grunnstgtinger, vil
generelt ligge pd 50 %. Et estimat pa forventet effekt vil ligge p& omtrent 35 %.

Kostnaden ved & utvide dekningsomrader til VTS vil naturlig nok variere ut fra hvor stor utvidelsen er. En
utvidelse vil kunne gjgres enten ved & utvide eksisterende sjgtrafikksentraler, eller en m3 etablere nye
sjgtrafikksentraler. Uansett Igsning vil det veere vesentlige kostnader knyttet til utbygging og mer
personell.

Vurdering: Tiltaket vurderes & ha HBY nytte og HBY kostnad.

Det nevnes ogsa at det kan vaere relevant & se pa nytten en far av VTS-overvakning uten radardekning,
dvs. kun bruke AIS som informasjonskilde («AIS basert VTS overvdkning»). Da vil vi anta at kostanden
kan reduseres.

6.1.2 Tiltak 1B: Dynamisk risikoovervakning av fartgy

Beskrivelse av tiltaket

DNV GL tilr8r Kystverket 8 vurdere en dynamisk risikoovervdkning av skipstrafikken. Med dette menes
«automatisk» overvaking av fartgy og styring av fokus pa fartgy som utgjer hgyest risiko.

Tiltaket betinger at Kystverket far:

1. Systematisert eksisterende tilgjengelig informasjon om risikofartgy.
2. Laget et verktgy som VTS kan bruke (innarbeide i eksisterende overvakningssystemer).
3. Definere hva som er fartgyenes «normalsituasjon»/«normal rute/seilingsplan» for & kunne

detektere avvik.

Kystverket kan pd sikt utvikle dette videre ved over tid prgve ut og finne frem til metoder der det gis
umiddelbart og automatisk varsel til skip ndr den dynamiske risikoovervakingen identifiserer klar
risikoatferd.

Som alternativ eller komplettering kan risikoovervdkingen basere seg pd erfarte seilingsmgnster. I de
fleste ulykker er det et visst tidsvindu mellom tidspunktet da den ulykkesutlgsende feilen inntreffer og
det siste tidspunktet da det er mulig @ mangvrere for & unngd ulykken. Den utlgsende feilen er ofte
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avlesbar i trafikkovervdkingsdata ndr dette studeres i ettertid. Tiltaket gdr ut pd & prove & analysere
tilgjengelig informasjon i sanntid, avdekke den ulykkesutlgsende feilen og varsle fartgyet innenfor dette
tidsvinduet.

Bakgrunn for valg av tiltaket

Ved & utveksle seilingsplaner, eller & analysere seilingsmgnstre, og utvikle automatiserte Igsninger for 3
overvake fartgysgrupper med hgy risiko for navigasjonsulykker vil en kunne redusere sannsynligheten
for en ulykke.

Tiltakets relevans i forhold til funnene fra Sjgsikkerhetsanalysen
Tiltaket kan redusere sannsynligheten for at folgende ulykkestyper/3rsaker/scenario kan inntreffe:

Dominerende ulykkestyper og drsaker, samt ulykker med stort skadepotensial Pdvirkning
med tanke p& tap av menneskeliv og akutt miljgforurensing. Ja (x), nei (-).
# 1: Grunnstgtinger med lasteskip X

# 2: Grunnstgtinger/kollisjoner med oljetankere X

# 3: Grunnstgtinger/kollisjoner med skip som frakter passasjerer X

# 4: Dgdsulykker med fritidsfartgy

# 5: Menneskelige faktorer X

I nettverket som visualiserer drsaker og drsakssammenhenger, vil fglgende noder kunne pavirkes (listet
under). Med dette menes at tiltaket kan redusere sannsynligheten for at noden kan forarsake eller fore
til en grunnstgting eller kollisjon. Tekniske &rsaker til ulykker er ikke tatt med, da de har liten relevans
til Kystverkets tjenester.

Det presiseres her at tiltaket hovedsakelig har en pavirkning p& arsaker knyttet til «ytre forhold» (dvs.
VTS), men at det ogsd har en indirekte pavirkning pd arsaker knyttet til menneskelige feil ombord (i
henhold til &rsaksnettverket). Eksempler pa dette er at VTS veileder navigatgren, og dermed reduserer
stressfaktorer og kompleksiteten.

Arsaker i drsaksnettverket Pavirkning pa node.

Ja (x), nei (-).
Menneskelige feil

Bevisst regelbrudd X
Feilhandling/ feilvurdering X

Direkte &rsaker

Kompleksitet X
Tilgjengelig tid
Prosedyrer
Bakenforliggende | HMI/Ergonomi
arsaker Arbeidsprosesser
Erfaring/trening
Stressfaktor X
Personlige faktorer

Ytre forhold

Fyr/merking
VTS X

Arsaker
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Tiltakets relevans til andre typer tiltak eller prosjekter

Tiltaket tiltenkes & brukes av VTS, and kombinasjonen med andre tiltak som VTS leverer vil veere
relevant.

Kvalitativ vurdering av kost-nytte

Tiltaket vil ha effekt p3 alle de tre dominerende ulykkestypene og &rsakene til ulykker med kommersielle

fartgy. Nytteeffekten av & innfgre tiltak som setter VTS i bedre stand til & oppdage slike avvik fra
seilingsplanen er vurdert til 8 vaere middels.

Kostnaden ved & innfgre tiltaket er vurdert til & vaere rutineendringer for fartgyene og systemendringer.
For Kystverket vil det vaere kostnader forbundet med:

- Utvikle algoritmer for samtidsanalyse av AIS-data, og innkjgp av kraftige datamaskiner.

- G3 gjennom hver enkelt farled for & legge til rette datagrunnlag for algoritmen og, hvis
automatisk varsling av fartgyene, utvikling av varslingssystem for eksempel via maskintale pa
maritim VHF. I tillegg vil det vaere betydelig testing og verifikasjon underveis.

Dette tiltaket (systemet) er imidlertid skalerbart, dvs. en kan starte med mindre komponenter og kjent
teknologi, for deretter & utvide med mer komplekse algoritmer og stgrre datamaskiner. Kostnaden vil da
naturligvis gke. For & vaere konservativ er den totale kostnaden vurdert til 8 vaere hgy.

Vurdering: Tiltaket vurderes & ha MIDDELS nytte og H@Y kostnad.

6.1.3 Tiltak 1C: Utveksle seilingsinformasjon mellom fartgy, los og VTS

Beskrivelse av tiltaket

DNV GL tilrdr Kystverket & vurdere & utveksle seilingsinformasjon mellom fartgy, los og VTS. Dette kan
innbefatte seilingsplaner for fartgy og los, bordings- og kvittingssted for los, osv.

Et eksempel er & sende losens seilingsrute til fartgyet og eventuell VTS. Da har bade fartgyet og VTSen
losens seilingsrute i sine systemer og alle har en felles referanse for & detektere avvik. Dette gir dermed
et godt utgangspunkt for god BRM.

Det md samtidig pases at dette ikke medfgrer en ekstra arbeidsbelastning pa broen.
Bakgrunn for valg av tiltaket
Ved & utveksle seilingsplaner og utvikle automatiserte Igsninger for 8 overvake fartgysgrupper med hgy

risiko for grunnstating og kollisjoner, vil en kunne redusere sannsynligheten for en navigasjonsulykke.

Tiltakets relevans i forhold til funnene fra Sjgsikkerhetsanalysen
Tiltaket kan redusere sannsynligheten for at folgende ulykkestyper/arsaker/scenario kan inntreffe:
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Dominerende ulykkestyper og arsaker, samt ulykker med stort P&virkning

skadepotensial med tanke pa tap av menneskeliv og akutt miljeforurensing. Ja (x), nei (-).
# 1: Grunnstgtinger med lasteskip X

# 2: Grunnstgtinger/kollisjoner med oljetankere X

# 3: Grunnstgtinger/kollisjoner med skip som frakter passasjerer X

# 4: Dgdsulykker med fritidsfartgy

# 5: Menneskelige faktorer X

I nettverket som visualiserer arsaker og arsakssammenhenger, vil fglgende noder kunne pavirkes (listet
under). Med dette menes at tiltaket kan redusere sannsynligheten for at noden kan forarsake eller fgre
til en grunnstgting eller kollisjon. Tekniske &rsaker til ulykker er ikke tatt med, da de har liten relevans
til Kystverkets tjenester.

Det presiseres her at tiltaket hovedsakelig har en pavirkning pa arsaker knyttet til «ytre forhold» (dvs.
VTS), men at det ogsd har en indirekte pavirkning pd arsaker knyttet til menneskelige feil ombord (i
henhold til rsaksnettverket).

Arsaker i &rsaksnettverket P&virkning p& node.
Ja (x), nei (-).
Menneskelige feil
. ° Bevisst regelbrudd X
Direkte arsaker Feilhandling/ feilvurdering X
Kompleksitet X
Tilgjengelig tid
Prosedyrer X
Bakenforliggende HMI/Ergonomi
arsaker Arbeidsprosesser
Erfaring/trening
Stressfaktor X
Personlige faktorer
Ytre forhold
Fyr/merking
Arsaker VTS =

Tiltakets relevans til andre typer tiltak eller prosjekter

Det jobbes mye med VTS og effektivisering av navigasjon i «E-Navigasjon prosjektet» til IMO. Det
anbefales at det gjgres videre undersgkelser for & se pd hva som er blitt gjort i «E-Navigasjon
prosjektet> pd dette omrddet (teknologi, analyser, etc.). Temaer som er relevante i denne
sammenhengen er sgmlgs kommunikasjon land/skip, 8 redusere den administrative byrden ombord og
effektivisering av navigering og VTS.

Kystverket kommentarer imidlertid at det vil pa kortsikt veere mer aktuelt & implementere lokale
Igsninger i Norge, fgr E-Navigasjon blir endelig standardisert gjennom IMO.

Kvalitativ vurdering av kost-nytte

Tiltaket vil ha effekt pa alle de tre dominerende ulykkestypene og &rsakene til ulykker med kommersielle
fartgy. Nytten av & innfgre tiltak som setter VTS i bedre stand til & oppdage slike avvik fra seilingsplanen
er vurdert til 8 ha en middels nytte.
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Kostnaden ved & innfgre tiltaket er vurdert til & vaere rutineendringer for fartgyene og systemendringer.
Denne kostnaden vurderes & vaere lav.

Vurdering: Tiltaket vurderes & ha MIDDELS nytte og LAV kostnad.

6.1.4 Tiltak 1D: Gjgre informasjon lettere tilgjengelig for navigatgr

Beskrivelse av tiltaket

DNV GL tilrdr Kystverket & betrakte utviklingen i E-navigasjonsprosjektet i IMO og arbeide for & legge til
rette for at informasjon om farledene, som understgtter navigatgrens arbeid, blir lettere tilgjengelig.
Informasjonen kan presenteres pa navigatgrens kartmaskin pd de geografiske steder der den er relevant.
Slik informasjon kan vaere navigasjonsvarsler, farvannsreguleringer og farvannsveiledninger og
informasjon om vaer, bglger og strgmforhold.

Bakgrunn for valg av tiltaket

Arsaksanalysen har pekt pa viktigheten av & tilrettelegge for at navigatgren skal fungere optimalt. Tiltak
som vil bidra til at navigatgren far lett tilgang pd relevant informasjon som har innvirkning pa
operasjonens sikkerhet og gjennomfgrbarhet. Spesielt pd steder hvor vind, strem og sikt kan ha en sterk
innflytelse pa sikkerheten.

Tiltakets relevans i forhold til funnene fra Sjgsikkerhetsanalysen
Tiltaket kan redusere sannsynligheten for at folgende ulykkestyper/3rsaker/scenario kan inntreffe:

Dominerende ulykkestyper og drsaker, samt ulykker med stort P&virkning
skadepotensial med tanke pa tap av menneskeliv og akutt miljgforurensing. Ja (x), nei (-).
# 1: Grunnstgtinger med lasteskip X

# 2: Grunnstgtinger/kollisjoner med oljetankere X

# 3: Grunnstgtinger/kollisjoner med skip som frakter passasjerer X

# 4: Dgdsulykker med fritidsfartgy (x)

# 5: Menneskelige faktorer X

I nettverket som visualiserer &rsaker og drsakssammenhenger, vil fglgende noder kunne pavirkes (listet
under). Med dette menes at tiltaket kan redusere sannsynligheten for at noden kan forarsake eller fore
til en grunnstgting eller kollisjon. Tekniske &rsaker til ulykker er ikke tatt med, da de har liten relevans
til Kystverkets tjenester.
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Arsaker i drsaksnettverket Pavirkning pa node.
Ja (x), nei (-).

Menneskelige feil
Bevisst regelbrudd

Direkte &rsaker

Feilhandling/ feilvurdering X
Kompleksitet X
Tilgjengelig tid
Prosedyrer

Bakenforliggende | HMI/Ergonomi X

arsaker Arbeidsprosesser

Erfaring/trening
Stressfaktor X

Personlige faktorer
Ytre forhold

Fyr/merking
VTS

Arsaker
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Kvalitativ vurdering av kost-nytte

Tiltaket er gitt en middels nytte (med utgangspunkt i bakgrunnen for valg av tiltaket). Tiltak som vil
bidra til at navigatgren far lett tilgang p& korrekt mengde informasjon er viktig.

Kostnaden for Kystverket vil i hovedsak vaere integrasjon mot bro-lgsninger, eksempelvis i forhold til &
overfgre status pa navigasjonsinnretninger.

Tiltaket vil kreve en god del utvikling, testing og implementering av IKT-infrastruktur, samt timeverk pd
tilrettelegging av informasjon til nye formater. En del av den totale kostnaden vil ogsd komme p& andre
enn Kystverket, slik som Telenor, brukere og andre etater som leverer informasjon til fartgy.

Denne kostnaden er vurdert til 8 vaere hay.

Vurdering: Tiltaket vurderes & ha MIDDELS nytte og H@Y kostnad.

6.2 Tiltakspakke 2: Forbedre laeringsprosesser etter
navigasjonsulykker

Formal: Forbedre lzering i etterkant av navigasjonsulykker for & forebygge fremtidige hendelser. Dette
o . o . P . . . .
ma gjgres ved a identifisere forbedringspotensialer som faller inn under Kystverkets tjenester.

Hovedhensikten med leering av ulykker og nestenulykker er & bidra til 8 hindre at samme type hendelse
gjentar seg. Malet er & redusere risiko og forebygge fremtidige hendelser. For & forstd ulykker er det
viktig 8 skaffe seg et bilde av 3rsaksforhold relatert til menneske, teknologi og ikke minst organisasjon.

Det er ogsa viktig & ha en god analysemodell for ulykker, en sdkalt «ulykkesmodell». En ulykkesmodell
vil forsgke & forenkle komplekse hendelser og arsakssammenhenger til noe handterbart og forstaelig.
Modellen skal kunne identifisere saertrekk ved en ulykke, men ogsd hva den har til felles med andre
ulykker. DNV GL har i dette prosjektet utviklet et «8rsaksnettverk» for 8 analysere og presentere
drsakssammenhenger for navigasjonsulykker. Dette er et eksempel pa type nettverk som kan brukes i
ulykkesgranskning.

Tiltakspakke 2 er vurdert som en helhet. Dette fordi alle tiltakene vanskelig kan vurderes hver for seg,
men ma ses pd i forhold til & vurdere hvilken effekt forbedrede lzeringsprosesser vil ha pa
sannsynligheten av en navigasjonsulykke. Nytteverdien er derfor vurdert ut i fra hvor stort potensiale

Kystverket antas & ha i sin forbedring.

Beskrivelse av tiltakene

Tiltak 2A: Forbedre Kystverkets internevaluering av farleden i etterkant av en navigasjonsulykke
Kystverket bgr gjgre tilsvarende som Statens vegvesen, hvor ulykkesanalysegruppene (UAG) gransker
alle dedsulykker p& norske veier for & finne 8rsaken til ulykkene. Hensikten med dette er & forebygge at
det skjer flere ulykker. Vegvesenet foresldr hva som bgr forbedres med veien, og lignende kan
Kystverket vurdere hva som kan forbedres med farledene og den maritime infrastrukturen.

Dette betinger ogsa at Kystverket blir gjort oppmerksom pa ulykker for & kunne respondere. Dette ma
gjores pa en strukturert og formalisert mate. Det bgr etableres en avtale om at Sjgfartsdirektoratet, som
mottar melding om ulykker, varsler Kystverket om relevante navigasjonsulykker.
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Det er viktig @ se pd uhell med b&de los og farledsbevis for & evaluere om oppleering, kompetanse eller
prosedyrer er tilfredsstillende. Spesielt er det mangelfull forstdelse av hvorfor uhell med farledsbevis
skjer da disse ofte faller utenfor og ikke blir gransket.

Tiltak 2B: @ke fokus pa navigasjonsulykker med lospliktige fartgy gjennom ulykkesanalyser

Relatert til tiltak 2-A bgr Kystverket jobbe for at vi far flere analyser av ulykkeshendelser med lospliktige
fartgy (dvs., fartgy som enten benytter los eller har navigatgr med farledsbevis).

Avgjgrelsen om & iverksette en undersgkelse bgr vaere uavhengig av om en flaggstat velger & undersgke
hendelsen eller ikke. DNV GL forslar at Kystverket, Sjgfartsdirektoratet og Havarikommisjonen (SHT)
oppretter et samarbeid, hvor erfaringer med ulykker med hgy hyppighet, kan vare innspill til
kommisjonenes prioritering av fremtidig granskning.

Det m& ogsa jobbes for at Kystverket enklere far tilgang til ulykkesrapporter som andre flaggstater har
gjennomfgrt. Erfaringsmessig kan disse rapportene vaere vanskelig 8 fa tak i p& grunn av en omstendelig
administrativ prosess. For eksempel om Kystverket og Sjgfartsdirektoratet kan g& i dialog med de mest
relevante flaggstatene om et mulig samarbeid/informasjonsutveksling angdende ulykkesgranskning.

Tiltak 2C: Bruk av kausale nettverk i ulykkesanalyser

Et mulig tiltak for Kystverket er & bruke kausale nettverk (f.eks. Bayesianske nettverk) i ulykkes-
analyser for 8 kunne:

= F3 fram et mest mulig helhetlig bilde av ulykkeshendelser og &rsaksforhold; gjennom & fokusere
p& menneskelige, teknologiske og organisatoriske faktorer (MTO).

= A tydeliggjgre arsakssammenhenger; gjennom & visualisere komplekse arsaker og
drsakssammenhenger grafisk.

= P3peke svakheter med eksisterende sikkerhetsbarrierer (ogsa visuelt).

= Lette arbeidet med gransking og kommunikasjon utad; gjennom & legge til rette for et felles
rammeverk og kontekst for ulykkesgranskning til sjgs.

Felles metodikk for ulykkesgranskning er viktig, men dette handler ogsd om viljen og evnen til leering og
til 8 iverksette nye tiltak. For & gke viljen og evnen til & laere, m3 resultatet av granskning gjores
interessant og kunne distribueres ut til ulike brukere pa en lettfattet og automatisert mate. Formalet er &
forbedre lzeringseffekt av ulykkesgranskninger og styrke gjennomslagskraft av foresl3tte tiltak.

Bakgrunn for valg av tiltakene

Grundigere undersgkelser av arsakene til ulykkene, hvor fartgyet gikk med farledsbevis eller los, er
ngdvendig for 8 kunne rette mer spesifikke tiltak. Datagrunnlaget i dag er for mangelfullt.

I 2013 ble det registrert 28 ulykker under lospliktig seilas (alle typer ulykker). Ulykkene spenner fra
mindre kontaktskader til mer alvorlige grunnstgtinger. Aret for ble det registrert 15 ulykker. Det har i de
siste drene inntruffet omtrent dobbelt s& mange grunnstgtinger med farledsbevis sammenlignet med los
sett i forhold til antallet seilaser /28/.
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Tiltakets relevans i forhold til funnene fra Sjgsikkerhetsanalysen
Tiltaket kan redusere sannsynligheten for at folgende ulykkestyper/arsaker/scenario kan inntreffe:

Dominerende ulykkestyper og drsaker, samt ulykker med stort P&virkning
skadepotensial med tanke pa tap av menneskeliv og akutt miljgforurensing. Ja (x), nei (-).
# 1: Grunnstgtinger med lasteskip X

# 2: Grunnstgtinger/kollisjoner med oljetankere X

# 3: Grunnstgtinger/kollisjoner med skip som frakter passasjerer X

# 4: Dgdsulykker med fritidsfartgy

# 5: Menneskelige faktorer X

I nettverket som visualiserer arsaker og arsakssammenhenger, vil folgende noder potensielt kunne
pavirkes (listet under). Hvilke av nodene som vil pavirkes vil veere avhenging av type tiltak som
iverksettes etter laeringsprosessene, som fglge av en bestemt ulykke som analyseres.

Tiltaket kan redusere sannsynligheten for at nodene kan forarsake eller fgre til en grunnstgting eller

kollisjon. Tekniske drsaker til ulykker er ikke tatt med, da de har liten relevans til Kystverkets tjenester.

Arsaker i &rsaksnettverket P&virkning p& node.
Ja (x), nei (-).

Menneskelige feil
. ° Bevisst regelbrudd X
Direkte arsaker Feilhandling/ feilvurdering X
Kompleksitet X
Tilgjengelig tid

Prosedyrer X
Bakenforliggende HMI/Ergonomi X
arsaker Arbeidsprosesser X
Erfaring/trening X
Stressfaktor X

Personlige faktorer

Ytre forhold

Fyr/merking X
Arsaker VTS ”

Kvalitativ vurdering av kost-nytte

Arsaksanalysen peker pd at det er forholdsvis f& ulykker hvor det er feil pd navigasjonsinnretninger og
en ser ogsa at los er et velfungerende risikoreduserende tiltak. Interessentanalysen viser ogsa at
brukerne i stor grad er forngyd med Kystverkets tjenester. Likevel er det viktig med kontinuerlig
forbedring, gjennom & vurdere arsakssammenhenger og evaluere om Kystverket kan endre sine
prioriteringer.

Nytten er vurdert til & vaere middels.

Kystverket har i dag padgaende laeringsprosesser og kostnaden ved & revidere disse, samt skaffe tilveie
nok og god informasjon etter ulykker og identifisere de bakenforliggende drsakene, er vurdert som lav.

Vurdering: Tiltaket vurderes & ha MIDDELS nytte og LAV kostnad.
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6.3 Tiltakspakke 3: Styrke samhandling mellom navigatgr og los
(BRM)

Formal: Forbedre samhandling mellom navigatgr og los pa skipsbroen.

I «8rsaksanalysen» ble det funnet at manglende samhandling pd broen, eller manglende samhandling
generelt, anses som en viktig bakenforliggende &rsak til skipsulykker som skyldes menneskelig svikt. Et
gkende fokus pd samhandling pa broen, har blant annet medfgrt at kurs i «Bridge Resource
Management> (BRM) er blitt obligatorisk fra 1. januar 2012, BRM er bruk og koordinering av
tilgjengelig kunnskap, erfaring og ressurser for & oppna effektiv og sikker seilas. Kvaliteten pd BRM kan
pavirke hvor godt en utfgrer de arbeidsprosessene, og hvordan en bruker ressursene pa broa.

Samtidig vet vi fra ulykkeshendelser, hvor los har veert involvert, at samhandlingen pa broen ikke har
fungert optimalt. Undersgkelsen har avdekket at skipets brobesetning ikke var tilstrekkelig forberedt, og
at losen ikke i tilstrekkelig grad satte krav til at han/hun skal inngd som del av broteamet.

6.3.1 Tiltak 3A: Styrke samhandlingen mellom los og navigatgr (BRM)

Beskrivelse av tiltaket

DNV GL tilr8r Kystverket & ske fokus pa & sikre god BRM gjennom & evaluere prosedyrene for losing.
Formalet er & sikre en enhetlig gjennomfgring av lostjenesten og & unngd prosedyreavvik. I tilstrekkelig
tid fgr bording bgr det blant annet vaere obligatorisk at losen og skipets brobesetning forhandsutveksler

informasjon om planlagt seilingsrute og skipets egenskaper. Det m& legges vekt p8 & etablere en
hensiktsmessig mate & utveksle denne informasjonen p3.

Losen m& ogsd pase at brobesetning deltar i navigeringen etter at losen kommer pa broen, og ikke
holder pa med andre oppgaver. Dette vil ogsa lette arbeidsbelastningen til losen og gke sikkerheten®.
Sekundaere formal er ogsa & gke laeringsutbyttet for navigatgren(e) som tar ombord los.

Tiltaket ber ogsd inkludere hvilke prosedyrer/handlinger som bgr iverksettes av losen nar sentrale
forutsetninger ikke er oppfylt av skipets brobesetning.

Bakgrunn for valg av tiltaket

Samhandling mellom los og navigatgr er vurdert som et viktig tiltak. Losens rolle er viktig, og fungerer i
stor grad godt i dag. Likevel ser en at samhandling mellom los og navigatgr er en vesentlig faktor i de
ulykkene en har hatt med los om bord.

Det er viktig & inneha prosedyrer som sikrer at forutsetningen for god BRM er tilstede. Losen er ogsd
avhengig av brobesetningens BRM kunnskaper og holdninger. Det er viktig 8 evaluere om BRM har
fungert tilfredsstillende ved ulykkeshendelser og iverksette tiltak dersom forutsetningen for god BRM
ikke har veert tilstede.

Havarikommisjonen har ogs3 tidligere tilrddt Kystverket & foreta en gjennomgang av prosedyrene for &
sikre at forutsetningene for losing er oppfylt av skipets brobesetning for selve losingen padbegynnes.

18 jf. tillegget til STCW-konvensjonen fra Manila-konferansen i 2010.
19 Losene gjennomfgrer i dag et BRM kurs utviklet av DNV GL i samarbeid med Kystverket.
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Tiltakets relevans i forhold til funnene fra Sjgsikkerhetsanalysen
Tiltaket kan redusere sannsynligheten for at folgende ulykkestyper/arsaker/scenario kan inntreffe:

Dominerende ulykkestyper og drsaker, samt ulykker med stort P&virkning
skadepotensial med tanke pa tap av menneskeliv og akutt miljgforurensing. Ja (x), nei (-).
# 1: Grunnstgtinger med lasteskip X

# 2: Grunnstgtinger/kollisjoner med oljetankere X

# 3: Grunnstgtinger/kollisjoner med skip som frakter passasjerer X

# 4: Dgdsulykker med fritidsfartgy

# 5: Menneskelige faktorer X

I nettverket som visualiserer &rsaker og &rsakssammenhenger, vil fglgende noder kunne pavirkes (listet
under). Med dette menes at tiltaket kan redusere sannsynligheten for at noden kan forarsake eller fore
til en grunnstgting eller kollisjon. Tekniske &rsaker til ulykker er ikke tatt med, da de har liten relevans
til Kystverkets tjenester.

Arsaker i drsaksnettverket Pavirkning pa node.
Ja (x), nei (-).
Menneskelige feil
. ° Bevisst regelbrudd X
Direkte arsaker Feilhandling/ feilvurdering X
Kompleksitet X
Tilgjengelig tid
Prosedyrer X
Bakenforliggende | HMI/Ergonomi
rsaker Arbeidsprosesser X
Erfaring/trening X
Stressfaktor X
Personlige faktorer
Ytre forhold
Fyr/merking
Arsaker VTS

Kvalitativ vurdering av kost-nytte

Nytteverdien av tiltaket er hgy, da det vil pdvirke sannsynligheten for ulykker hvor losen er ombord. Det
mé& ogsa nevnes at los brukes hovedsakelig for fartgy hvor konsekvenser for tap av liv og forurensing,
potensielt kan bli stgrst. Dette understreker ogsd viktigheten av god samhandling mellom los og
navigater.

Imidlertid er det totalt sett fa arlige ulykker med los. I forhold til en vurdering av samlet
sannsynlighetsreduserende effekt av alle navigasjonsulykker i norske farvann vurderes det at tiltaket vil
ligge i kategorien middels effekt.

Kostnad ved & forbedre samhandling mellom los og navigater er vurdert til & vaere lav.

Vurdering: Tiltaket vurderes & ha MIDDELS nytte og LAV kostnad.
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6.3.2 Tiltak 3B: Standardisere obligatoriske los-hjelpemidler som ma
medbringes nar losen gar ombord

Beskrivelse av tiltaket
DNV GL tilrar Kystverket & standardisere de obligatoriske los-hjelpemidler som ma medbringes nar losen
gar ombord.

Kystverket tilrddes ogsd & undersgke om det er andre tekniske lgsninger enn PC som kan legge bedre til
rette for at losen finner det hensiktsmessig a8 bruke PPU (PPU - portable pilot unit) oftere (f.eks.
nettbrett). Dette for & redusere tid til oppkobling, redusere mengde utstyr, bedre brukergrensesnitt, etc.

Et verktgy som er enklere 8 medbringe, sette opp og operere sammenlignet med en PC, vil kunne
medfgre at kystverket kan pélegge losen & ha med og raskt sette opp systemet ved losing. Portabelt
display, med lett vekt, vil vaere en god kilde for informasjon og utveksling av informasjon mellom skipets
besetning og los. Fra flyindustrien ser vi ogsd at flere og flere piloter benytter nettbrett som et
supplement til flyenes eksisterende informasjon og navigasjonssystemer.

Bakgrunn for valg av tiltaket

Losene har blitt utstyrt med baerbar PC (PPU) med elektroniske sjgkart. Disse kartene er til en hver tid
oppdatert og vil gi beste tilgjengelige kartgrunnlag for sikker navigasjon. Lang oppkoblingstid, tungt
utstyr og ikke-optimalisert brukergrensesnitt fgrer ofte til at losene ikke bruker PPU i tilstrekkelig grad.

Tiltakets relevans i forhold til funnene fra Sjgsikkerhetsanalysen
Tiltaket kan redusere sannsynligheten for at folgende ulykkestyper/arsaker/scenario kan inntreffe:

Dominerende ulykkestyper og arsaker, samt ulykker med stort Pavirkning
skadepotensial med tanke pa tap av menneskeliv og akutt miljgforurensing. Ja (x), nei (-).
# 1: Grunnstgtinger med lasteskip X

# 2: Grunnstgtinger/kollisjoner med oljetankere X

# 3: Grunnstgtinger/kollisjoner med skip som frakter passasjerer X

# 4: Dgdsulykker med fritidsfartgy

# 5: Menneskelige faktorer X

I nettverket som visualiserer arsaker og arsakssammenhenger, vil fglgende noder kunne pavirkes (listet
under). Med dette menes at tiltaket kan redusere sannsynligheten for at noden kan forarsake eller fore
til en grunnstgting eller kollisjon. Tekniske 8rsaker til ulykker er ikke tatt med, da de har liten relevans
til Kystverkets tjenester.
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Arsaker i &rsaksnettverket Pavirkning pa node.
Ja (x), nei (-).

Menneskelige feil
. ° Bevisst regelbrudd X
Direkte arsaker Feilhandling/ feilvurdering X
Kompleksitet X
Tilgjengelig tid
Prosedyrer
Bakenforliggende | HMI/Ergonomi X
arsaker Arbeidsprosesser X
Erfaring/trening
Stressfaktor X
Personlige faktorer
Ytre forhold
Fyr/merking
Arsaker VTS

Kvalitativ vurdering av kost-nytte

At obligatoriske los-hjelpemidler i tilstrekkelig grad ikke har vaert brukt er en medvirkende &rsak til flere
av ulykkene med los ombord. Som tiltak 3A, vil likevel et tiltak hvor en gjgr enkelte los-hjelpemidler
obligatorisk og brukervennlig gi middels nytte da antall ulykker samlet sett er lav.

Kostnaden ved tiltaket er lavt.

Vurdering: Tiltaket vurderes & ha MIDDELS nytte og LAV kostnad.

6.4 Tiltakspakke 4: Utbedring av farleder og
navigasjonsinnretninger

Formal: A sikre en kontinuerlig og prioritert utbedring av navigasjonsinnretninger for & stgtte

kommersielle fartgy.

Kystverket har det utgvende ansvaret for navigasjonsinfrastrukturen. De visuelle navigasjons-
hjelpemidlene omfatter blant annet navigasjonsinstallasjonene som fyr, fyrlykter, lanterner, flomlys,
faste og flytende merker, og er utbygd langs hele kysten. For fartgy i trangt farvann er visuell
navigasjon en absolutt ngdvendighet for sjgsikkerheten. Fra Kystverkets brukerkonferanse i 2012 kom
det frem at flertallet navigerer optisk i stgrst mulig grad, bade under dag- og nattseilas. Synspunktet var
at det er sveert viktig 8 opprettholde god merking langs kysten selv om navigasjonsutrustningen pa
bdtene forbedres (f. eks. med ECDIS). Fyr og merker vil derfor veere en av flere barrierer mot
navigasjonsulykker, og er ikke avhenging av eksterne systemer (f.eks. GNSS) for & kunne fungere.

Forbedringspotensialet som vi har identifisert er hovedsakelig:
= Kunne prioritere omrader med stgrst risikoreduserende effekt.
=  Stgrre grad av brukerinvolvering i nye farledsprosjekter.
= Implementering og teknisk (og funksjonsmessig) videreutvikling av alle typer merker.

= Utrede fartsbegrensning innaskjeers.

65



o

Videre er det ogsd forsldtt & etablere sanntidsinformasjon av vaer- og stremforhold for enkelte
hoyrisikoomrdder. Dette vil imidlertid vaere noe mer teknologiavhengig.

Det presiseres her at tiltakene hovedsakelig har en pavirkning pd arsaker knyttet til «ytre forhold» (dvs.
fyr/merking), men at det ogsd har en indirekte pdvirkning pa arsaker knyttet til menneskelige feil
ombord (i henhold til &rsaksnettverket). Ved & utbedre farleder (bredde, dybde) gir en navigatgrene mer
rom for mangvrering - mer tilgjengelig tid. Forbedring av navigasjonsinnretningene gir i hovedsak bedre
veiledning for visuell navigering, under varierende lys- og mgrkeforhold, som reduserer kompleksiteten
og stressfaktorer.

6.4.1 Tiltak 4A: Gjennomfgre en risikovurdering av farleder for 3
prioritere omrader med hgyest risiko

Beskrivelse av tiltakene

Utbedring av farleder bgr prioriteres etter en risikovurdering for & identifisere omrdder med stgrst
risikoreduserende effekt. Gjennom & strukturere arbeidet med & prioritere omrader som skal utbedres,
vil en sikre at en velger de «riktige» navigasjonsinnretninger og plassering av disse. Det bgr utarbeides
en standardisert metode for & utfgre risikovurderinger, slik at en sikrer likt beslutningsgrunnlag for
prioritering.

Det bgr ogsd gjennomfgres en analyse av hvilken type oppmerking som gir best sjgsikkerhet i
forskjellige type farvann (eksempelvis sektormerking vs. lateralmerking, eller en kombinasjon av disse).
Moderne lykteteknologi gir gode muligheter til 8 forme oppmerkingen etter det som gir best effekt. Det
ma her ogsd sees pa hva som er gjort av studier pa temaet tidligere (f.eks. arbeidet med NAVPLAN,
tidligere farledsutbedringer, utredninger for Losutvalget, tidligere rapporter, etc.)

Det foreslds ogsa a benytte simulator for 8 prgve ut optimal oppmerking for en led (for stgrre prosjekter).

Bakgrunn for valg av tiltakene

Kystverket har prosedyrer for risikovurdering av farleder og benytter seg av innspill fra brukere i forhold
til prioritering. Det har likevel i arbeidsgrupper med brukere og Kystverket kommet frem at denne
prioriteringen ikke fungerer optimalt. Det er behov for et mer strukturert arbeid med & prioritere hvilke
omrader som skal utbedres.

Tiltakets relevans i forhold til funnene fra Sjgsikkerhetsanalysen
Tiltaket kan redusere sannsynligheten for at folgende ulykkestyper/arsaker/scenario kan inntreffe (neste
side):

Dominerende ulykkestyper og arsaker, samt ulykker med stort Pavirkning
skadepotensial med tanke pa tap av menneskeliv og akutt miljeforurensing. Ja (x), nei (-).
# 1: Grunnstgtinger med lasteskip X

# 2: Grunnstgtinger/kollisjoner med oljetankere X

# 3: Grunnstgtinger/kollisjoner med skip som frakter passasjerer X

# 4: Dgdsulykker med fritidsfartgy

# 5: Menneskelige faktorer X

I nettverket som visualiserer 8rsaker og &rsakssammenhenger, vil fglgende noder kunne pdvirkes (listet
under). Med dette menes at tiltaket kan redusere sannsynligheten for at noden kan forarsake eller fore
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til en grunnstgting eller kollisjon. Tekniske 8rsaker til ulykker er ikke tatt med, da de har liten relevans
til Kystverkets tjenester.

Arsaker i &rsaksnettverket Pavirkning pa node.

Ja (x), nei (-).

Menneskelige feil

Bevisst regelbrudd

Direkte &rsaker

Feilhandling/ feilvurdering X
Kompleksitet X
Tilgjengelig tid X
Prosedyrer
Bakenforliggende HMI/Ergonomi
arsaker Arbeidsprosesser
Erfaring/trening
Stressfaktor X

Personlige faktorer

Ytre forhold

Fyr/merking X
VTS

Arsaker

Kvalitativ vurdering av kost-nytte

Nytteverdien er derfor vurdert ut fra hvilket forbedringspotensial Kystverket har gjennom &
standardisere prosessen ytterligere og gjgre prioriteringen mindre skjgnnsbasert. En ytterligere
forbedring er vurdert til & gi en risikoreduserende effekt pa mindre enn 5 %, dvs. lav effekt.

Kostnaden ved & utarbeide en standardisert risikovurdering er vurdert til & veere lav.

Vurdering: Tiltaket er vurdert & ha LAV nytte og LAV kostnad.

6.4.2 Tiltak 4B: Stgrre grad av brukerinvolvering i nye
farledsprosjekter

Beskrivelse av tiltakene

DNV GL tilrdr Kystverket & etablerere gode rutiner for samarbeid mellom Kystverket og brukere for &
identifisere hvilke navigasjonsinnretninger og hvilke trasevalg som er best egnet ved utbedringer av en
farled. Det er viktig at Kystverket involverer los tidlig i denne prosessen.

DNV GL tilrér ogsd Kystverket & lage gode rutiner for gjennomfgring av ulike forum med brukere. I
farleder med mange brukere bgr brukerinvolveringen vaere bred. Kystverket bgr ogsd viderefgre arlige
brukerkonferanser for 8 ivareta brukerinvolvering. I farleder hvor det er feerre aktgrer, eller hvor en
aktgr dominerer, bgr en velge en representativ blanding av personell, for eksempel; innehavere av
farledsbevis, representanter for stgrre fartgyer, ferjer og fiskefartgyer.

Utbedring av farleder hvor en har fergetrafikk er et eksempel pd omradder hvor Kystverket og
fergerederiet bgr ha tett dialog. Kystverket og Statens Vegvesen bgr innga et samarbeid for 8 sikre at
Kystverket involveres s3 tidlig i anbudsprosessen at de har mulighet til 8 gjennomfgre ngdvendige
utbedringer.

Nye eller endrede (stgrre) rutetiltak bgr testes i simulator for & vurdere hvilken effekt det vil ha pa ulike
fartgygrupper. En slik test vil kunne fungere som en operasjonell evaluering av tiltaket, og vil kunne
avdekke forbedringspotensialer pa et tidlig tidspunkt.
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Bakgrunn for valg av tiltakene

Bakgrunn for valg av tiltaket er naert knyttet opp mot tiltak 4A. Her ble det kommentert at Kystverket
har prosedyrer for risikovurdering av farleder og de benytter seg av innspill fra brukere i forhold til
prioritering. Det har likevel i arbeidsgrupper med brukere og Kystverket kommet frem at denne
prioriteringen ikke fungerer optimalt. Det er behov for et mer strukturert arbeid med & prioritere hvilke
omréder som skal utbedres.

Tiltakets relevans i forhold til funnene fra Sjgsikkerhetsanalysen
Tiltaket kan redusere sannsynligheten for at folgende ulykkestyper/arsaker/scenario kan inntreffe:

Dominerende ulykkestyper og arsaker, samt ulykker med stort P&virkning
skadepotensial med tanke pa tap av menneskeliv og akutt miljeforurensing. Ja (x), nei (-).
# 1: Grunnstgtinger med lasteskip X

# 2: Grunnstgtinger/kollisjoner med oljetankere X

# 3: Grunnstgtinger/kollisjoner med skip som frakter passasjerer X

# 4: Dgdsulykker med fritidsfartgy

# 5: Menneskelige faktorer X

I nettverket som visualiserer drsaker og &rsakssammenhenger, vil fglgende noder kunne pavirkes (listet
under). Med dette menes at tiltaket kan redusere sannsynligheten for at noden kan forarsake eller fore
til en grunnstgting eller kollisjon. Tekniske &rsaker til ulykker er ikke tatt med, da de har liten relevans
til Kystverkets tjenester.

Arsaker i &rsaksnettverket P&virkning p& node.
Ja (x), nei (-).
Menneskelige feil

Bevisst regelbrudd
Feilhandling/ feilvurdering X

Direkte drsaker

Kompleksitet X
Tilgjengelig tid
Prosedyrer
Bakenforliggende HMI/Ergonomi
arsaker Arbeidsprosesser
Erfaring/trening
Stressfaktor X
Personlige faktorer

Ytre forhold

Fyr/merking X
VTS

Arsaker

Kvalitativ vurdering av kost-nytte
Ved utbedring av farleder er det fremkommet et behov for stgrre grad av brukerinvolvering. Tiltaket er
vurdert ut fra forbedringspotensialet i forhold til dagens prosesser, og denne nytten er ansett a vaere lav.

Kostnaden ved & forbedre prosessene er vurdert til & vaere lav.

Vurdering: Tiltaket er vurdert & ha LAV nytte og LAV kostnad.
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6.4.3 Tiltak 4C: Videreutvikle samarbeidet med MET for a etablere
sanntidsinformasjon av veer-, bglge- og stremforhold

Beskrivelse av tiltaket

DNV GL tilrdr Kystverket 8 videreutvikle samarbeidet med Meteorologisk institutt (MET) for & etablere
sanntidsmaling av vaer-, bglge- og/eller stramforhold pa steder hvor dette har saerdeles stor innvirkning
pa sikker seilas. Informasjonen kan vaere trender fra siste timer, sanntid (natid), og varsel/prognoser for
neste timer. Kystverket og MET har fra fgr et samarbeid om bglgevarsling pd enkelte lokaliteter.

Bakgrunn for valg av tiltaket

Sanntidsmalinger vil bidra til bedre planleggingsgrunnlag, samt beslutningsgrunnlag i krevende
situasjoner. Overfgringen ma imidlertid ikke pavirke annen nautisk informasjon i kartene.

Tiltakets relevans i forhold til funnene fra Sjgsikkerhetsanalysen
Tiltaket kan redusere sannsynligheten for at folgende ulykkestyper/arsaker/scenario kan inntreffe:

Dominerende ulykkestyper og arsaker, samt ulykker med stort P&virkning
skadepotensial med tanke pa tap av menneskeliv og akutt miljgforurensing. Ja (x), nei (-).
# 1: Grunnstgtinger med lasteskip X

# 2: Grunnstgtinger/kollisjoner med oljetankere X

# 3: Grunnstgtinger/kollisjoner med skip som frakter passasjerer X

# 4: Dgdsulykker med fritidsfartgy

# 5: Menneskelige faktorer X

I nettverket som visualiserer drsaker og drsakssammenhenger, vil fglgende noder kunne pavirkes (listet
under). Med dette menes at tiltaket kan redusere sannsynligheten for at noden kan forarsake eller fore
til en grunnstgting eller kollisjon. Tekniske 8rsaker til ulykker er ikke tatt med, da de har liten relevans
til Kystverkets tjenester.

Arsaker i &rsaksnettverket P&virkning p& node.
Ja (x), nei (-).
Menneskelige feil

Bevisst regelbrudd X
Feilhandling/ feilvurdering X

Direkte drsaker

Kompleksitet X
Tilgjengelig tid
Prosedyrer
Bakenforliggende HMI/Ergonomi X
arsaker Arbeidsprosesser
Erfaring/trening
Stressfaktor X
Personlige faktorer

Ytre forhold

Fyr/merking
VTS

Arsaker

Kvalitativ vurdering av kost-nytte

Gjennom & etablere flere malepunkter for vaer-, bglge- og stremforhold vil Kystverket kunne gi navigatgr
stgtte til bAde planlegging og under seilas. Dette reduserer sannsynligheten for at en legger ut pa en
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seilas hvor forholdene er utenfor operasjonelle grenser, og det gker sannsynligheten for at en avbryter
en seilas pa et tidligere tidspunkt. Begge disse momentene fgrer til at tiltaket er vurdert & ha en middels
nytte.

Kostnadene knyttet til & utvikle og drifte et system som skal overfgre sanntidsdata er naturlig nok
avhengig av antall, men dersom en skal ha en middels nytteverdi, m& en ogsd ha muligheter til &
overfgre sanntidsinformasjon fra flere omrader som har szerdeles utfordrende forhold. Kostnaden er
derfor vurdert til & vaere hgy.

Vurdering: Tiltaket er vurdert & ha MIDDELS nytte og HBY kostnad.

6.4.4 Tiltak 4D: Utrede fartsbegrensning innaskjaers

Beskrivelse av tiltakene

DNV GL tilrdr Kystverket er & utrede bruk av fartsbegrensninger i trange farvann eller i omrader med et
komplekst trafikkbilde for fartgy over 70 meter. Det kan ogsd veere egne fartsbegrensninger nattetid/i
mgrke.

Det m& ogsd gjgres en vurdering av hvilke fartgystyper som skal omfattes av tiltaket. Eksempelvis vil
hurtigbdter, p& grunn av stgrrelse, mangveregenskaper, brodesign og trening, kunne seile sikkert i
hgyere hastighet sammenlignet med et konvensjonelt fartgy.

Bakgrunn for valg av tiltakene

Ved pélegg om lavere fart i slike farvann vil en gke tid tilgjengelig til & foreta sikker navigasjon. Et
pdlegg om redusert fart vil redusere presset pa navigatgren til & holde hgy fart, men samtidig vil dette
0gsd veere utfordrende med tanke pa & begrense skjgnn om hva som er sikker fart pa ulike skipstyper.
DNV GL anbefaler derfor Kystverket & utrede videre hvilke konsekvenser fartsbegrensninger vil gi.

Tiltakets relevans i forhold til funnene fra Sjgsikkerhetsanalysen
Tiltaket kan redusere sannsynligheten for at folgende ulykkestyper/3rsaker/scenario kan inntreffe:

Dominerende ulykkestyper og arsaker, samt ulykker med stort P&virkning
skadepotensial med tanke pa tap av menneskeliv og akutt miljeforurensing. Ja (x), nei (-).
# 1: Grunnstgtinger med lasteskip X

# 2: Grunnstgtinger/kollisjoner med oljetankere X

# 3: Grunnstgtinger/kollisjoner med skip som frakter passasjerer X

# 4: Dgdsulykker med fritidsfartgy

# 5: Menneskelige faktorer X

I nettverket som visualiserer drsaker og drsakssammenhenger, vil fglgende noder kunne pavirkes (listet
under). Med dette menes at tiltaket kan redusere sannsynligheten for at noden kan forarsake eller fore
til en grunnstgting eller kollisjon. Tekniske &rsaker til ulykker er ikke tatt med, da de har liten relevans
til Kystverkets tjenester.
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Arsaker i &rsaksnettverket Pavirkning pa node.
Ja (x), nei (-).

Menneskelige feil

Bevisst regelbrudd

Direkte &rsaker

Feilhandling/ feilvurdering X
Kompleksitet X
Tilgjengelig tid X
Prosedyrer
Bakenforliggende | HMI/Ergonomi
arsaker Arbeidsprosesser
Erfaring/trening
Stressfaktor X

Personlige faktorer

Ytre forhold

Fyr/merking
VTS

Arsaker

Kvalitativ vurdering av kost-nytte
Innfgring av fartsbegrensning er et tiltak som krever videre utredning, og det er derfor ikke vurdert i
kost-nytte-vurderingen.

6.4.5 Tiltak 4E: Modernisering av sektorlykter til LED-basert lyskilde

Beskrivelse av tiltaket
DNV GL tilrar Kystverket & vurdere en modernisering av sektorlyktene med bruk av LED-baserte lyskilder.

Sektorlyktene er blant de viktigste hjelpemidlene for navigasjon langs kysten, og for & opprettholde en
hoy kvalitet p& navigasjonsinnretningene, ma en sikre at disse lyktene holder hgy standard. LED-baserte
lyskilder vil sikre at sektorene presenteres riktig, at en far god lysintensitet gjennom hele perioden og at
driftssikkerheten gker.

Bakgrunn for valg av tiltaket

«Arsaksanalysen» og «Interesseanalysen» har vist at kvaliteten pa navigasjonsinnretninger er gode, og
at dette spiller en viktig rolle for sikker navigasjon. Kysten har rundt 1950 sektorlykter og er en
vesentlig del av Kystverkets navigasjonsinnretninger. Dagens sektorlykter ma skjermes pa nytt hvert
syvende &r, og dette medfgrer at en ma fysisk sjekke at alle sektorer ligger p& riktig plass.
Sektorlyktene er ogsa utsatt for korrosjon, og skjermglassene pa dagens lykter kan bevege seg pa grunn
av korrosjon i festene. Sma forskyvinger pa skjermglassene kan medfgre flere meter forskyving av
sektorgrensene, som kan veere kritisk for navigasjon. Sektorlyktene i dag vil ogsd ha fallende
lysintensitet gjennom driftsperioden.

LED-baserte lyskilder har ikke skjermglass, og vil derfor ha lik lysintensitet gjennom hele driftsperioden.
Det er ogsd antatt at LED-lyktene vil ha redusert vedlikehold, da driftssikkerheten for LED er bedre enn
for lyspeerer.
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Tiltakets relevans i forhold til funnene fra Sjgsikkerhetsanalysen
Tiltaket kan redusere sannsynligheten for at folgende ulykkestyper/arsaker/scenario kan inntreffe:

Dominerende ulykkestyper og drsaker, samt ulykker med stort P&virkning
skadepotensial med tanke pa tap av menneskeliv og akutt miljgforurensing. Ja (x), nei (-).
# 1: Grunnstgtinger med lasteskip X

# 2: Grunnstgtinger/kollisjoner med oljetankere X

# 3: Grunnstgtinger/kollisjoner med skip som frakter passasjerer X

# 4: Dgdsulykker med fritidsfartgy

# 5: Menneskelige faktorer X

I nettverket som visualiserer drsaker og drsakssammenhenger, vil fglgende noder kunne pavirkes (listet
under). Med dette menes at tiltaket kan redusere sannsynligheten for at noden kan forarsake eller fore
til en grunnstgting eller kollisjon. Tekniske &rsaker til ulykker er ikke tatt med, da de har liten relevans
til Kystverkets tjenester.

Arsaker i drsaksnettverket Pavirkning pa node.

Ja (x), nei (-).
Menneskelige feil

Bevisst regelbrudd
Feilhandling/ feilvurdering X

Direkte &rsaker

Kompleksitet X
Tilgjengelig tid X
Prosedyrer
Bakenforliggende HMI/Ergonomi
arsaker Arbeidsprosesser
Erfaring/trening
Stressfaktor
Personlige faktorer

Ytre forhold

Fyr/merking X
VTS

Arsaker

Tiltakets relevans til andre typer tiltak eller prosjekter

Sektorlykter er et eksisterende tiltak som en gnsker @ gke kvaliteten pa. En slik utskifting bgr gjsres
etter prinsippene i tiltak 4A og 4B, hvor en prioriterer farleder etter en risikovurdering, samt benytter
brukerinvolvering for & velge navigasjonsinnretninger og trasevalg.

Det bemerkes ogsa at en videre satsning pa sektorlykter, gjennom utskiftning til LED-teknologi og
overvakning (tiltak 4F), ogsd bgr folges opp med tanke pd hvordan sektorlykter presenteres i ENC/ECDIS.
Kystverket bgr jobbe for & forbedre ECDIS standarden og ENC redigering slik at sektorlyktene far en
bedre visuell fremstilling og vises slik at navigatgren kan oppfatte lyktens formal, og dermed kan bruke
denne informasjonen sikkert og effektivt.

Kvalitativ vurdering av kost-nytte

En utskifting av sektorlykter til LED-basert lyskilde vil sikre at sektorene presenteres riktig, god
lysintensitet og gkt driftssikkerhet. Det er et stort antall sektorlykter langs kysten, og disse er sveert
viktig for sikker navigasjon.
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I vurderingen av effekten av sektorlykter ma en vurdere forbedret effekt, fra eksisterende sektorlykter til
LED-baserte lyskilder. Kostnadene ma ogsa vurderes ut fra at eksisterende sektorlykter ma fornyes pa et
tidspunkt og at driftssikkerheten gker.

Med tanke pd at sannsynligheten for feil sektorpresentasjon pd nsermere 2000 lykter potensielt kan
minimeres, er effekten vurdert som middels. Grunnen til at vi ikke har vurdert den som hgy, er at vi ikke
har sett noen ulykker hvor &rsaken kan trekkes tilbake til nede-tid eller feil lyssektor pd en
navigasjonsinnretning. Dette kombinert med at oppe-tiden pa8 Kystverkets navigasjonsinnretninger
generelt anses som meget hgy.

Det ma imidlertid pdpekes at med s&8 mange sektorlykter, vil det fra tid til annen alltid vaere noen
innretninger som er ute av drift, selv med 99 % oppe-tid. Det skal ikke mer til en innretning ute av drift,
eller at den viser feil sektor, fgr vi potensielt har en grunnstgting. Kystverkets brukerundersgkelse om
navigasjon fra 2013 og DNV GL rapporten for «Interessentanalysen» tilsier ogsd at sektorlyktene er et
sentralt navigasjonshjelpemiddel i norske farvann.

Kostnaden ved & erstatte sektorlyktene kan ogsd vurderes ut fra vedlikeholdsbehovet til de eksisterende
sektorlyktene Kystverket allerede har, og at en bytter ut lyktene over en lengre periode. Dette gjgr at
kostnaden kan vurderes som lav.

Vurdering: Tiltaket er vurdert & ha MIDDELS nytte og LAV kostnad.

6.4.6 Tiltak 4F: Installasjon av fjernovervakning for alle lys pa
navigasjonsinnretninger.

Beskrivelse av tiltakene

DNV GL tilrar Kystverket & vurdere fjern overvdkning for alle lys pd navigasjonsinnretninger langs kysten.
Den sikkerhetsmessige gevinsten vil vaere at en far melding umiddelbart om et merke slukker.

Kystverket vurderer at GSM basert overvakning er mest hensiktsmessig, da teknologien er utprgvd
samtidig som den vurderes til & fortsatt vaere operativ i overskuelig fremtid. Investeringskostnad er lav i
forhold til AIS, samt ogsa at strgmforbruket er lavt. Dersom teknologiutvikling medfgrer at GSM nettet
blir nedlagt s& vil systemet ha en utfordring med & gli over i neste teknologilgsning. Slike sprang i
teknologi vil vaere utfordrende for alle Igsninger en velger.

En faktor som 0gsd ma nevnes er at ikke alle lokasjoner langs kysten har GSM dekning, slik at noen
objekter vil matte gjgre bruk av alternativ overvakingsteknologi.

Bakgrunn for valg av tiltaket

En unngdr med dette tiltaket at et merke str slukket lenge for det blir rapportert inn. I verste fall s kan
forste fartoy som passerer et slukket objekt f& ugnskede hendelser grunnet det slukte objekt. Ukjent
nedetid vil i praksis forsvinne.

En kan ogs3d avdekke falske slukkemeldinger, da ansvarlige i Kystverkets regioner kan sjekke objektets
status fgr en sender personell pd kostbare «slukkeaksjoner». Spesielt vinterstid erfarer Kystverket at
brukere melder objekter slukket, og ndr sd Kystverket ankommer stedet sa lyser objektet som normalt.
Via et sentralt system kan en overvake objekter for status, batteri, tid tent etc.
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En annen sikkerhetsmessig gevinst er at objekter vil gi advarsel dersom det av ukjent &rsak inntreffer
lavt batteriniva, slik at en kan iverksette preventive tiltak for & unnga slukning.

GPS modul gjor systemet i stand til & logge posisjon til objektet. Ved utskiftning pd flytende merker vil
dette gjore Kystverket i stand til & detektere om et flytende merke kommer ut av posisjon og logge
avdriften. En kan da ogsa enkelt hente inn merket.

GPS modul innebzaerer ogsa at objektene kan synkroniseres, slik at de gir en mer rolig visuell opplevelse
av merkingen.

Tiltakets relevans i forhold til funnene fra Sjgsikkerhetsanalysen
Tiltaket kan redusere sannsynligheten for at folgende ulykkestyper/3rsaker/scenario kan inntreffe:

Dominerende ulykkestyper og arsaker, samt ulykker med stort Pavirkning
skadepotensial med tanke pa tap av menneskeliv og akutt miljeforurensing. Ja (x), nei (-).
# 1: Grunnstgtinger med lasteskip X

# 2: Grunnstgtinger/kollisjoner med oljetankere X

# 3: Grunnstgtinger/kollisjoner med skip som frakter passasjerer X

# 4: Dgdsulykker med fritidsfartgy

# 5: Menneskelige faktorer X

I nettverket som visualiserer arsaker og arsakssammenhenger, vil fglgende noder kunne pavirkes (listet
under). Med dette menes at tiltaket kan redusere sannsynligheten for at noden kan forarsake eller fore
til en grunnstgting eller kollisjon. Tekniske 8rsaker til ulykker er ikke tatt med, da de har liten relevans
til Kystverkets tjenester.

Det presiseres at her at tiltaket hovedsakelig har en pavirkning pa arsaker knyttet til «ytre forhold» (dvs.
fyr/merking), men at det ogsd har en indirekte pavirkning pa arsaker knyttet til menneskelige feil
ombord (i henhold til 8rsaksnettverket).

Arsaker i &rsaksnettverket P&virkning p& node.

Ja (x), nei (-).

Menneskelige feil

Bevisst regelbrudd
Feilhandling/ feilvurdering X

Direkte drsaker

Kompleksitet X
Tilgjengelig tid
Prosedyrer
Bakenforliggende HMI/Ergonomi
arsaker Arbeidsprosesser
Erfaring/trening
Stressfaktor
Personlige faktorer

Ytre forhold

Fyr/merking X
VTS

Arsaker

Tiltakets relevans til andre typer tiltak eller prosjekter

Det bemerkes ogsa at en videre satsning pa sektorlykter, gjennom utskiftning til LED-teknologi og
overvakning (tiltak 4F), ogsd bgr falges opp med tanke pd hvordan sektorlykter presenteres i ENC/ECDIS.
Kystverket bgr jobbe for & forbedre ECDIS standarden og ENC redigering slik at sektorlyktene far en
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bedre visuell fremstilling og vises slik at navigatgren kan oppfatte lyktens formal, og dermed kan bruke
denne informasjonen sikkert og effektivt.

Kvalitativ vurdering av kost-nytte

GSM/GPS modul vil gke prisen per objekt (for nye lanterner) med anslagsvis NOK 5 000. For eldre
anlegg s8 kan det vaere pakrevet med tilpassede lgsninger/utskiftning, men antatt kostnad belgper seg
0gsd her til NOK 13 000. Noe arbeid ma paregnes, sd vi kan estimere en stykkpris per objekt til NOK 18
000. I dag garanterer ingen produsenter mer en 10-12 3r levetid pd lanterner, s& ikke alle utskiftninger
ma belastes dette prosjektet alene, noen lanterner ma skiftes pa oppfylt levealder hvert 3r.

Det kan ogsa veere at en gradvis innfgring er fornuftig. For eksempel at kategori 1 objekter (avgjgrende
for sikker navigasjon) skal utskiftes innen en viss periode. Mens kategori 2 (viktig for sikker navigasjon)
og kategori 3 (veiledende for sikker navigasjon) kan f& andre innfasingsperioder.

En standardisering p& nevnte objekter vil eventuelt gjgre at enhetspris blir bedre og antall modeller som
Kystverket ma lagerfgre minker, samt at alle lanterner er funksjonelle alle plasser (enkelt ved
reparasjoner/akutt korrektivt vedlikehold).

Kostnaden er basert pd dette vurdert til lav. Nytten er i likhet med 4E vurdert som middels. Den
kombinerte effekten av 4E og 4F vurderes derimot som hgy.

Vurdering: Tiltaket er vurdert & ha MIDDELS nytte og LAV kostnad.

6.5 Tiltakspakke 5: Navigasjonsstgtte for fritidsfartoy

Formal: A stgtte forer av fritidsfartgy i navigasjon bade fer og under seilas

I folge statistikken til Sjgfartsdirektoratet ser vi at antall arlige dgdsulykker med fritidsfartgy er omtrent
dobbelt s& hgyt som i skipsfarten. Gjennomsnittlig antall &rlige omkomne i kommersiell skipsfart i norske
farvann siden 2002 har veert 13, mens tallet for fritidsfartgy er 33. Flertallet av dgdsulykkene har skjedd
med 8pen motorbat, hvor arsaksforhold som hgy hastighet, alkoholinntak og nattseilas spiller en stor
rolle. Samtidig ser vi at andelen dgdsulykker ved bruk av robat, joller, kano og kajakk er forholdsvis stor
(37 %). For fritidsfartgy er det alkohol og hgy hastighet som oftest fgrer til ulykker, og hyppigst skjer
disse ulykkene i de to agderfylkene, hovedsakelig p& sommerhalvaret.

6.5.1 Tiltak 5A: Initiere og bidra i holdningsskapende arbeid

Beskrivelse av tiltaket
DNV GL tilrdder Kystverket & sette inn betydelige gkede ressurser for & redusere antall ulykker med

fritidsfartgy, herunder dgdsulykker. Kystverket bgr b&de selv ta initiativ til og bidra i holdningsskapende
arbeid sammen med relevante parter som eksempelvis Sjgfartsdirektoratet og Redningsselskapet. Det er
viktig at dette samarbeidet frembringer et felles budskap.
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I tillegg til publikumsrettet informasjon gjennom tradisjonelle kanaler kan det vaere hensiktsmessig 8
skape fokus gjennom & utvikle ulike hjelpemidler for fritidsbtfarere der tiltak 5C (mobilapplikasjon) kan
tjene som et eksempel.

Bakgrunn for valg av tiltaket
Oppmerksomhet pa sikkerhet ma rettes mot arsakene til uhell og forstaelse av dette. Det er ngdvendig a

ha definerte og klare malgrupper der det sgkes & pavirke for holdningsendringer. Klarer man & endre
holdning vil det baere stgrre grad av & veaere permanent, og det kan i tillegg gi ringvirkninger ved at
endrede holdninger og adferd gis videre til andre. Det kan ga pa omrader som for eksempel overdreven
tiltro til kartapplikasjoner og mobile enheter, viktigheten av & planlegge et seilasstrekk og kunne ha
blikket fremover og ikke ned pa kartplotter. Risiko med nattseilas er viktig, sammen med sikker fart, og

ikke minst alkohol.

Sjefartsdirektoratet gjor i dag et viktig arbeid pd dette omradet. Rapport om sikkerhet ved bruk av
fritidsbdt fra Sjofartsdirektoratet i 2012 peker p8 okt satsing pa holdningsskapende arbeid som det
overordnede tiltaket mot ulykker med fritidsfartgy.

Tiltakets relevans i forhold til funnene fra Sjgsikkerhetsanalysen
Tiltaket kan redusere sannsynligheten for at folgende ulykkestyper/3rsaker/scenario kan inntreffe:

Dominerende ulykkestyper og arsaker, samt ulykker med stort P&virkning

skadepotensial med tanke pa tap av menneskeliv og akutt miljeforurensing. Ja (x), nei (-).
# 1: Grunnstgtinger med lasteskip

# 2: Grunnstgtinger/kollisjoner med oljetankere

# 3: Grunnstgtinger/kollisjoner med skip som frakter passasjerer

# 4: Dgdsulykker med fritidsfartgy X

# 5: Menneskelige faktorer

I nettverket som visualiserer &rsaker og drsakssammenhenger, vil fglgende noder kunne pavirkes (listet
under). Med dette menes at tiltaket kan redusere sannsynligheten for at noden kan forarsake eller fore
til en grunnstgting eller kollisjon. Tekniske 8rsaker til ulykker er ikke tatt med, da de har liten relevans
til Kystverkets tjenester.
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Arsaker i &rsaksnettverket Pavirkning pa node.
Ja (x), nei (-).

Menneskelige feil

Bevisst regelbrudd X
Feilhandling/ feilvurdering X

Direkte &rsaker

Kompleksitet
Tilgjengelig tid
Prosedyrer
Bakenforliggende | HMI/Ergonomi
arsaker Arbeidsprosesser
Erfaring/trening X
Stressfaktor
Personlige faktorer X

Ytre forhold

Fyr/merking
VTS

Arsaker

Kvalitativ vurdering av kost-nytte
Det stgrste potensialet for reduksjon av antall omkomne ligger innenfor fritidsfartgy. Rapporten til

Sjofartsdirektoratets fra 2012 utpeker holdningsskapende arbeid som det mest virkningsfulle tiltaket mot

slike ulykker.

Arbeidet kan rette seg mot fagrer og passasjer, men kan ogs8 ha potensielle pdrgrende etter ulykker som
malgruppe. Vegvesenet har rettet holdningsskapende arbeid mot potensielle pdrgrende i sine
setebeltekampanjer. Dette kan overfgres til fritidsfldten. Det anbefales en ngye kartlegging av mulige

kanaler og malgrupper, fgr konkrete tiltak defineres. Tiltaket er vurdert 8 ha en middels nytte

Kostnadene i & bidra til holdningsskapende arbeid er vurdert ut i fra at en antar at en samarbeider med
andre interessenter som eksempelvis Sjsfartsdirektoratet, og en vurderer kostnaden til 8 vaere lav.

Vurdering: Tiltaket er vurdert & ha MIDDELS nytte og LAV kostnad.

6.5.2 Tiltak 5B: Etablere flere anbefalte seilingsleder for fgrere av
fritidsfartgy

Beskrivelse av tiltakene
DNV GL tilrdr Kystverket & vurdere & etablere anbefalte seilingsleder i farvann hvor det kan vaere

krevende & navigere. Hensikten vil ogsa vaere 8 gjore det attraktivt 8 velge en slik rute fremfor & bruke

farvann med nyttetrafikk.

Seilingsledene m3 etableres utenfor hoved- og bi-leder (Tilstatende kystsoner) og enkelt kunne lastes
inn i elektroniske kart, og det ma tydelig merkes krysningspunkter mellom seilingsleder for fritidsfartgy
og nyttetrafikk. Det bgr ogs8 vurderes om det bgr etableres egne leder for natt, merket med lys, og med

stgrre sikkerhetsmarginer.
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Bakgrunn for valg av tiltakene
Ifglge statistikkene skjer flertallet av ulykkene med &pen motorbat ved kjgring. <<Arsaksana|ysen>> viser

at menneskelig feil er en stor arsak til uhell med fritidsfartgy. I motsetning til kommersielle fartgy, er det
tydeligere at menneskelig feil kan skyldes bade feilhandling/feilvurdering og bevisst regelbrudd. Spesielt
personlige faktorer har en stor innflytelse pd at en gjgr feil som kan fgre til uhell.

Ifglge rapporten «Rapport om sikkerhet ved bruk av fritidsbat», kan de stgrste arsakene til at en handler
feil eller tar en feilvurdering som kan fgre til en ulykke spores tilbake til /2/:

= Utydelige prosedyrer rundt hvilke fartsbegrensninger man ma forholde seg til.
= Mangel pa erfaring og/eller trening hos batfgreren.

= Kompleksitet og stress knyttet til norske veaerforhold.

Tiltakets relevans i forhold til funnene fra Sjgsikkerhetsanalysen
Tiltaket kan redusere sannsynligheten for at folgende ulykkestyper/3rsaker/scenario kan inntreffe:

Dominerende ulykkestyper og arsaker, samt ulykker med stort Pavirkning

skadepotensial med tanke pa tap av menneskeliv og akutt miljeforurensing. Ja (x), nei (-).
# 1: Grunnstgtinger med lasteskip

# 2: Grunnstgtinger/kollisjoner med oljetankere

# 3: Grunnstgtinger/kollisjoner med skip som frakter passasjerer

# 4: Dgdsulykker med fritidsfartgy X

# 5: Menneskelige faktorer

I nettverket som visualiserer arsaker og arsakssammenhenger, vil fglgende noder kunne pavirkes (listet
under). Med dette menes at tiltaket kan redusere sannsynligheten for at noden kan forarsake eller fore
til en grunnstgting eller kollisjon. Tekniske 8rsaker til ulykker er ikke tatt med, da de har liten relevans

til Kystverkets tjenester.

Arsaker i drsaksnettverket Pavirkning pa node.

Ja (x), nei (-).
Menneskelige feil

Bevisst regelbrudd

Direkte &rsaker

Feilhandling/ feilvurdering X
Kompleksitet X
Tilgjengelig tid X
Prosedyrer
Bakenforliggende HMI/Ergonomi
arsaker Arbeidsprosesser
Erfaring/trening
Stressfaktor X

Personlige faktorer

Ytre forhold

Fyr/merking X
VTS

Arsaker
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Kvalitativ vurdering av kost-nytte
Nytten av tiltaket er vurdert til & veere mindre enn 5 %. Dette er fordi tiltaket ikke direkte pavirker de

mest dominerende drsakene til ulykker med motorbdter som alkohol, hgy fart og nattkjgring. Dette er

faktorer som ogsa vil kunne inntreffe i en anbefalt seilingsled.

Kostnaden ved & etablere seilingsleder omfatter merking av farleden (fysisk i terrenget), deretter er det
kartoppdatering som ikke generer kostnad for Kystverket. Kostnaden vurderes som lav, forutsatt at det

ikke blir ngdvendig med betydelig utbygging av navigasjonsinnretninger.

Vurdering: Tiltaket er vurdert & ha LAV nytte og LAV kostnad.

6.5.3 Tiltak 5C: Etablere en mobilapplikasjon til planlegging av seilaser
for batfolk

Beskrivelse av tiltaket
DNV GL tilrar Kystverket & vurdere 8 lage en applikasjon hvor en enkelt kan legge opp ruter, hente

informasjon om status pd navigasjonsinnretninger, navigasjonsvarsler og etterretninger for sjgfarende,

og pagdende aktiviteter som militeere gvelser, farledsutbedring og lignende.

Det forutsettes samtidig at applikasjonen oppfordrer til & se ut av vinduet, ettersom det kan vaere risiko

knyttet til & bruke applikasjoner, nettbrett etc. i fart.

Applikasjonen bgr inneha funksjonaliteter som gjgr det attraktivt 8 bruke den. Eksempel pd dette kan
veere logging av ruter, deling av informasjon med andre fritidsbdtbrukere og virtuell merking. I tillegg
bgr applikasjonen ha en funksjon hvor en kan gi tilbakemelding til Kystverket dersom en opplever at det

er feil eller mangler pd navigasjonsinnretninger.

En fotografering, lignende Google Street View, for de mest populzere fritidsbatledene kan gi et bedre
planleggingsgrunnlag. En kan ogsd i dette verktgyet presentere navigasjonsinnretninger og annen info,

anbefalt led etc.

En slik applikasjon kan ogsd gi brukeren AIS data for skip innenfor en gitt avstand fra brukeren. Ofte
opplever losene at spesielt seilbdter er plassert “feil” i seilasleden til stgrre skip. Dette kunne veert

unngatt dersom seilbdten hadde fatt et varsel om at et stgrre skip er pa vei inn mot omradet.

Bakgrunn for valg av tiltaket
Ifplge statistikkene skjer flertallet av ulykkene med apen motorbat ved kjgring. «Arsaksanalysen» viser

at menneskelig feil er en stor &rsak til uhell med fritidsfartgy. I motsetning til kommersielle fartgy, er det
tydeligere at menneskelig feil kan skyldes bade feilhandling/feilvurdering og bevisst regelbrudd. Spesielt

personlige faktorer har en stor innflytelse pa at en gjgr feil som kan fgre til uhell.

Ifglge rapporten «Rapport om sikkerhet ved bruk av fritidsbat», kan de stgrste arsakene til at en handler

feil eller tar en feilvurdering som kan fgre til en ulykke spores tilbake til /2/:

= Utydelige prosedyrer rundt hvilke fartsbegrensninger man ma forholde seg til.
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= Mangel pd erfaring og/eller trening hos batfgreren.

= Kompleksitet og stress knyttet til norske veaerforhold.

Tiltakets relevans i forhold til funnene fra Sjgsikkerhetsanalysen
Tiltaket kan redusere sannsynligheten for at folgende ulykkestyper/arsaker/scenario kan inntreffe:

Dominerende ulykkestyper og arsaker, samt ulykker med stort Pavirkning

skadepotensial med tanke pa tap av menneskeliv og akutt miljgforurensing. Ja (x), nei (-).
# 1: Grunnstgtinger med lasteskip

# 2: Grunnstgtinger/kollisjoner med oljetankere

# 3: Grunnstgtinger/kollisjoner med skip som frakter passasjerer

# 4: Dgdsulykker med fritidsfartgy X

# 5: Menneskelige faktorer

I nettverket som visualiserer arsaker og arsakssammenhenger, vil fglgende noder kunne pavirkes (listet
under). Med dette menes at tiltaket kan redusere sannsynligheten for at noden kan forarsake eller fore
til en grunnstgting eller kollisjon. Tekniske 8rsaker til ulykker er ikke tatt med, da de har liten relevans

til Kystverkets tjenester.

Arsaker i &rsaksnettverket P&virkning p& node.

Ja (x), nei (-).
Menneskelige feil

Bevisst regelbrudd
Feilhandling/ feilvurdering

Direkte &rsaker

Kompleksitet
Tilgjengelig tid
Prosedyrer
Bakenforliggende HMI/Ergonomi
arsaker Arbeidsprosesser
Erfaring/trening
Stressfaktor
Personlige faktorer

X[ XXX

X[ X[ X|X

Ytre forhold

Fyr/merking X
VTS

Arsaker

Tiltakets relevans til andre typer tiltak eller prosjekter
Eksempelvis kan en bygge videre pa Kystverkets mobilapplikasjon «KystVaer». Denne applikasjonen

viser vind og siktobservasjoner pd utvalgte steder langs kysten (11 malestasjoner i Sgr-Norge). Dersom
dette gjgres, s& ma en ogsd sgrge for at den maritime industrien kan tilknytte seg denne informasjonen

og videreutvikle fritt selv, dvs. grensesnitt («interface») ma vaere industristandard.

En slik applikasjon kan gi mulighet til & sende ngdmelding fra applikasjonen til en trafikksentral eller
hovedredningssentralene (HRS) (Sgk og redning - SAR stgtte). Det kan ogsd vaere mulig for VTS &
formidle relevant informasjon til fritidsbrukere i VTS omrade. F& av brukerne har VHF, men de fleste har

en mobil.
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For eksempel kan brukerne ogsd varsle om drivende gjenstander i farvannet. Ved logging av

seilingsplanen bgr en da ogsa kunne fa seilingsinformasjon fra VTS for omrade.

Kvalitativ vurdering av kost-nytte
En mobilapplikasjon for fritidsbatfarere bgr distribuere informasjon som allerede er tilgjengelig i flere

ulike systemer. & samle informasjonen vil gi en nytteeffekt i bade planlegging og under seilas. Dette kan
vaere med pd & pavirke fritidsbatfgrere & gjore valg som ikke fgrer dem ut i vanskelige situasjoner.

Nytten av dette tiltaket er vurdert til 8 vaere middels.

Ved & videreformidle allerede tilgjengelig informasjon og samarbeid rundt utvikling av tjenesten med

andre interessenter, kan kostnaden vurderes som lav.

Vurdering: Tiltaket vurderes & ha MIDDELS nytte og LAV kostnad.

6.5.4 Tiltak 5D: Fartsbegrensning

Beskrivelse av tiltaket

DNV GL tilrdr Kystverket & vurdere & innfgre nasjonal fartsbegrensning nzerme land (eksempelvis
innenfor 50 m) for omrader hvor det er ngdvendig (basert pa kystens beskaffenhet, trafikkvolum etc.).
En fartsbegrensning ma tydelig merkes i elektroniske kart om mulig.

Denne fartsbegrensningen ma settes pa et nivd (eksempelvis 20 knop) som gjer at den far virkning pa
den mest risikofylte fartsadferden og samtidig s hgyt at den oppfattes som hensiktsmessig og ikke som
ungdvendig streng. Fartsbegrensning bgr gjelde nasjonalt, men uten & overstyre eventuelle lokale
fartsbestemmelser fastsatt av kommunene. De m3 ogsa forenes mellom kommunene slik at vi ikke
ender opp med ulike hastigheter for forskjellige steder, som blir veldig vanskelig & forholde seg til.

Det bgr ogsd vurderes & innfgre fartsbegrensning om kvelden/natten som strekker seg utover 50 m
grensen, eksempelvis 1 nm fra land. En stor andel av dgdsulykkene skjer med 8pne motorbater i hgy
fart i mgrke. Mgrket gjgr at evnen til avstandsbedgmming svekkes betraktelig, samtidig som det er
vanskeligere & se hindringer i sjgen, skjeer og holmer. Bakgrunnsbelysning fra land, havner og andre
installasjoner pa sjgen kan ogsa pavirke fgrerens evne til & skille skips- og fritidsbattrafikk fra faste
installasjoner.

Bakgrunn for valg av tiltaket

Fra «arsaksanalysen» ser vi at hgy fart er en betydelig medvirkende &rsaksfaktor til dgdsulykker med
fritidsfartgy, oftest i kombinasjon med alkohol.

Tiltakets relevans i forhold til funnene fra Sjgsikkerhetsanalysen
Tiltaket kan redusere sannsynligheten for at fglgende ulykkestyper/arsaker/scenario kan inntreffe:
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Dominerende ulykkestyper og arsaker, samt ulykker med stort P&virkning
skadepotensial med tanke pa tap av menneskeliv og akutt miljeforurensing. Ja (x), nei (-).

# 1: Grunnstgtinger med lasteskip

# 2: Grunnstgtinger/kollisjoner med oljetankere

# 3: Grunnstgtinger/kollisjoner med skip som frakter passasjerer

# 4: Dgdsulykker med fritidsfartgy X

# 5: Menneskelige faktorer

I nettverket som visualiserer arsaker og arsakssammenhenger, vil fglgende noder kunne pavirkes (listet
under). Med dette menes at tiltaket kan redusere sannsynligheten for at noden kan forarsake eller fgre
til en grunnstgting eller kollisjon. Tekniske &rsaker til ulykker er ikke tatt med, da de har liten relevans
til Kystverkets tjenester.

Arsaker i &rsaksnettverket P&virkning p& node.
Ja (x), nei (-).
Menneskelige feil

Bevisst regelbrudd

Direkte drsaker

Feilhandling/ feilvurdering X
Kompleksitet X
Tilgjengelig tid X
Prosedyrer
Bakenforliggende | HMI/Ergonomi
rsaker Arbeidsprosesser
Erfaring/trening
Stressfaktor X

Personlige faktorer

Ytre forhold

Fyr/merking
VTS

Arsaker

Kvalitativ vurdering av kost-nytte

Arsaksanalysen belyser utfordringen med hgy fart neaer land, og ved & sette en fartsbegrensning som ikke
oppfattes urimelig vil en kunne vurdere en middels nytte.

Kostnaden for Kystverket vil vaere knyttet til 8 utarbeide fartsbegrensningen, og denne kostnaden er
vurdert til & veere lav.

Vurdering: Tiltaket vurderes & ha MIDDELS nytte og LAV kostnad.

6.6 Tiltakspakke 6: Forbedret sjgsikkerhet for farvannet rundt
Svalbard

Formal: A forbedre sjgsikkerheten for farvannet rundt Svalbard gjennom rutetiltak, dynamisk kravsetting

og forbedret overvaking.

Det er flere forhold pd Svalbard som gjor seilasen ekstra krevende; mangelfull sjgkartlegging, fa
navigasjonsinnretninger, samt vanskelige is-, vind-, lys-, og klimaforhold. Konsekvensen av en ulykke pd
Svalbard kan dessuten vaere mer omfattende enn en tilsvarende ulykke langs Fastlands-Norge.
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Ved en stgrre ulykke, for eksempel med et cruiseskip, ma en hente bistand fra eksempelvis Kystvakten.
Dette kan ta lenger tid enn om ulykken skjer i andre farvann enn pa Svalbard, med store omrader uten
bosetting. Samlet setter dette ekstra skjerpede krav til den forebyggende sjgsikkerheten rundt Svalbard.

Merk at tiltakene som omhandler Svalbard-regionen er vurdert szerskilt. Trafikkmengden p& Svalbard er
sa lav at disse tiltakene ikke kan komme utover den laveste nyttekategorien. Derfor er tiltakene knyttet
til tiltakspakke 6 vurdert relativt mot ulykker kun i Svalbard-regionen. Disse tiltakene er i kost/nytte-
matrisen merket med stjerne (*).

6.6.1 Tiltak 6A: Anbefalte seilingsleder

Beskrivelse av tiltaket

DNV GL tilrdr Kystverket & lage anbefalte seilingsleder (IMO definisjon: Recommended routes) for
farvannet rundt Svalbard. Dette vil vaere dedikerte «sikre» seilingsruter, hvor fartgy holder sikker
avstand til land (dybde kjent), samt etablering av sikre seilingsleder inn til trafikkerte havner og steder
av interesse for cruise og ekspedisjonsfartgy. Slike seilingsleder kan merkes i kart med «Anbefalt
seilingsled».

IMO skiller pd «recommended routes» og «recommended tracks». For Svalbard vil fgrstnevnte veere 8
foretrekke ettersom “recommended tracks” i st@grre grad vil konsentrere trafikken, som igjen har
potensiale for & gke kollisjonssannsynligheten.

Anbefalte seilingsleder m& fglgelig ha godt kartgrunnlag (spesielt dybdemalinger) og vaere anrettet der
det er enkle «navigasjonsmessige» forhold og apne farvann.

Bakgrunn for valg av tiltaket

Svalbard blir relativt hyppig besgkt av stgrre cruiseskip. Trenden som er observert for Svalbard de
seneste drene, er at cruiseskipene som kommer blir stadig stgrre, og tar flere passasjerer. Ulykker som
«Maxim Gorkij», som gikk pa et isfjell utenfor Svalbard i 1989 og «Hanseatic»> som grunnstgtte i
Hinlopen pd Svalbard i 1997, viser at ulykker kan skje. Dette setter store krav til den forebyggende
sjgsikkerheten, samt sgk og redning.

Generelt anses vestsida av Svalbard 8 ha en brukbar kartdekning av sjgsbunnen, mens omrader nord og
gst for Svalbard er d&rlig dekket.

Tiltakets relevans i forhold til funnene fra Sjgsikkerhetsanalysen
Tiltaket kan redusere sannsynligheten for at folgende ulykkestyper/arsaker/scenario kan inntreffe:

Dominerende ulykkestyper og drsaker, samt ulykker med stort P&virkning
skadepotensial med tanke pa tap av menneskeliv og akutt miljoforurensing. Ja (x), nei (-).
# 1: Grunnstgtinger med lasteskip X

# 2: Grunnstgtinger/kollisjoner med oljetankere

# 3: Grunnstgtinger/kollisjoner med skip som frakter passasjerer X

# 4: Dgdsulykker med fritidsfartgy

# 5: Menneskelige faktorer X

I nettverket som visualiserer &rsaker og &rsakssammenhenger, vil fglgende noder kunne pavirkes (listet
under). Med dette menes at tiltaket kan redusere sannsynligheten for at noden kan forarsake eller fore
til en grunnstgting eller kollisjon. Tekniske &rsaker til ulykker er ikke tatt med, da de har liten relevans
til Kystverkets tjenester.
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Arsaker i drsaksnettverket Pavirkning pa node.
Ja (x), nei (-).

Menneskelige feil
Bevisst regelbrudd

Direkte &rsaker

Feilhandling/ feilvurdering X
Kompleksitet X
Tilgjengelig tid X
Prosedyrer
Bakenforliggende | HMI/Ergonomi
arsaker Arbeidsprosesser
Erfaring/trening
Stressfaktor X

Personlige faktorer

Ytre forhold
Fyr/merking X
VTS

Arsaker

Kvalitativ vurdering av kost-nytte

Utarbeiding av anbefalte seilingsleder vil spesielt pavirke sannsynligheten for grunnstgting. Bade
navigasjonsinnretninger og elektronisk veiledning vil redusere kompleksiteten rundt navigasjon. I forhold
til redusert sannsynlighet vil tiltaket virke positivt pd alle fartgysgrupper.

Kostnaden er relatert til 8 omfatte gjennomgang av sjokart, dybdemalinger og navigasjonsinnretninger,
0g er ansett som & veere lav.

Vurdering: Tiltaket vurderes & ha H@Y nytte og LAV kostnad.
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6.6.2 Tiltak 6B: Gjennomgang av kartgrunnlaget og etablering av
forsiktighetsomrader

Beskrivelse av tiltaket

Et mulig tiltak for Kystverket er & gjennomga kartgrunnlaget for farvannet rundt Svalbard, og dersom
ngdvendig etablere forsiktighetsomrader (IMO definisjon: «Precautionary areas») for omrader der
dybdemélingene er usikre. Kystverket har etablert en oversikt over kvaliteten pa kartgrunnlaget rundt
Svalbard. Et tiltak kan veere 8 bruke dette grunnlaget til & etablere forsiktighetsomrdder hvor fartgyer
ma& navigere med ekstra varsomhet, og/eller sette begrensninger hvor skipstrafikk bgr unngds?°.

Bakgrunn for valg av tiltaket

Svalbard blir relativt hyppig besgkt av stgrre cruiseskip. Trenden som er observert for Svalbard de
seneste drene, er at cruiseskipene som kommer blir stadig stgrre, og tar flere passasjerer. Ulykker som
«Maxim Gorkij», som gikk pa et isfjell utenfor Svalbard i 1989 og «Hanseatic» som grunnstgtte i
Hinlopen pa Svalbard i 1997, viser at ulykker kan skje. Dette setter store krav til den forebyggende
sjgsikkerheten, samt sgk og redning.

Generelt anses vestsida av Svalbard & ha en brukbar kartdekning av sjgbunnen, mens omrader nord og
gst for Svalbard er darlig dekket.

Tiltakets relevans i forhold til funnene fra Sjgsikkerhetsanalysen
Tiltaket kan redusere sannsynligheten for at folgende ulykkestyper/3rsaker/scenario kan inntreffe:

Dominerende ulykkestyper og arsaker, samt ulykker med stort Pavirkning
skadepotensial med tanke pa tap av menneskeliv og akutt miljeforurensing. Ja (x), nei (-).
# 1: Grunnstgtinger med lasteskip X

# 2: Grunnstgtinger/kollisjoner med oljetankere

# 3: Grunnstgtinger/kollisjoner med skip som frakter passasjerer X

# 4: Dgdsulykker med fritidsfartgy

# 5: Menneskelige faktorer X

I nettverket som visualiserer arsaker og arsakssammenhenger, vil fglgende noder kunne pavirkes (listet
under). Med dette menes at tiltaket kan redusere sannsynligheten for at noden kan forarsake eller fore
til en grunnstgting eller kollisjon. Tekniske &rsaker til ulykker er ikke tatt med, da de har liten relevans
til Kystverkets tjenester.

20 Det finnes en kvalitetskode i de elektroniske kartene som angir ngyaktigheten i malingene. “Zones of confidence” ZOC diagramet angir med

symboler kvaliteten til kartgrunnlaget. Dette bgr brukes aktivt av skip som opererer i omradet.
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Arsaker i &rsaksnettverket Pavirkning pa node.
Ja (x), nei (-).
Menneskelige feil
. ° Bevisst regelbrudd
Direkte arsaker Feilhandling/ feilvurdering X
Kompleksitet X
Tilgjengelig tid X
Prosedyrer
Bakenforliggende HMI/Ergonomi
arsaker Arbeidsprosesser
Erfaring/trening
Stressfaktor X
Personlige faktorer
Ytre forhold
Fyr/merking X
Arsaker VTS

Kvalitativ vurdering av kost-nytte

Ved & gd gjennom kartgrunnlaget kan en etablere forsiktighetsomrdder (Precautionary areas) hvor en
ma& vaere ekstra varsom i navigasjon, eller hvor en vil begrense eller unngd skipstrafikk. En ser gkt
trafikk i omradet rundt Svalbard, og nytten av tiltaket er anslatt & vaere mellom 5 og 25 %.

Det bemerkes imidlertid at angjeldende omrader vil potensielt kunne bli store, noe som kan medfgre en
begrenset nytte. Dette m& vurderes naermere ved en eventuell videre analyse av tiltaket.

Kystverket har etablert en oversikt over kvaliteten p& kartgrunnlaget, og kostnaden med tiltaket vil
relatere seg til & vurdere dette kartgrunnlaget og foreta merkinger i sjgkart, samt gjgres kjent i
neeringen. Denne kostnaden er lav.

Vurdering: Tiltaket vurderes 3 ha MIDDELS nytte og LAV kostnad.

6.6.3 Tiltak 6C: Kravsetting relatert til is- og klimatiske forhold

Beskrivelse av tiltaket

Tiltaket omfatter myndighetsvurdering av isforhold med tilhgrende kravsetting relatert til is- og
klimatiske forhold. Det papekes imidlertid at Kystverket ikke har anledning i dag til & stille krav til utstyr
pa skip som seiler i is-farvann. Kystverket sitt bidrag til kravsetting relatert til is- og klimatiske forhold
ma& tas gjennom Sjgsikkerhetsforskriften. Aktuelle tiltak bgr veaere & vurdere seilasbestemmelser pd
risikosteder p8 Svalbard. Dette gar p8 fartgy-stgrrelsesbegrensninger, lys og is-begrensinger, type fartgy
etc., hvor det i dag er fa bestemmelser for Svalbard-regionen.

Det ma nevnes i denne sammenhengen at IMO nd har ferdigstilt et globalt regelverk for seilas i polare
farvann (Polarkoden), herunder Svalbard. Polarkoden regulerer ikke hvorvidt det skal foregd skipsfart/
aktivitet i omradene, men sikre at farten er sikker. Koden inneholder tilleggskrav til de krav som allerede
er angitt i MARPOL (miljig), SOLAS (sikkerhet) og STCW (kompetanse) for 8 sikre mannskap, skip og
miljg i polare farvann.



Bakgrunn for valg av tiltaket

Farvannet rundt Svalbard et omr@de som karakteriseres som urent og vanskelig. Omradet har stedvis
darlig kartdekning. Ising og vearforhold gjor det ogsd8 utfordrende & bruke fysiske
navigasjonsinnretninger.

Tiltakets relevans i forhold til funnene fra Sjgsikkerhetsanalysen
Tiltaket kan redusere sannsynligheten for at folgende ulykkestyper/arsaker/scenario kan inntreffe:

Dominerende ulykkestyper og arsaker, samt ulykker med stort Pavirkning
skadepotensial med tanke pa tap av menneskeliv og akutt miljgforurensing. Ja (x), nei (-).
# 1: Grunnstgtinger med lasteskip X

# 2: Grunnstgtinger/kollisjoner med oljetankere

# 3: Grunnstgtinger/kollisjoner med skip som frakter passasjerer X

# 4: Dgdsulykker med fritidsfartgy

# 5: Menneskelige faktorer X

I nettverket som visualiserer drsaker og drsakssammenhenger, vil fglgende noder kunne pavirkes (listet
under). Med dette menes at tiltaket kan redusere sannsynligheten for at noden kan forarsake eller fore
til en grunnstgting eller kollisjon. Tekniske &rsaker til ulykker er ikke tatt med, da de har liten relevans
til Kystverkets tjenester.

Arsaker i drsaksnettverket Pavirkning pa node.
Ja (x), nei (-).
Menneskelige feil
. ° Bevisst regelbrudd X
Direkte arsaker Feilhandling/ feilvurdering X
Kompleksitet X
Tilgjengelig tid X
Prosedyrer X
Bakenforliggende | HMI/Ergonomi
rsaker Arbeidsprosesser X
Erfaring/trening X
Stressfaktor X
Personlige faktorer
Ytre forhold
Fyr/merking
Arsaker VTS =

Kvalitativ vurdering av kost-nytte

Ved & sette krav til seilingsbestemmelser og lostjenesten i hgyrisikoomrader kan Kystverket redusere
risikoen. I forhold til sannsynlighetsreduserende nytte p& Svalbard er tiltaket vurdert & ha middels effekt.

Kostnadene ved 3 innfgre tiltaket er vurdert 8 vaere lav.

Vurdering: Tiltaket vurderes & ha MIDDELS nytte og LAV kostnad.
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6.6.4 Tiltak 6D: Styrking av den maritime trafikkovervakingen pa
Svalbard

Beskrivelse av tiltaket

DNV GL tilrdr Kystverket 8 vurdere & styrke den maritime trafikkovervakingen pa& Svalbard. Tiltaket
omfatter fullgod sanntids-trafikkovervaking med landbasert AIS over alle de mest trafikkerte delene av
Svalbard, spesielt vest og nordkystene og de mest brukte fjordene.

Bakgrunn for valg av tiltaket

Farvannene rundt Svalbard og vernesonen er i dag en del av ansvarsomradet til Vardg VTS.
Sjgtrafikksentralenes evne til & operere avhenger blant annet av en god trafikkovervaking.

I dag er Svalbard kun overvaket av satellittbasert AIS, i tillegg til enkelte landbaserte AIS basestasjoner
i provedrift. Dette gir fullgod overvaking i Isfijorden og Van Mijenfjorden og gir en oversikt over hvilke
skip som er i omradet ellers rundt Svalbard.

Dagens satellittbaserte AIS-overvaking avhenger av satellittenes overflyging av Svalbard. Hver satellitt
passerer Svalbard med 90 minutters intervaller og gir da trafikkinformasjon i en 5-10-minutters periode.
Landbaserte AlS-basestasjoner vil gi et kontinuerlig oppdatert trafikkbilde som danner godt grunnlag for
kontinuerlig oppfalging fra VTS eller HRS i situasjoner som utvikler seg hurtig. Landbasert AIS vil ogsd
veere et ngdvendig grunnlag for en velutviklet dynamisk risikoovervaking (jf. tiltak 1B).

Det er 0ogsd en del fritidsfartey som besgker Svalbard og mange av disse er utstyrt med et forenklet AIS-
utstyr - klasse B AIS. Klasse B AIS sender sjeldnere og svakere signaler enn klasse A AIS, som brukes
av stgrre fartgy. Dagens satellittbaserte trafikkovervaking pa Svalbard oppfanger ikke s& godt signalene
fra AIS klasse B.

Tiltakets relevans i forhold til funnene fra Sjgsikkerhetsanalysen
Tiltaket kan redusere sannsynligheten for at folgende ulykkestyper/3rsaker/scenario kan inntreffe:

Dominerende ulykkestyper og arsaker, samt ulykker med stort Pavirkning
skadepotensial med tanke pa tap av menneskeliv og akutt miljeforurensing. Ja (x), nei (-).
# 1: Grunnstgtinger med lasteskip X

# 2: Grunnstgtinger/kollisjoner med oljetankere

# 3: Grunnstgtinger/kollisjoner med skip som frakter passasjerer X

# 4: Dgdsulykker med fritidsfartgy X

# 5: Menneskelige faktorer X

I nettverket som visualiserer arsaker og arsakssammenhenger, vil fglgende noder kunne pavirkes (listet
under). Med dette menes at tiltaket kan redusere sannsynligheten for at noden kan forarsake eller fore
til en grunnstgting eller kollisjon. Tekniske &rsaker til ulykker er ikke tatt med, da de har liten relevans
til Kystverkets tjenester.
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Arsaker i &rsaksnettverket Pavirkning pa node.
Ja (x), nei (-).

Menneskelige feil

Bevisst regelbrudd
Feilhandling/ feilvurdering

Direkte &rsaker

Kompleksitet
Tilgjengelig tid
Prosedyrer
Bakenforliggende | HMI/Ergonomi
arsaker Arbeidsprosesser
Erfaring/trening
Stressfaktor X
Personlige faktorer

XX [X|X

Ytre forhold

Fyr/merking
VTS X

Arsaker

Kvalitativ vurdering av kost-nytte

En utvidelse av maritim trafikkovervdkning vil gi en betydelig risikoreduksjon bade for grunnstgting og
kollisjon». Som for tiltak 1-A, er innfering av sjstrafikksentraler vurdert til & ha en hgy effekt.

Kostnaden ved & innfgre en utvidet trafikkovervdkning krever investeringer i utstyr (sensorer) og
ressurser. Tiltaket er imidlertid inne i NTP-rammene til Kystverket for siste delperiode i 2014-2023 /54/
og /55/, derfor settes kostnaden til lav.

Vurdering: Tiltaket er vurdert & ha H@Y nytte og LAV kostnad.

6.7 Konklusjon

Ved vurdering av hvilke tiltak som bgr iverksettes av Kystverket, anbefales fglgende forhold som
utgangspunkt:

= Tiltak som er egnet til 8 redusere risikoen og arsaker, knyttet til dominerende bidragsytere.
= Tiltak som har et hgyt nytte-kost forhold (dvs. kostnadseffektive tiltak).

For hvert av de foresl3tte tiltakene er det derfor foretatt en vurdering av kost-nytte, samtidig som det er
papekt hvilke ulykkestyper og dominerende &rsaker (noder) til navigasjonsulykker som tiltakene kan
pavirke. Hensikten med kost-nytte-vurderingen har vaert § utfgre en grovsortering av tiltakene, dvs. sile
ut de lgnnsomme tiltakene, mot de ulgnnsomme p3 et tidlig tidspunkt.

Figur 32 viser resultatet av kost-nytte vurderingen. Tiltakene er plassering i matrisen etter rangering av
kostnad (hgy kost/lav kost) og nytte (lav nytte/middels nytte/hgy nytte).
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Figur 32 Kost-nytte matrise for prioritering av tiltak.

Tabell 12 Oversikt over tiltakene, etter tiltakspakker.

Tiltak #

Tittel

Pakke #1: Utvide dekningsomrade og tjenestetilbud til sjgtrafikksentralene (VTS)

1A Utvide dekningsomrader til VTS

1B Dynamisk risikoovervdkning av fartgy

1C Utveksle seilingsinformasjon mellom fartgy, los og VTS.

1D Gjgre informasjon lettere tilgjengelig for navigatgr.

Pakke #2: Forbedre laeringsprosesser etter navigasjonsulykker

2 (A2, 2B Forbedre lzeringsprosesser etter navigasjonsulykker. Samlet vurdering.

og 2C)

Pakke #3: Styrke samhandling mellom navigatgr og los (BRM)

3A Styrke samhandling mellom los og navigatgr (BRM).

3B Standardisere obligatoriske los-hjelpemidler som m& medbringes nar losen gar ombord.

Pakke #4: Utbedring av farleder og navigasjonsinnretninger

4A Gjennomfgre en risikovurdering av farleder for & prioritere omrader med hgyest risiko.

4B Stgrre grad av brukerinvolvering i nye farledsprosjekter.

4C Videreutvikle samarbeidet med MET for & etablere sanntidsinformasjon av veer-, bglge- og strgmforhold.
4D Utrede fartsbegrensning innaskjeers.

4E Bytte alle sektorlykter over til LED-belysning.

4F Installasjon av fjernovervakning for alle lys pa navigasjonsinnretninger.

Pakke #5: Navigasjonsstgtte for fritidsfartgy

5A Initiere og bidra i holdningsskapende arbeid.

5B Etablere flere anbefalte seilingsleder for fritidsfartgy

5C Etablere en mobilapplikasjon til planlegging av seilaser for fgrere av fritidsfartgy
5D Fartsbegrensning.

Pakke #6: Forbedret sjgsikkerhet for farvannet rundt Svalbard

6A* Anbefalte seilingsleder.

6B* Gjennomgang av kartgrunnlaget og etablering av forsiktighetsomrader.

6C* Kravsetting relatert til is- og klimatiske forhold

6D* Styrking av den maritime trafikkovervakingen pa Svalbard.
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I de neste avsnittene folger var vurdering av hvilken rekkefglge tiltakene burde prioriteres.
Prioritet 1. Tiltak med hgy nytte.
Tiltakene som er vurdert med hgy nytte og lav kostnad. Etter var vurdering er dette fglgende tiltak:

= Tiltak 6A*. Anbefalte seilingsleder for farvannet rundt Svalbard.

= Tiltak 6D*: Styrking av den maritime trafikkovervakingen pa Svalbard.

Kostnaden ved & innfere en utvidet trafikkovervadkning pa Svalbard krever investeringer i blant annet
utstyr og ressurser. Tiltaket er imidlertid inne i NTP-rammene til Kystverket for siste delperiode i 2014-
2023 /54/ og /55/, derfor settes kostnaden til lav.

Det ma her bemerkes at samtlige av tiltakene som omhandler Svalbard-regionen er vurdert szerskilt.
Trafikkmengden i farvannet rundt Svalbard er s lav at disse tiltakene, i utgangspunktet, ville ha vaert
forhindret fra 8 komme hgyere enn den laveste nyttekategorien. Derfor er alle tiltakene knyttet til
tiltakspakke 6, i stedet vurdert relativt mot det totale antallet ulykker kun for Svalbard-regionen. Disse
tiltakene er i kost-nytte-matrisen merket med stjerne (*).

Tiltakene som har stor nytte og hgye kostnader, bgr vurderes mer i detalj og kvantifiseres i en
samfunnsgkonomisk analyse (S@A). Hensikten med en S@A er 3 finne ut om et tiltak er
samfunnsgkonomisk Isnnsomt eller ikke. Etter var vurdering er dette fglgende tiltak:

= Tiltak 1A: Utvide dekningsomradet til VTS (norskekysten, hovedsakelig p& Vestlandet).

Prioritet 2. Tiltak med middels nytte.

Tiltak som er vurdert til 8 ha middels nytte, lav kostnad og som ikke er avhengig av store teknologiske
nyvinninger bgr kunne iverksettes pa relativt kort tid. Etter var vurdering er dette falgende tiltak:

= 1C: Utveksle seilingsinformasjon mellom fartgy, los og VTS.
= Tiltakspakke 2: Forbedre laeringsprosesser etter navigasjonsulykker.
=  Tiltak 3A: Styrke samhandlingen mellom los og navigatgr (BRM).

= Tiltak 3B: Standardisere obligatoriske los-hjelpemidler som m& medbringes nar losen gar
ombord.

= Tiltak 5A: Initiere og bidra i holdningsskapende arbeid (ulykker med fritidsfartgy).
= Tiltak 5D: Fartsbegrensning (ulykker med fritidsfartgy).

= Tiltak 6C*: Kravsetting relatert til is- og klimatiske forhold (Svalbard).

Fglgende tiltak ble kategorisert i samme gruppe, men disse tiltakene vil i stgrre grad vaere avhengig av
noe teknologiutvikling, og de vurderes ogsad & ha en noe hgyere kostnad enn tiltakene listet over. Det
kan derfor veere fornuftig 8 tallfeste disse tiltakene i en samfunnsgkonomisk analyse for & finne ut om de
er samfunnsgkonomisk Ignnsomme eller ikke:

= Tiltak 1B: Dynamisk risikoovervakning av fartgy og tiltak

= Tiltak 1D: Gjgre informasjon lettere tilgjengelig for navigatgr (oppfglging av E-navigasjon).

91



= Tiltak 5C: Etablere en mobilapplikasjon til planlegging av seilaser for fgrere av fritidsfartgy.
= Tiltak 4E: LED-basert lyskilde pa sektorlykter.
= Tiltak 4F: Installasjon av fjernovervakning for alle lys pa navigasjonsinnretninger.

Det samme gjelder fglgende tiltak, som ble kategorisert med middels nytte og hgy kostnad. Dette
tiltaket bgr ogsd vurderes i en samfunnsgkonomisk analyse:

= Tiltak 4C: Etablere sanntidsinformasjon av vaer-, bglge- og strgmforhold.

Prioritet 3. Tiltak med lav nytte.

Til slutt har vi tiltakene som ble kategorisert med lav nytte. Det ma imidlertid papekes at selv om den
kategorien kalles «lav nytte», dvs. inntil 5 % reduksjon av sannsynligheten, er dette ogsa en betydelig
forbedring i forhold til dagens situasjon. Kategoriseringen er derfor ment som en beslutningsstgtte for a
kunne skille tiltakene fra hverandre i stgrre grad.

Fglgende tiltak ble kategorisert med lav nytte og lav kostnad:
= Tiltak 4A: Gjennomfgre en risikovurdering av farleder for & prioritere omrader med hgyest risiko.
= Tiltak 4B: Stgrre grad av brukerinvolvering i nye farledsprosjekter.
= Tiltak 5B: Etablere flere anbefalte seilingsleder for fgrere av fritidsfartgy.

Tiltakene som vi vet med relativt stor sikkerhet vil ha en veldig lav kostnad, vil alltid veere aktuelt &
implementere. Dette er fordi tiltakene relativt enkelt kan implementeres uten stgrre endringer i
eksisterende budsjettrammer. Det kan ogsd vaere at nytteeffektene av disse tiltakene kan ha blitt
undervurdert, eller at de bgr vurderes mer i detalj. Imidlertid er dette tiltak som ikke ngdvendigvis
trengs & prioriteres fgrst.

Ingen av tiltakene ble kategorisert med lav nytte og hgy kostnad.
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About DNV GL

Driven by our purpose of safeguarding life, property and the environment, DNV GL enables organizations
to advance the safety and sustainability of their business. We provide classification and technical
assurance along with software and independent expert advisory services to the maritime, oil and gas,
and energy industries. We also provide certification services to customers across a wide range of
industries. Operating in more than 100 countries, our 16,000 professionals are dedicated to helping our
customers make the world safer, smarter and greener.
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