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1 SAMMENDRAG

Interessentanalysen har som hensikt & fornye forankringen hos interessenter om hva de mener er mest aktuelle arsaker
til ulykker, samt fa deres vurderinger rundt effekten og virkningen av dagens og fremtidige sjosikkerhetstiltak. Gjennom
bruk av sparreundersgkelse, er det identifisert hva brukerne av norske farvann opplever som starst risiko, og
utfordringer.

Farste del av rapporten beskriver den innledende kartleggingen av interessenter for prosjektet. Utgangspunktet for
kartleggingen var & na ut til personer som har seilt i norske farvann de siste fem arene, og andre respondenter med
tilsvarende erfaring/kunnskap. Undersgkelsen ble derfor distribuert til personer med farledsbevis, brukere av portalen
SafeSeaNet (SSN), samt lostjenesten. Det ble mottatt 698 svar. Dette er vesentlig hayere enn forrige undersgkelse som
ble gjorti 2014, hvor det kun var 33 svar.

Resultatene og analyser fra sparreundersgkelsen er gjengitt i kapittel 4, som inkluderer en beskrivelse av
interessentenes demografi, bakgrunn og faglig kompetanse, samt fartaygruppe og seilingsomrade. Den stgrste andelen
av svar er fra vaktgaende navigatgrer. Over 90% av interessentene i denne undersgkelsen har operasjonell erfaring,
svarene dekker bade de som seiler med fartgy over og under den generelle grensen for losplikt (70m). Hele 66% av
respondentene har en total fartstid pa mer enn 15ar.

Ulykkesarsaker

Interessentene ble bedt om & vurdere ulike arsakers virkning pa risikoen for henholdsvis kollisjon og grunnstgting under
motorkraft. Rangeringen av arsakene viser at falgende tre arsaker oppleves som dominerende for kollisjonsulykker:
Redusert drvakenhet, tretthet (fatigue) og mangelfull kommunikasjon. For grunnstatingsulykker var det falgende tre
arsaker som oppleves som dominerende: Tretthet (fatigue), redusert arvakenhet og feil/mangel pa fremdriftssystem.

Risikoreduserende tiltak

Interessentene ble bedt om & vurdere den risikoreduserende effekten for kollisjon og grunnsteting av Kystverkets
eksisterende virkemidler, samt en annen gruppe tiltak som ble klassifisert som «andre tiltak».

Rangeringen viser at falgende tre av Kystverkets virkemidler ble vurdert til & ha starst risikoreduserende effekt for
kollisjon: Farledsutbedringer, Sjotrafikksentral (VTS), og Trafikkseperasjon (TSS). For grunnstgting under motorkraft ble
falgende tre virkemidler vurdert til & ha starst risikoreduserende effekt: Fyr/lykter (navigasjonsinnretninger med lys),
farledsutbedringer og sjomerker.

Av «andre tiltak», ble falgende to tiltak vurdert til & ha starst risikoreduserende effekt for bade kollisjon og grunnstating
under motorkraft: At utkikk og navigataer er drvaken under seilasen og At navigateren aktivt bruker instrumentene pa bro
(radar med ARPA og ECDIS med AIS). For henholdsvis kollisjon og grunnstating under motorkraft var ogsa falgende
tiltak inne pa topp-tre-listen: Sjoveisreglene bestemmer hvordan skip skal seile for & unnga kollisjon og at sjekartene
inneholder nodvendig informasjon for sikker navigasjon.

Interessentene ble ogsa bedt om & vurdere den risikoreduserende effekten for drivende grunnstgting. Rangeringen viser
at falgende tre tiltak ble vurdert til & ha starst risikoreduserende effekt: Hyppigere og bedre oppleering/trening innen
‘blackout recovery’ prosedyrer (innen dieselelektriske systemer), bedre kunnskap og forstaelse av arsaker til
blackout/motorhavari/tap av framdriftsmaskineri og forbedring av teknisk vedlikehold og tilstand (motor, tavle, generator
og fremdriftsmaskineri).
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Nye risikoreduserende tiltak

Interessentene ble utfordret til & komme med forslag pa helt nye tiltak, eller endringer i eksisterende tiltak som kan
redusere risikoen for kollisjon, grunnstating under motorkraft og drivende grunnstating. Tiltakene som ble foreslatt
handler i stor grad om ikke-tekniske faktorer som skal veere med pé a forbedre kommunikasjon og oppleering/trening,
samt redusere stress og tretthet.

Forbedring av risikoreduserende tiltak

Interessentene ble bedt om & vurdere hvilken risikoreduserende effekt en forbedring av Kystverkets eksisterende
virkemidler ville ha for henholdsvis kollisjon og grunnstgting under motorkraft. For bade kollisjon og grunnsteting under
motorkraft var det forbedring av falgende tre virkemidler som ble vurdert til & ha storst effekt: Forbedre merking av skjzer
og andre farer, opprettholde og fornye eksisterende fyr/lykter langs norskekysten og oke innsatsen pa & fierne skjzer og
andre farer i ledene.

Autonomi og nye energibarere

| undersgkelsen var det ogsa en del som omhandlet autonomi. Her skulle interessentene vurdere pastander relatert il
autonomi og sjasikkerhet samt vurdere den risikoreduserende effekten til noen av Kystverkets eksisterende virkemidler.
Resultatene her viser at en stor andel av respondentene er helt uenig eller delvis uenig i at gkt bruk av autonome skip
vil bidra til & bedre sjasikkerheten.

Rangeringen av Kystverkets virkemidler viser at falgende tre virkemidler ble vurdert til & ha starst risikoreduserende
effekt: Trafikkseperasjon (TSS), Sjgtrafikksentral (VTS) og (Slepebatberedskap).

Interessentene ble ogsa utfordret til & komme med sine tanker rundt utfordringene til autonome skip, samt komme med
forslag pa nye tiltak som kan ha en risikoreduserende effekt. Svarene indikerer en stor skepsis til flere aspekter rundt
autonome skip, men samhandlingen mellom konvensjonelle fartay og autonome skip virker a vaere den starste
bekymringen. At skipene ikke skal kunne delta i redningsoperasjoner er ogsa noe interessentene ser negativt pa.

Nye energibaerere

Interessentene ble bedt om & vurdere to pastander relatert til nye energibaerere. Interessentene i undersgkelsen er
positive til nye energibaerere, og en stor andel er delvis enig eller helt enig i at de fgler seg trygg ombord, eller i farvann
med skip som benytter seg av nye energibaerere.

Interessentene be ogsa bedt om & vurdere den risikoreduserende effekten til noen av Kystverkets virkemidler for fartay
som benytter nye energibaerere. Rangeringen viser at falgende tre av Kystverkets virkemidler ble vurdert til & ha starst
risikoreduserende effekt: Slepebatberedskap, Trafikkseperasjon (TSS) og Nautisk informasjon (f.eks. farer, bunnforhold,
anbefalte seilingsruter, stromforhold osv.).

Nar interessentene ble utfordret pa & komme med forslag til nye tiltak, eller endringer i eksisterende tiltak som kan vaere
med pa a redusere risikoen for nye energibzerere, svarte mange av interessentene at det blir viktig med god
oppleering/trening, samt regelutvikling.
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Prognoser for skipstrafikk mot 2040

Svarene indikerer at hovedutfordringene handler om ikke-tekniske faktorer, eksempelvis; stor arbeidsbelastning, mangel
pa kommunikasjon og darlig kompetanse. Respondentene ser for seg en gkning i skipsstarrelser og trafikken til sjas.
Det forventes ogsa en teknologiutvikling framover sammen med den grenne omstillingen som skjer i naeringen.
Bekymringer som nevnes er flere administrative oppgaver pa bro, samt gkende press fra rederi pa effektivitet og
kostnadsreduksjon. Dette, i tillegg til feerre folk ombord og gkende arbeidspress pa besetning, forventer respondentene
at vil skape utfordringer for sjosikkerheten og beredskapen i norske farvann.

Sammenlighing med Interessentanalysen 2014

Resultatene fra denne interessentanalysen ble sammenlignet med resultatene fra interessentanalysen fra 2014.
Omradene som ble sammenlignet var interessentens vurderinger av arsakene til kollisjon og grunnstgting under
motorkraft, i tillegg til de risikoreduserende tiltakene.

Sammenligningen med Interessentanalysen fra 2014 viser at flere at arsakene som ble vurdert til & ha en stor virkning i
2014 fortsatt har en stor virkning i 2022. En gjennomgéende faktor nar man ser pa arsakene som har blitt vurdert til & ha
starst virking er at de stort sett er tilknyttet ikke-tekniske faktorer.

For de risikoreduserende tiltakene var det ogsa her flere av de samme tiltakene som blir vurdert til & ha hay
risikoreduserende effekt. For kollisjon gjelder det blant annet Trafikkseperasjon (TSS) og Sjotrafikksentralene (VTS).
For grunnstating blir tiltak som fyr/lykter og sjgmerker fortsatt vurdert til & ha en stor risikoreduserende effekt.
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2 INTRODUKSJON

DNV har pa vegne av Kystverket gjennomfart en interessentanalyse for & kartlegge interessenters oppfatning om
sjosikkerheten i norske farvann. Analysen er gjiennomfart som en digital sparreundersgkelse. Det er hentet inn og
analysert svar fra ulike interessentgrupper innen en rekke tematikker tilknyttet sjgsikkerhet.

Rapporten inngar som en del av prosjektet Sjgsikkerhetsanalysen 2022, som har fokus pa den forebyggende
sjosikkerheten i norske farvann.

2.1 Bakgrunn

| 2014 utfarte DNV «Sjgsikkerhetsanalysen 2014» pa oppdrag fra Kystverket. Sjgsikkerhetsanalysen 2014 utgjorde en
viktig del av grunnlaget for stortingsmeldingen «Pa rett kurs - Forebyggende sjasikkerhet og beredskap mot akutt
forurensning» (Meld. St. 35 2015-2016) og inngar i dag i Kystverkets kunnskapsgrunnlag for sjesikkerheten i norske
farvann.

Pa grunn av den lange tiden som er gatt siden «Sjasikkerhetsanalysen 2014» ble ferdigstilt og pa grunn av behovet for
gode forberedelser for arbeidet i Kystverket frem mot Nasjonal transportplan 2026-2037 er det behov for & revidere
denne kunnskapen gjennom & revidere deler av analysen.

2.2 Formal

Formalet med analysen har veert & fornye forankringen hos interessenter om hva de mener er mest aktuelle arsaker til
ulykker, samt fa deres vurderinger rundt virkningen av dagens og fremtidige sjasikkerhetstiltak. Gjennom & foreta en
sparreundersgkelse skal det identifiseres hva brukerne av norske farvann opplever som starst risiko og utfordringer.
Disse oppfatningene tolker vi ofte som risikopersepsjon, dvs. en subjektiv oppfatning av risiko, hva brukerne er tilbgyelig
til & betrakte som trygt og utrygt.

Det er ogsa foretatt en sammenligning med interessentanalysen fra 2014 for & identifisere eventuelle endringer i
svarende. Selv om spgrsmalene i 2022-analysen skiller seg noe fra den som ble gjort i 2014, er det allikevel mulig a
gjere noen generelle betraktninger for & se eventuelle endringer.

2.3 Avgrensing av analysen

Sjosikkerhetsanalysen setter sgkelys pa den forebyggende sjgsikkerheten i norske farvann, det vil si forhold som kan
forebygge at ulykker inntreffer. Analyseomradet omfatter alle norske farvann, inkludert Norges @konomiske Sone
(NGS), fiskevernsonen i havomradene utenfor Svalbard, samt fiskerisonen ved Jan Mayen.

Sjosikkerhetsanalysen har hovedfokus pa navigasjonsulykker, det vil si ulykker som forarsakes av navigasjonsfeil som
farer til grunnsteting eller kollisjon. Grunnstating forstds her med enhver kontakt mellom fartey og havbunn, mens
kollisjon defineres som en hendelse der fartgyet kolliderer med et annet fartgy. Drivende grunnstgting er ogsa inkludert i
denne analysen. Kontaktulykker (mot kai, bro, drivende gjenstander, etc.) er ikke inkludert i navigasjonsulykker.
Analysen vil omhandle nzeringsfartey med transponder A (baerekrav), det vil si at fritidsfartey og andre sma fartay ikke
er del av analysen.
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2.4 Forkortelser

AIS Automatisk identifikasjonssystem (Automatic Identification System)

ARPA Automatisk plottefunksjon av objekters fart og kurs pa en radar (Automatic radar plotting aid)
ECDIS geografisk informasjonssystem og elektronisk sjgkartsystem

EU Den europeiske union (European Union)

GDPR General data protection regulation

GPS Global Positioning System

IMO Den internasjonale sjafartsorganisasjonen (International Maritime Organization)
LNG Flytende naturgass (liquefied natural gas)

NIS Norsk internasjonalt skipsregister

NTP Nasjonal transportplan

NOR Norsk ordineert skipsregister

SAR Sgk or redning (Search And Rescue)

SSN SafeSeaNet

TSS Trafikkseparasjonssystem (Traffic Separation Scheme)

VTS Sjotrafikksentraltjenesten (Vessel Traffic Service)
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3 METODISK TILNAERMING

3.1 Malgruppe og valg av interessenter

| sparreundersgkelsen (heretter referert til som undersgkelsen) er det personer som har seilt i norske farvann de siste
fem arene som har veert malgruppen. Dette fordi det gnskes tilbakemelding fra de som jevnlig er brukere av farvannene,
samt fange opp eventuelle endringer de siste arene.

Utvalget av interessenter er basert pa en liste med e-postadresser til 5831 personer som enten innehar farledsbevis, er
brukere av SSN eller har administrative stillinger. Forbindelsen mellom Kystverket og personene pa utvalgslisten, er at
alle farledsbevisene er utgitt av Kystverket for seilas i norske farvann. | tillegg er undersgkelsen distribuert via
lostjenesten under losoppdrag som informerte om undersgkelsen til andre loser og navigaterer. Selv om det er naturlig
a tenke at det store flertallet av interessentene ville ha vaktgdende navigater som navaerende stilling, fikk
interessentene mulighet til & kategorisere seg i falgende stillinger/roller:

= Vaktgaende navigater/broteam

= Rederikontor

= Havn

= Los

= Inspektar og nybygg

= @vrige seilende besetning

= Skipsagent og Sikringsleder for havneanlegg

= Trafikkleder i sjgtrafikksentralen (VTS)

3.2 Oppsett og gjiennomforing av sporreskjemaet

Undersgkelsen ble gjennomfgrt som en nettbasert sparreskiemaundersgkelse med bruk av verktgyet Questback. Alle
interessentene fikk tilsendt en invitasjon til & delta i undersgkelsen elektronisk (per e-post). Det ble utsendt to
elektroniske paminnelser til dem som ikke hadde besvart undersgkelsen innen 2 uker, med en oppfordring om a
besvare undersgkelsen. Undersgkelsen ble gjiennomfart i perioden 14. juli —21. august 2022.

Spersmalene og pastandene ble utformet av DNV gjennom dialog med Kystverket. Sparreskjemaet ble i tillegg oversatt
til engelsk for a favne flest mulig interessenter. Spgrreskjemaet er i helhet gjengitt i Vedlegg A.

Undersgkelsen var en blanding av avkrysning og fritekstsvar. Den ble delt inn i fglgende tre hovedomrader
=  Grunnstgting under motorkraft
=  Drivende grunnstating
= Kollisjon

Mot slutten av skjemaet ble det i tillegg lagt inn enkelte sparsmal om risiko knyttet til nye energibserere og autonome
skip.
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3.3 Analyse og sammenligning av resultatene fra 2014
3.3.1 Korrelasjonsanalyse

For & vurdere om det kunne vaere en sammenheng mellom interessentenes vurdering av arsakenes virkning pa
henholdsvis kollisjon og grunnstating under motorkraft ble det gjennomfart en korrelasjonsanalyse av hvor stor grad
respondentene vurderer ulike arsaker likt innenfor hver Ulykkeskategoriene. Denne ble utfart med Pearsons
korrelasjonskoeffisient. Person korrelasjonskoeffisient er en enhetsfri verdi mellom -1 til +1, som uttrykker henholdsvis
negativ og positiv korrelasjon. Verdien 0 angir ingen korrelasjon.

Pearson’s korrelasjonskoeffisient er gitt ved:
L Za-D0-7)
VI -2 X - ¥)?
Korrelasjon mellom starrelser tyder pad samvariasjon, men trenger ikke bety at det er en arsakssammenheng mellom

dem. [ tillegg til & regne korrelasjonskoeffisienten ble det ogsa gjennomfart en kvalitativ vurdering av
arsak/sammenheng mellom de korrelerte arsakene.
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4 RESULTATENE FRA SPORREUNDERS@KELSEN

| dette kapitlet er resultatene fra sparreundersgkelsen presentert. Det understrekes at resultatene er en fremstilling av
respondentenes subjektive oppfatninger. Resultatene og funnene i denne analysen er dermed ikke Kystverkets eller
DNVs meninger om risiko og effekten av tiltak. Kapitlet beskriver farst interessentgruppene som har svart pa
sparreskjemaet. Deretter fglger en presentasjon av svarene fra undersgkelsen.

4.1 Beskrivelse av respondentene

Det ble mottatt 698 svar, som gir en svarprosent pa rundt 12 %. Det er ikke et mal i seg selv & ha hgy svarprosent, men
det vil bidra til & redusere sannsynlighet for eventuelle statistiske skjevheter i datasettet. Antall respondenter som svarte
pa denne undersgkelsen er vesentlig hayere enn forrige undersgkelse som ble gjort i 2014, hvor det kun ar 33 svar.
Man har derfor et mye bedre grunnlag for videre analyser i denne oppdateringen av sjosikkerhetsanalysen.

Som det kommer frem av de neste kapitlene er starste andelen av svar fra vaktgdende navigaterer. Undersgkelsen har
dermed truffet godt med tanke pa at det var personer som har seilt i norske farvann de siste arene som var primzere
malgruppen.

Det ble ogsa vurdert & distribuere undersgkelsen til navigatgrer som ikke innehar farledsbevis, eller som ikke trenger
farledsbevis (som kommer utenfor losplikten), typisk for de som seiler fartey med lengde under 70m. Vanskeligheter
med & fa en god oversikt over denne gruppen og personvernforordningen (GDPR) gjorde at man ikke gikk videre med
dette. Det er allikevel gledelig & registrere at 33% av respondentene som svarte pa undersgkelsen oppgav at de
hovedsakelig seiler med fartay lengde under 70m, som gjor at denne potensielle skjevheten blir mindre dominerende.

4.1.1 Bakgrunn og erfaring

| undersgkelsen ble interessentene farst spurt om deres stilling/arbeidsomrade. Fordelingen av de ulike
interessentgruppene som har besvart viser at hele 690 av besvarelsene kommer fra enten vaktgdende
navigatarer/broteam, los eller rederikontor.

Kun 8 besvarelser kom fra personer med bakgrunn eller rolle innenfor havn, inspektar og nybygg, skipsagent og
sikringsleder for havneanlegg, trafikkleder i VTS og gvrige seilende besetning. P& grunn av det lave antall svar fra disse
gruppene, er de tatt ut av analysen av personvernhensyn for & unnga at svar ledes tilbake til enkeltpersoner. Det er
derfor kun svarene fra de tre farstnevnte gruppene (vaktgdende navigaterer, los og rederikontor) som blir presentert og
analysert videre i rapporten. Fordelingen av svar for de tre ulike stillingene/arbeidsomradene er presentert i Figur 1.

Stilling/arbeidsomrade
700 635
600
500
400
300
200

100 40 15
| ——

Vaktgaende navigater / Los Rederikontor
broteam

Figur 1 Antall respondenter, kategorisert etter stilling/arbeidsomrade.
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Som det kommer frem av Figur 1 kommer den stgrste andelen av svar fra vaktgdende navigaterer (92%). Denne
fordelingen er ikke overraskende da undersgkelsen hovedsakelig ble distribuert il personer med farledsbevis, samt
lostienesten. Undersgkelsen har dermed truffet godt med tanke pa at det var personer som har seilt i norske farvann de
siste &rene som var primaere malgruppen. Derimot er det rimelig & anta at navigatgrer uten farledsbevis, som stort sett
seiler starre fartay til fierne destinasjoner, med fa anlep i Norge, er underrepresentert i undersgkelsen.

Det & fa inn synspunkter fra los og andre interessenter tilknyttet bruk av farvannene har veert sekundsere mal. Det var
ogsa som forventet at det ville komme inn vesentlig feerre svar fra los ettersom undersgkelsen kun ble distribuert og
informert om til los gjennom losoppdrag. | utgangspunkter har Kystverket allerede god innsikt i meninger til loser og VTS
gjennom deres daglige virke i tienesten. Det at vi allikevel har fatt inn 40 respondenter fra lostjenesten er positivt for
analysen og muliggjer en sammenligning av svar fra vaktgdende navigaterer mot svar gitt av los.

Interessentene ble ogsa spurt om deres seilingstid per ar og totale fartstid. Fordelingen er presentert i henholdsvis figur
2 og figur 3. Fordelingen viser at flertallet av interessentene som har svart pa undersgkelsen har lang erfaring og seiler

seks maneder i aret eller mer, noe som gir et godt utgangspunkt for & besvare sparsmalene i undersgkelsen og vurdere
sjasikkerheten i norske farvann. 66% av respondentene har en total fartstid p& mer enn 15ar, og kun 6% har en fartstid

pa mindre enn fem ar.

Seilingstid i aret Total fartstid
55 %
400 40051
350 350
300 300
250
200 23 % 250

150 17 % 200
100 150 15% 0
o l I 5% o 14% 439
0 L 6%
Omtrent Merenn  Omtrent tre Mindre enn 50 I .
seks seks 0

manederi én maned i

manederi  maneder i aret aret 20 areller 10-14 & 15-19a&r 5-9ar 0-4 ar
aret aret mer
Figur 2 Respondentenes fordeling pa seilingstid. Figur 3 Respondentenes fordeling pa fartstid.

4.1.2 Fartgygruppene

Interessentene ble bedt om & angi hvilke fartaygrupper de har hatt mest tilknytning til de siste fem arene. Figur 4 viser
fordelingen av fartgystyper. En hovedvekt av interessentene hadde tilknytning til offshore supplyskip, andre offshore
serviceskip og bulkskip. Interessentene fikk ogsa muligheten til & velge alternativet «annet» for a spesifisere skipstypen
hvis den ikke var pa listen. Interessentene som svarte «annet» seiler hovedsakelig pa brennbater og slepebater.
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Fartaystype

Raoljetanker 1 0 %
Hurtiggaende passasjerskip 1 %
Gasstanker HEE 1 %
Konteinerskip 1 1 %
Produkttanker . 2 %
Kjole-/fryseskip I 2 %
Kjemikalietanker I 3 %
Cruiseskip I 3 %
Ro-Ro lasteskip I 4 %
Fiskefartoy I %,
Stykkgodsskip I S %
Andre passasjerskip (ferje, bilferje, etc.) I (1 %
Bulkskip I {2 %
Andre offshore serviceskip NI 12 %
Annet I 16 %
Offshore supplyskip I | 7 %

0 20 40 60 80 100 120 140

Figur 4 Respondentenes fordeling pa fartoystype

| tillegg til farteystype, ble interessentene ogsa spurt om tilsvarende skipslengdekategori. Figur 5 viser fordelingen av
farteygrupper. En hovedvekt av respondentene hadde tilknytning til skip med lengde mellom 70m og 150m (61%), mens
den nest starste andelen var under 70m (29%,).

Skipslengde
450 61 %
400
350
300
250
29 %
200
150

100
50 5% 4%

OO/O
. I

<150 m <70m 150 m eller over <24m <15m

Figur 5 Respondentenes fordeling pa skipslengde.
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Figur 6 Respondentenes fordeling pa flagg.

DNV
4.1.3 Flagg og nasjonalitet

Figur 6 og Figur 7 viser henholdsvis hvilket flagg vaktgaende navigatarer/broteam har seilt under, og nasjonaliteten.
Som ventet er starste andelen av interessentene tilknyttet norsk flagg (NOR/NIS) og har norsk nasjonalitet.

» Norsk (NOR/NIS)

Flagg

4.1.4 Seilingsomrade

| undersgkelsen ble interessentene spurt om hvilket seilingsomrade de hovedsakelig har erfaring fra de siste fem arene.
Figur 8 viser fordelingen av seilingsomrade. Hovedvekten av interessentene har seilt i omrader langs vestkysten og
nord-vest kysten av Norge, samt i Nordsjgen.

600

500

400

300

200

100

19 %

Kysten av
Rogaland og
Vestland

17 %

Kysten av
Megre og
Romsdal og
Trondelag

16 %

Nordsjoen

Annet

Nasjonalitet

= Norsk = Annet

Figur 7 Respondentenes fordeling pa nasjonalitet.

Seilingsomrade

13 %

12 %

Kystenav  Kysten av
Nordland Troms og
Finnmark

Figur 8 Respondentenes fordeling pa seilingsomrade.
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4.2 Ulykkesarsaker

For & innspill til ulykkesarsaker i undersgkelsen ble interessenter spurt om & vurdere ulike arsakers virkning pa risikoen
for henholdsvis grunnstating (under motorkraft) og kollisjon. Her ble interessentene vist en liste over ulike tekniske, ikke-

tekniske og ytre faktorer, og ble deretter bedt om & vurdere dem pa en skala fra 1 til 5, hvor 1 tilsvarer sveert lav virkning
og 5 tilsvarer sveert hgy virkning.

4.2.1

Arsaker til grunnsteting under motorkraft

Figur 9 viser hvordan respondentene har rangert sin oppfattelse av de ulike arsakenes virkning pa risikoen for
grunnstating (under motorkraft). Figur 10 presenterer resultatene rangert etter hvilke arsaker respondenten mener har
starst virkning. Resultatene viser at det er arsaker som tretthet (fatigue), redusert arvakenhet og feil/mangel pa
fremdriftssystem som blir vurdert som de arsakene med starst virkning pa grunnsteting under motorkraft.

Ytre faktorer

Teknisk

Ikke-tekniske

Grunnstgting (under motorkraft) - Arsaker

Trangt/komplekst farvann

Darlig sikt

Vind, balger,stram

Mangelfull farledsmerking

Komplekst trafikkbilde

Feil pa fyr/merking

Feil pa annet skip (teknisk/operasjonelt)
Mangelfull informasjon fra los

Flytende gjenstander

Mangelfull informasjon fra VTS

Is/Isforhold

Feil/mangel pa fremdriftssystem
Feil/mangel pa ror/styresystem

Strembrudd

Feil/mangel pa navigasjonssystem bro
Mangelfull eller feil dybdedata i sjgkart/ECDIS
Mangelfull eller feil informasjon i sjgkart/ECDIS
Brovaktalarmsystem avslatt eller ute av drift
Feil/mangel pa nautisk informasjon

Tretthet (fatigue)

Redusert &rvékenhet

Manglende erfaring/trening av mannskap
Stress

Mangelfull brobemanning

Mangelfull kommunikasjon

Tilgjengelig tid for & utfere oppgaven
Mangelfull sikkerhetskultur

Rus

Sprak/kulturforskjeller

Lav brukervennlighet (utstyr)

Déarlig arbeidsmiljo

Manglende prosedyrer

Bevisst handling

Manglende/mangelfullt regelverk og standarder

0

mi

o
SN

2 m3 m4 5 mVetikke

10% 20% 30% 40 %

50% 60% 70% 80% 90 %

100 %

Figur 9 Respondentenes rangering av virkningen av ulike trusler pa risikoen for grunnsteting under motorkraft.
Virkningen er vurdert pa en skala fra 1 til 5, hvor 1 tilsvarer sveert lav virkning og 5 tilsvarer sveert hoy virkning.
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Grunnsteting (under motorkraft) - Arsaker

Tretthet (fatigue)

Redusert arvakenhet

Feil/mangel pa fremdriftssystem

Manglende erfaring/trening av mannskap
Feil/mangel pa ror/styresystem

Stress

Strembrudd

Mangelfull brobemanning

Mangelfull kommunikasjon

Feil/mangel pa navigasjonssystem bro
Trangt/komplekst farvann

Darlig sikt

Tilgjengelig tid for & utfore oppgaven
Mangelfull eller feil dybdedata i sjgkart/ECDIS
Vind, belger,stram

Mangelfull sikkerhetskultur

Mangelfull eller feil informasjon i sjgkart/ECDIS
Rus

Mangelfull farledsmerking

Komplekst trafikkbilde

Brovaktalarmsystem avslatt eller ute av drift
Feil pa fyr/merking

Sprak/kulturforskjeller

Lav brukervennlighet (utstyr)

Feil/mangel pa nautisk informasjon

Déarlig arbeidsmiljo

Feil pa annet skip (teknisk/operasjonelt)
Manglende prosedyrer

Mangelfull informasjon fra los

Flytende gjenstander

Mangelfull informasjon fra VTS

Bevisst handling

Manglende/mangelfullt regelverk og standarder
Is/Isforhold

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%

m Andel hgy og sveert hgy virkning Andel lav og sveert lav virkning

80%

Figur 10 Arsakene rangert etter storst virkning (I = Ikke tekniske, T = Tekniske, Y = Ytre faktorer). Andel hgy og
sveert hoy virkning er summen av 4 og 5, mens lav og svaert lav virkning er summen av 1 og 2.
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Noen av arsakene har en relativt lik fordeling av respondenter som vurderer den til & enten ha sveert lav virkning eller
sveert hgy virkning. Ser man pa rus for eksempel, ser man at det er en sveert jevn fordeling mellom respondenter som
mener at rus har en sveert lav virkning og de som mener at den har en sveert hgy virkning. Dette kan tyde pa at denne
arsaken har blitt tolket ulikt av interessentene, hvor noen har tolket rus til ha en potensiell hgy virkning pa risikoen for
kollisjon dersom en navigater seiler under pavirket tilstand, mens noen har tolket arsaken ut ifra hva som faktisk er
situasjonen i dag, og dermed gitt den en lav virkning.

Samlet for alle stillingene (yrkene) er det totalt sett tretthet(fatigue) og redusert arvakenhet som blir vurdert til & ha de
stgrste virkningene pa risikoen for grunnsteting under motorkraft. For los derimot, er det feil/mangel pa
fremdriftssystemer som blir vurdert til & ha den starste virkningen. Dette kan muligens forklares med at loser kun er med
pa deler av seilasen, og gjerne pa de som da er mest krevende.

4.2.2 Korrelasjonsanalyse

For & undersgke nzermere om det kunne vaere en samvariasjon mellom de ulike arsakene, ble det gjennomfart en
korrelasjonsanalyse. Hele korrelasjonsanalysen er presentert i vedlegg B.

For grunnstating under motorkraft var det falgende arsaker som fikk en r-verdi over 0,7:
= Feil/mangel pa fremdriftssystem og strembrudd
*  Feil/mangel pa ror/styresystem og feil/mangel pa fremdriftssystem
= Feil/mangel pa navigasjonssystem bro og feil/mangel pa ror/styresystem
»  Mangelfull farledsmerking og feil pa fyr/merking

Arsakene som korrelerer med hverandre i denne listen er alle innenfor samme arsakskategori, og det er derfor ikke
overraskende resultater. Arsakene er ogsa relativt lik hverandre, eksempelvis feil/mangel pa ror/styresystem og
feil/mangel pa fremdriftssystem. Dette er to tekniske arsaker som kan anga mye av det samme. Det samme ser vi nar
det gjelder mangelfull farledsmerking og feil pa fyr/merking. To arsaker som i stor grad handler om det samme temaet,
og som da er tolket relativt likt av respondentene.

4.2.3 Arsaker til kollisjon

Figur 11 viser hvordan interessentene har vurdert ulike &rsakers virkning pa risikoen for kollisjon. Arsakene er deltinn i
ytre faktorer, tekniske- og ikke-tekniske arsaker. Figuren viser samlet resultat for alle fartaysgrupper og stillinger. Figur
12 viser arsakene rangert etter hvor mange som har vurdert dem enten til «hgy eller sveert hgy virkning» eller «lav eller
sveert lav virkning». Resultatene viser at redusert drvakenhet, tretthet (fatigue) og mangelfull kommunikasjon blir
vurdert som de arsakene med starst virkning pa risikoen for kollisjon.

Redusert arvakenhet er et veldig vidt begrep som kan pavirkes av flere av de andre arsakene som blant annet tretthet,
stress og trangt/komplekst farvann. Som man kan se av figuren er dette ogséa faktorer som rangeres hgyt blant
respondentene. Grunnen til dette kan veere stor arbeidsbelastning i form av lange vakter og seilaser i marke.

Av andre ytre faktorer som blir vurdert til & ha hgy virkning pa risikoen for kollisjon finner vi feil pa fyr/merking og
trangt/komplekst farvann. Strembrudd/blackout og feil/mangel pa ror/fremdriftssystemer er andre tekniske arsaker som
blir vurdert til & ha hgy virking pa kollisjonsrisikoen.

Arsaker som blir vurdert til & ha mindre pavirkning pa risikoen for kollisjon er is/isforhold, feil/mangel pa nautisk
informasjon og manglende/mangelfullt regelverk og standarder. Dette kan med stor sannsynlighet forklares med at de
fleste respondentene fra undersgkelsen seiler i omrader langs vestkysten og i Nordsjgen.
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Det er sma eller ingen forskjeller pa tvers av ulike stillingstyper om hvilke arsaker som har starst virkning pa risiko. For
ikke-tekniske-arsaker er det mangelfull kommunikasjon, tretthet (fatigue), manglende erfaring/trening og redusert
arvakenhet som blir vurdert som de fire arsakene med starst virking. Respondentene fra lostjenesten vurderer for
eksempel manglende erfaring/trening til & veere en starre en virkning enn hva rederikontor og vaktgdende navigatarer

gjor.

For tekniske arsaker vurderer loser og vaktgaende navigatarer feil/mangel pa fremdriftssystemer og feil/mangel pa

ror/styresystem som de to arsakene med starst virkning, mens rederikontor vurderer strombrudd/blackout som den
viktigste arsaken.

Ytre faktorer

Tekniske

Ikke-tekniske

Kollisjon mellom skip - Arsaker

Darlig sikt

Trangt/komplekst farvann

Komplekst trafikkbilde

Feil pa annet skip (teknisk/operasjonelt)
Mangelfull farledsmerking

Feil pa fyr/merking

Vind, bglger, strom

Mangelfull informasjon fra VTS
Mangelfull informasjon fra los
Flytende gjenstander

Is/Isforhold

Feil/mangel pa ror/styresystem
Feil/mangel pa fremdriftssystem
Strembrudd/blackout

Feil/mangel pa navigasjonssystem bro
Feil/mangel pa nautisk informasjon
Redusert arvakenhet

Tretthet (fatigue)

Mangelfull kommunikasjon

Manglende erfaring/trening av mannskap
Stress

Mangelfull brobemanning
Sprak/kulturforskjeller

Tilgjengelig tid for & utfere oppgaven
Mangelfull sikkerhetskultur

Rus

Lav brukervennlighet (utstyr)

Déarlig arbeidsmiljo

Manglende prosedyrer

Bevisst handling

Manglende/mangelfullt regelverk og standarder
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Figur 11 Respondentenes vurdering ulike arsakers virkning pa risikoen for kollisjon (i % av totalt antall svar).
Virkningen er vurdert pa en skala fra 1 til 5, hvor 1 tilsvarer sveert lav virkning og 5 tilsvarer sveert hoy virkning.
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Kollisjon mellom skip - Arsaker

— Redusert &rvékenhet
— Tretthet (fatigue)
— Mangelfull kommunikasjon
- Manglende erfaring/trening av mannskap
— Feil/mangel pa ror/styresystem
- Stress
- Feil/mangel pa fremdriftssystem

- Mangelfull brobemanning

Sprék/kulturforskjeller
Darlig sikt
Strembrudd/blackout

Y T|Y

Trangt/komplekst farvann

Tilgjengelig tid for & utfere oppgaven
Komplekst trafikkbilde

Feil/mangel pa navigasjonssystem bro

Y T'Y

Feil pa annet skip (teknisk/operasjonelt)

Mangelfull sikkerhetskultur

Rus

Lav brukervennlighet (utstyr)
Mangelfull farledsmerking

Feil pa fyr/merking

Y Y'Y

Vind, bglger, strom

Déarlig arbeidsmiljo

Feil/mangel pa nautisk informasjon

Y T

Mangelfull informasjon fra VTS

Manglende prosedyrer

Mangelfull informasjon fra los

Y'Y

Flytende gjenstander

- Bevisst handling

Manglende/mangelfullt regelverk og standarder

> Is/Isforhold

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

m Andel hgy og sveert hay virkning Andel lav og sveert lav virkning

90%

Figur 12 Arsakene rangert etter storst virkning (I = Ikke tekniske, T = Tekniske, Y = Ytre faktorer). Andel hoy og

sveert hoy virkning er summen av 4 og 5, mens lav og svaert lav virkning er summen av 1 og 2.
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4.2.4 Korrelasjonsanalyse

For & undersgke nzermere om det kunne vaere en samvariasjon mellom de ulike arsakene, ble det gjennomfart en
korrelasjonsanalyse. Hele korrelasjonsanalysen er presentert i vedlegg B.

For kollisjon var det fglgende arsaker som fikk en r-verdi over 0,7:
= Feil/mangel pa fremdriftssystem og feil/mangel pa ror/styresystem
»  Feil/mangel pa ror/styresystem og strembrudd/blackout
= Feil/mangel pa ror/styresystem og feil/mangel pa fremdriftssystem
»  Mangelfull farledsmerking og feil pa fyr/merking

Arsakene som korrelerer med hverandre i denne listen er alle innenfor samme arsakskategori, og det er derfor ikke
overraskende resultater. Arsakene er ogsa relativt lik hverandre, eksempelvis feil/mangel pa ror/styresystem og
feil/mangel pa fremdriftssystem. Dette er to tekniske arsaker som angar mye av det samme. Det samme ser vi nar det
gjelder mangelfull farledsmerking og feil pa fyr/merking. To arsaker som i stor grad handler om det samme temaet og
som da er tolket relativt likt av respondentene.

4.3 Risikoreduserende tiltak

| dette delkapitlet presenteres resultatet av spgrsmalene relatert til risikoreduserende tiltak mot kollisjon, grunnstating
under motorkraft og drivende grunnstating. Interessentene ble spurt om a rangere effekten av tiltakene pa en skal fra 1
til 5 hvor 1 tilsvarer sveert lav effekt og 5 tilsvarer sveert hgy effekt.

Tiltakene i undersgkelsen er gruppert i kystverkets virkemidler og andre tiltak. Kystverket bruker begrepet virkemiddel
for de sjgsikkerhetstiltakene og tjenestene som inngar deres portefalje. Virkemiddel defineres som et tiltak som gir en
virkning som endrer nytten for én eller flere grupper i samfunnet, eller for samfunnet samlet, som falge av tiltaket.
Nyttevirkninger kan ogsa betegnes som positive/negative virkninger, effekter, fordeler eller gevinster. For tiltak som
ligger utenfor Kystverkets portefglje (eksempelvis IMO-krav, EU-krav, osv.) brukes bare «andre tiltak».

Eksisterende virkemidler mot kollisjon og grunnsteting som finnes i Kystverkets portefalje er listet under. Merk at vi har
her brukt en mer overordnet kategorisering sammenlignet med Kystverkets detaljerte oversikt over virkemidler. Dette er
gjort for & forenkle sparreundersgkelsen.

=  Farledsbevis

= Lostjeneste

= Farledsutbedringer

=  Fyr og lykter (navigasjonsinnretninger med lys)

= Sjemerker (navigasjonsinnretninger uten lys)

= Lov- eller forskriftsreguleringer (f.eks. pabud eller forbud)

= Nautisk informasjon (f.eks. farer, bunnforhold, anbefalte seilingsruter, stremforhold osv.)
= Sjotrafikksentral (VTS)

=  Trafikkseperasjon (TSS)

= Andre farledsutbedringer (under gitte veerforhold, tidsperioder, avgrensede omrader, basert pa begrensninger i
skipets dimensjoner, last, eller en kombinasjon av disse)
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4.3.1 Effekt av risikoreduserende tiltak mot grunnstating under motorkraft

Figur 13 viser respondentenes vurdering av den risikoreduserende effekten ulike tiltak har mot grunnsteting under
motorkraft. Interessentene ble bedt om & vurdere bade Kystverkets virkemidler og andre tiltak. Figur 14 viser tiltakene

rangert etter hva respondentene mener har starst risikoreduserende effekt. Her gar det frem at det er seerlig

navigasjonsinnretninger, farledsutbedringer og sjgmerker som i snitt rangeres hgyest av Kystverkets virkemidler. Av
andre tiltak viser resultatene at interessentene mener de fleste tiltak har jevnt over hgy og sveert hay effekt. Tiltakene

som gar pa riktig alarmer pa instrumenter og brosystemer skarer i snitt lavest.
Grunnstgting (under motorkraft) - Effekt av tiltak

Fyr/lykter (navigasjonsinnretninger med lys)
Farledsutbedringer

Sjomerker (navigasjonsinnretninger uten lys)

Nautisk informasjon (f.eks. Farer, bunnforhold, anbefalte
seilingsruter, stramforhold osv.)

Sjotrafikksentral (VTS) (detektering og varsling)

Farledsbevis

Kystverket

Trafikkseparasjon (TSS)

Lostjeneste

Andre ferdselsbegrensninger (under gitte veerforhold,
tidsperioder, avgrensede omrader, basert pa begrensninger..

Slepebatberedskap

Lov- eller forskiftsregulering (f.eks. pabud eller forbud)

At navigataren aktivt bruker instrumentene pa bro (radar og
ECDIS)

At utkikk og navigater er arvaken under seilasen | | NG

At sjokartene inneholder nadvendig informasjon for sikker |
navigasjon

At oppgaver og ansvar er tydelig avklart mellom mannskap pa |
bro

At GPS-posisjonen er ngyaktig og troverdig | | ENENEGEGNIGING

At det er enkelt & stille inn instrumentene pa bro (radar og B s

ECDIS med grunnstatingsalarm)

At seilingsplanen er lagt inn i ECDIS for seilasen [l NN
At instrumentene pa bro overvaker seilasen og gir alarm ved u I

store avvik eller fare

At brovaktalarmen fungerer etter intensjonen | [

Andre tiltak
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ml w2 m3 m4 5 mVetikke

Figur 13 Interessentenes vurdering av risikoreduserende effekten av ulike tiltak for grunnsteting under

motorkraft. Vurderingen av tiltakene gjores pa en skal fra 1 til 5 hvor 1 tilsvarer sveert lav effekt og 5 tilsvarer

sveert hoy effekt.
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Av andre tiltak er det at navigatarene aktivt bruker instrumenter pa bro, at utkikk og navigaterer er drvaken under
seilasen og at sjokartene inneholder nodvendig informasjon for sikker navigasjon som blir vurdert som viktige
risikoreduserende tiltak.

Tiltakene i kategorien andre tiltak skares generelt sett hgy. Respondentenes vurderinger er her ganske lik som den er
for risikoreduserende tiltak for kollisjon (se 4.3.2). Tiltakene at instrumentene pa bro overvaker seilasen og gir alarm ved
store avvik eller fare og at brovaktalarmen fungerer etter intensjonen er ogsa de to tiltakene som blir vurdert til & ha den
laveste risikoreduserende effekten.

Rangeringen av tiltakene mot grunnstating og kollisjon skarer jevnt over veldig likt, men hvor tiltakene for kollisjon skarer
litt hgyere. Det kan tyde pa at interessentene mener virkemidlene til Kystverket dekker bade grunnstating og kollisjon.

Pa tvers av stillingene er det stort sett gjort de samme vurderingene av hva som er det mest riskoreduserende tiltaket.
Fyr/lykter og farledsutbedringer blir vurdert til & veere blant de tre risikoreduserende tiltakene blant alle stillingsgruppene.
Derimot mener respondenten fra lostjenesten at lostjenesten er det tiltaket med starst risikoreduserende effekt.

Grunnstgting (under motorkraft) - Effekt av tiltak

Fyr/lykter (navigasjonsinnretninger med lys)
Farledsutbedringer
Sjomerker (navigasjonsinnretninger uten lys)

Nautisk informasjon (f.eks. Farer, bunnforhold, anbefalte..
Sjetrafikksentral (VTS) (detektering og varsling)

Farledsbevis

Kystverket

Trafikkseparasjon (TSS)
Lostjeneste
Andre ferdselsbegrensninger (under gitte vaerforhold,..
Slepebatberedskap
Lov- eller forskiftsregulering (f.eks. pabud eller forbud)
At navigateren aktivt bruker instrumentene pa bro (radar og..
At utkikk og navigater er arvaken under seilasen
At sjokartene inneholder ngdvendig informasjon for sikker..
At oppgaver og ansvar er tydelig avklart mellom mannskap..

At GPS-posisjonen er ngyaktig og troverdig

Andre tiltak

At det er enkelt & stille inn instrumentene pa bro (radar og..
At seilingsplanen er lagt inn i ECDIS for seilasen
At instrumentene pa bro overvaker seilasen og gir alarm..

At brovaktalarmen fungerer etter intensjonen
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

m Andel hgy og sveert hay effekt Andel lav og sveert lav effekt

Figur 14 Tiltak rangert etter storst risikoreduserende effekt. Andel hoy og sveert hgy virkning er summen av 4
og 5, mens lav og sveert lav virkning er summen av 1 og 2.
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4.3.2 Effekten av risikoreduserende tiltak mot kollisjon

Figur 15 viser respondentenes vurdering av den risikoreduserende effekten ulike tiltak har for kollisjon. Av Kystverkets
virkemidler ble farledsutbedringer, sjotrafikksentral (VTS) og trafikkseperasjon (TSS) vurdert som de tre tiltakene med
starst risikoreduserende effekt. Det skal imidlertid nevnes at tiltakene til Kystverket jevnt over skarer bra, og det er lite
som skiller de beste pa rangeringen. Seks av Kystverkets virkemidler ble vurdert til & ha en hgy eller sveert hay effekt.
Det mé& ogsa nevnes at respondentene kan ha tolket farledsutbedringer til & inneholde merketiltak, selv om dette tiltaket
var ment a gjelde endringer i farledens beskaffenhet (utdyping, mudring osv.), som vi kommer tilbake til litt senere.

Kollisjon mellom skip - Effekt av tiltak

Farledsutbedringer [l I \
Sjetrafikksentral (VTS) (detektering og varsiing) [l HNININININNGEGES |
Trafikkseparasjon (TSS) [l I I
Fyr/lykter (navigasjonsinnretninger med lys) [l | |
£ Sjemerker (navigasjonsinnretninger uten lys) [l - |
()
>
S Farledsbevis I I — I
Lostjeneste I I — H
Andre ferdselsbegrensninger (under gitte veerforhold, ] T |
tidsperioder, avgrensede omrader, basert pa...
Lov- eller forskriftsregulering (f.eks. pabud eller forbud) | N I B
Nautisk informasjon (f.eks. Farer, bunnforhold, anbefalte I
seilingsruter, streamforhold osv.) — I
At utkikk og navigater er arvaken under seilasen | NG |
At navigateren aktivt bruker instrumentene pa bro (radar med | I |
ARPA og ECDIS med AIS)
At sjoveisreglene bestemmer hvordan skip skal seile for & B |
unnga kollisjon
At det er enkelt & identifisere skip med tanke pa | I
kommunikasjon
At det er enkelt & stille inn instrumentene pé bro (radar med | |
3 ARPA og ECDIS med AIS)
% At oppgaver og ansvar er tydelig avklart mellom mannskap pa | I |
b= bro
C
<

At GPS-posisjonen er ngyaktig og troverdig 1 [ EGTcNNEGNGEGS |
At sjgkartene inneholder nadvendig informasjon for sikker 1 I
navigasjon
At standardfraser benyttes for kommunikasjon mellom skip | I NENEGINGINGNGNGNGNGGS |
At instrumentene pa bro overvaker seilasen og gir alarm ved m I |
store avvik eller fare
At brovaktalarmen fungerer etter intensjonen | I ] |

0% 10 % 20 % 30 % 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90 %100 %

ml w2 m3 m4 5 mVetikke

Figur 15 Interessentenes vurdering av risikoreduserende effekten av ulike tiltak for kollisjon. Vurderingen av
tiltakene ble gjort pa en skal fra 1 til 5 hvor 1 tilsvarer sveert lav effekt og 5 tilsvarer svaert hgy effekt.
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Kollisjon mellom skip - Effelt av tiltak
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Fyr/lykter (navigasjonsinnretninger med lys)
Sjemerker (navigasjonsinnretninger uten lys)

Farledsbevis

Kystverket

Lostjeneste

Andre ferdselsbegrensninger (under gitte veerforhold,
tidsperioder, avgrensede omrader, basert pa...

Lov- eller forskriftsregulering (f.eks. pabud eller forbud)

Nautisk informasjon (f.eks. Farer, bunnforhold, anbefalte
seilingsruter, stromforhold osv.)

At utkikk og navigater er arvaken under seilasen

At navigateren aktivt bruker instrumentene pa bro (radar med
ARPA og ECDIS med AIS)
At sjoveisreglene bestemmer hvordan skip skal seile for &
unnga kollisjon

At det er enkelt & identifisere skip med tanke pa
kommunikasjon

At det er enkelt & stille inn instrumentene pa bro (radar med
ARPA og ECDIS med AIS)

At oppgaver og ansvar er tydelig avklart mellom mannskap pa

bro

Andre tiltak

At GPS-posisjonen er ngyaktig og troverdig

At sjgkartene inneholder ngdvendig informasjon for sikker
navigasjon

At standardfraser benyttes for kommunikasjon mellom skip

At instrumentene pa bro overvaker seilasen og gir alarm ved
store avvik eller fare

At brovaktalarmen fungerer etter intensjonen
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
m Andel hgy og sveert hoy effekt Andel lav og sveert lav effekt

Figur 16 Tiltak rangert etter storst risikoreduserende effekt. Andel hgy og sveert hoy virkning er summen av 4
og 5, mens lav og sveert lav virkning er summen av 1 og 2.

Tiltakene som skarer lavest, er lov- eller forskriftsreguleringer og nautisk informasjon. Dette samsvarer ogsa med hvilke
arsaker respondentene mente hadde lav virkning pa kollisjon, hvor feil pa nautisk informasjon og lov- og
forskriftsendringer var blant arsakene respondentene mente hadde lavest virkning.

Pa tvers av alle stillingene er det et skille mellom hva vakigaende navigatarer/broteam, rederikontor og loser mener er
de mest riskoreduserende tiltakene. Her har navigatarer og rederikontor den samme oppfatningen, og mener at
farledsutbedringer og sjotrafikksentralen (VTS) er de mest risikoreduserende tiltakene. Derimot mener loser at
lostjenesten er det tiltaket med starst risikoreduserende effekt.

| kategorien «andre tiltak» er de fleste tiltakene vurdert til & ha hay eller sveert hay risikoreduserende effekt pa kollisjon.
Dette gjelder for hele 9 av 11 tiltakene, hvor over 70% av interessentene vurderte tiltakene til & ha enten hgy eller sveert
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hoy effekt. Dette kan med hgy sannsynlighet forklares med at flere av tiltakene er av en slik karakter at de anses som
ganske «selvsagte» for & opprettholde en god sjasikkerhet.

Ettersom alle tiltakene i denne kategorien har blitt vurdert til & ha en relativt hay risikoreduserende effekt kan det veere
mer interessant og se pa de tiltakene som har en fatt en lavere skare i forhold til de andre. Her er det tre tiltak som
skiller seg ut, og som jevnt over har blitt vurdert til & ha en lavere risikoreduserende effekt. Disse tiltakene er; at
brovaktalarmen fungerer etter intensjonen, at instrumentene pa bro overvaker seilasen og gir alarm ved store avvik eller
fare og at standardfraser benyttes for kommunikasjon mellom skip. To av tiltakene, at brovaktalarmen fungerer etter
intensjonen og at instrumenter pa bro overvaker seilasen og gir alarm handler begge om instrumenter pa broen som
skal veere med pa a gke sikkerheten. For brovaktalarmen har over halvparten av interessentene vurdert dette tiltaket til
a en ngytral eller lavere effekt pa risikoen for kollisjon.

4.3.3 Risikoreduserende tiltak mot drivende grunnstating

Interessentene ble bedt om & vurdere ulike tiltak som har en risikoreduserende effekt for drivende grunnsteting. Det ma
nevnes at arsakene til drivende fartgy oftest skylles tekniske feil, og at de ikke nadvendigvis kan begrenses med
Kystverkets virkemidler. Kystverkets virkemidler kommer hovedsakelig inn etter at fartayet har begynt & drive.

Som det gar frem i Figur 15 er de tre tiltakene som er vurdert til & ha starst risikoreduserende effeki:
= Hyppigere og bedre opplaering/trening innen ‘blackout recovery’ prosedyrer (innen dieselelektriske systemer)
= Bedre kunnskap og forstaelse av arsaker til blackout/motorhavari/tap av framdriftsmaskineri.
= Forbedring av teknisk vedlikehold og tilstand (motor, tavle, generator og fremdriftsmaskineri)

Mange av tiltakene har fatt en hgy andel av svarkategorien ‘3, hverken hgy eller lav risikoreduserende effekt. Dette kan
tyde pa at det er lite kunnskap/erfaring innenfor omradet, og mange er usikre pa hva som faktisk har en
risikoreduserende effekt mot drivende grunnstating. Det samsvarer med tiltakene som er vurdert til & hayest
risikoreduserende effekt. To av tre tiltak her handler om bedre kunnskap og bedre oppleering/trening.

Ett av tiltakene har blitt vurdert til & ha en mye lavere risikoreduserende effekt enn de andre. Dette er tilgang til
kvalitetssikret informasjon om tilgjengelige ressurser, deres kompetanse, utstyr og posisjon. Dette tiltaket anses nok av
respondentene som mer relevant for de som skal koordinere redningsinnsats.

Pa tvers av stillingene har interessentene en litt ulik vurdering i hva som er de mest risikoreduserende tiltakene. Alle
stillingsgruppene mener at hyppigere og bedre oppleering innen ‘blackout recovery’ prosedyrer er blant tiltakene med
starst risikoreduserende effekt. Lostjenesten, derimot, rangerer tiltaket utvidet bruk av lostjenesten mye hgyere enn de
andre. Rederikontor har vurdert hyppigere og mer relevant blackout testing til & vaere et bedre risikoreduserende tiltak
enn hva los og vaktgaende navigatarer/broteam gjar.
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Drivende grunnsteting - Risikoreduserende effekt av tiltak
Hyppigere og bedre oppleering/trening innen ‘blackout I _
recovery’ prosedyrer (innen dieselelektriske systemer)
Bedre kunnskap og forstaelse av arsaker til I _
blackout/motorhavari/tap av fremdriftsmaskineri
Forbedring av teknisk vedlikehold og tilstand (motor, tavle, I _
generator og fremdriftsmaskineri)

Hyppigere og mer relevant blackout testing (innen
dieselelektriske systemer)

Bedre kunnskap om operasjonsmoduser (f.eks. antall
tilkoblede generatorer)

Krav til mer sofistikerte sikkerhetsmekanismer ombord
(klassenotasjoner,generatorvern-beskyttelse, etc.) (innen
dieselelektriske systemer)

Utvidelse av den eksisterende slepebatredskapen (f.eks. flere
fartayer, lavere responsterskel)

Bedre risikovurderinger i forkant av seilas

Mer detaljerte og lett tilgjengelige veertjenester

@kt bruk av rutetiltak (trafikkseparasjon (TSS),
aktsomhetsomrader, forbudsomrader og anbefalte ruter)

Utvidet bruk av seilasplanlegging (Voyage planning)

Utvide bruken av Sjetrafikksentraler (VTS) (nye VTS-
omrader, gke eksisterende VTS-omrader)

@kt bruk av andre ferdselsbegrensninger (under gitte
veerforhold, tidsperioder, avgrensede omrader, basert pa
begrensninger i skipets dimensjoner, last, eller en...

Utvidet bruk av av lostjenesten

Utvikling av lov- eller forskriftsregulering (f.eks. pabud eller
forbud) -

Tilgang til kvalitetssikret informasjon om tilgjengelige
ressurser, deres kompetanse, utstyr og posisjon

0% 10% 20 % 30 % 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90 % 100 %

ml =2 m3 m4 5 mVetikke

Figur 17 Interessentenes vurdering av risikoreduserende effekten av ulike tiltak for drivende grunnsteting.
Virkningen er vurdert pa en skala fra 1 til 5, hvor 1 tilsvarer sveert lav effekt og 5 tilsvarer sveaert hoy effekt.
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Drivende grunnsteting - Risikoreduserende effekt av tiltak
Hyppigere og bedre oppleering/trening innen ‘blackout
recovery’ prosedyrer (innen dieselelektriske systemer)

Bedre kunnskap og forstaelse av arsaker til
blackout/motorhavari/tap av fremdriftsmaskineri

Forbedring av teknisk vedlikehold og tilstand (motor, tavle,
generator og fremdriftsmaskineri)

Hyppigere og mer relevant blackout testing (innen
dieselelektriske systemer)

Bedre kunnskap om operasjonsmoduser (f.eks. antall
tilkoblede generatorer)

Krav til mer sofistikerte sikkerhetsmekanismer ombord
(klassenotasjoner,generatorvern-beskyttelse, etc.) (innen..

Utvidelse av den eksisterende slepebatredskapen (f.eks. flere
farteyer, lavere responsterskel)

Bedre risikovurderinger i forkant av seilas

Mer detaljerte og lett tilgjengelige veertjenester

@kt bruk av rutetiltak (trafikkseparasjon (TSS),
aktsomhetsomrader, forbudsomrader og anbefalte ruter)

Utvidet bruk av seilasplanlegging (Voyage planning)

Utvide bruken av Sjatrafikksentraler (VTS) (nye VTS-omréader,
oke eksisterende VTS-omrader)

@kt bruk av andre ferdselsbegrensninger (under gitte
veerforhold, tidsperioder, avgrensede omrader, basert pa..

Utvidet bruk av av lostjenesten

Utvikling av lov- eller forskriftsregulering (f.eks. pabud eller
forbud)

Tilgang til kvalitetssikret informasjon om tilgjengelige
ressurser, deres kompetanse, utstyr og posisjon
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m Andel hgy og sveert hoy effekt Andel lav og sveert lav effekt

Figur 18 Tiltak rangert etter storst risikoreduserende effekt. Andel hoy og sveert hgy virkning er summen av 4
og 5, mens lav og sveert lav virkning er summen av 1 og 2.
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4.4 Forbedring av Kystverkets virkemidler

Respondentene ble ogsa bedt om & vurdere den risikoreduserende effekten av a forbedre Kystverkets eksisterende
portefalje av virkemidler, altsd om & gke standarden/kvaliteten og/eller om en utvidelse av tiltakene vil redusere risikoen
for enten kollisjon eller grunnstating.

441 Grunnstating under motorkraft

Figur 19 viser hvordan respondentene har vurdert den risikoreduserende effekten for grunnsteting under motorkraft ved
a forbedre Kystverkets virkemidler. Her er det tre virkemidler som skiller seg klart fra de andre, med positivt fortegn:

=  Opprettholde og fornye eksisterende fyr/lykter langs norskekysten
=  Forbedre merking av skjeer og andre farer
= ke innsatsen pa & fierne skjeer og andre farer i ledene

Dette er de samme tiltakene som fikk en hgy vurdering relatert til kollisjon, noe som kan tyde péa at dette er tiltak som
respondentene mener har en god risikoreduserende effekt bade for kollisjon og grunnsteting under motorkraft.

Forbedring av Kystverkets virkemidler - Grunnstating under motorkraft

Forbedre merking av skjeer og andre farer _

Opprettholde og fornye eksisterende fyr/lykter langs
norskekysten

Jke innsatsen pa & fierne skjeer og andre farer i ledene

Forbedre informasjonskvaliteten/-tilgangen til nautisk
informasjon (f.eks. Farer, bunnforhold,anbefalte seilingsruter,
stremforhold osv.)

Okt bruk av rutetiltak (trafikkseparasjon (TSS),
aktsomhetsomrader, forbudsomrader og anbefalte ruter)

Utvide bruken av Sjetrafikksentraler (VTS) (nye VTS-
omrader, gke eksisterende VTS-omrader)

fartayer, lavere responsterskel)

@kt bruk av andre ferdselsbegrensninger (under gitte
veerforhold, tidsperioder, avgrensede omrader, basert pa
begrensninger i skipets dimensjoner, last, eller en...

Strengere krav tilknyttet farledsbevis
(farteystyper/fartaystarrelse og sertifisering)

Utvidet bruk av lostjenesten

Utvikling av lov- eller forskriftsregulering (f.eks. pabud eller
forbud)

Utvidelse av den eksisterende slepebatredskapen (f.eks. flere _

0% 10% 20 % 30 % 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90 % 100 %

ml =2 m3 m4 5 mVetikke

Figur 19 Interessentenes vurdering av den risikoreduserende effekten for grunnsteting under motorkraft ved a
forbedre Kystverkets virkemidler. Vurderingen ble gjort pa en skal fra 1 til 5 hvor 1 tilsvarer sveert lav effekt og 5
tilsvarer sveert hoy effekt.
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Forbedring av Kystverkets virkemidler - Grunnstating under motorkraft

Forbedre merking av skjeer og andre farer

Opprettholde og fornye eksisterende fyr/lykter langs
norskekysten

Jke innsatsen pa & fierne skjeer og andre farer i ledene

Forbedre informasjonskvaliteten/-tilgangen til nautisk
informasjon (f.eks. Farer, bunnforhold,anbefalte seilingsruter,
stremforhold osv.)

@kt bruk av rutetiltak (trafikkseparasjon (TSS),
aktsomhetsomrader, forbudsomrader og anbefalte ruter)

Utvide bruken av Sjotrafikksentraler (VTS) (nye VTS-omrader,
oke eksisterende VTS-omrader)

Utvidelse av den eksisterende slepebatredskapen (f.eks. flere
farteyer, lavere responsterskel)

@kt bruk av andre ferdselsbegrensninger (under gitte
veerforhold, tidsperioder, avgrensede omrader, basert pa
begrensninger i skipets dimensjoner, last, eller en...

Strengere krav tilknyttet farledsbevis
(farteystyper/fartaystarrelse og sertifisering)

Utvidet bruk av lostjenesten

Utvikling av lov- eller forskriftsregulering (f.eks. pabud eller
forbud)

m Andel hgy og sveert hoy effekt Andel lav og sveert lav effekt
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Figur 20 Kystverkets virkemidler rangert etter storst risikoreduserende effekt ved forbedring av tiltak. Andel
hoy og sveert hoy effekt er summen av 4 og 5, mens lav og sveert lav effekt er summen av 1 og 2.

4.4.2 Kollisjon

Figur 21 viser hvordan respondentene har vurdert den risikoreduserende effekten for kollisjon ved & forbedre
Kystverkets virkemidler. Her er det tre tiltak som skiller seg klart fra de andre, og som har fatt en hgyere skare:

=  Opprettholde og fornye eksisterende fyr/lykter langs norskekysten

= Forbedre merking av skjeer og andre farer

* ke innsatsen pa a fierne skjeer og andre farer i ledene

Dette samsvarer med hvilke av Kystverkets virkemidler respondentene mener har en storst risikoreduserende effekt for
kollisjon. Nemlig Farledsutbedringer, VTS og TSS. Ser man pé svarene fra lostjenesten blir utvidet bruk av lostienesten

og strengere krav tilknyttet farledsbevis vurdert hgyest.
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Kollisjon mellom skip - Forbedring av Kystverkets virkemidler

Forbedre merking av skjeer og andre farer

Opprettholde og fornye eksisterende fyr/lykter langs
norskekysten

Oke innsatsen pa & fierne skjeer og andre farer i ledene

Forbedre informasjonskvaliteten/-tilgangen til nautisk
informasjon (f.eks. Farer, bunnforhold, anbefalte seilingsruter,
stramforhold osv.)

@kt bruk av rutetiltak (trafikkseparasjon (TSS),
aktsomhetsomrader, forbudsomrader og anbefalte ruter)

Utvide bruken av Sjetrafikksentraler (VTS) (nye VTS-
omrader, gke eksisterende VTS-omrader)

@kt bruk av andre ferdselsbegrensninger (under gitte
veerforhold, tidsperioder, avgrensede omrader, basert pa
begrensninger i skipets dimensjoner, last, eller en...

Strengere krav tilknyttet farledsbevis
(farteystyper/fartaystarrelse og sertifisering)

Utvidet bruk av av lostjenesten

Utvikling av lov- eller forskriftsregulering (f.eks. pabud eller
forbud)

0% 10% 20 % 30 % 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90 % 100 %

ml =2 m3 m4 5 mVetikke

Figur 21 Interessentenes vurdering av den risikoreduserende effekten for kollisjon ved a forbedre Kystverkets
tiltak. Vurderingen ble gjort pa en skal fra 1 til 5 hvor 1 tilsvarer sveert lav effekt og 5 tilsvarer sveert hgy effekt.
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Kollisjon mellom skip - Forbedring av Kystverkets virkemidler

Forbedre merking av skjeer og andre farer

Opprettholde og fornye eksisterende fyr/lykter langs
norskekysten

Jke innsatsen pa & fierne skjeer og andre farer i ledene

Forbedre informasjonskvaliteten/-tilgangen til nautisk
informasjon (f.eks. Farer, bunnforhold, anbefalte...

@kt bruk av rutetiltak (trafikkseparasjon (TSS),
aktsomhetsomrader, forbudsomrader og anbefalte ruter)

Utvide bruken av Sjatrafikksentraler (VTS) (nye VTS-omréader,
oke eksisterende VTS-omrader)

@kt bruk av andre ferdselsbegrensninger (under gitte
veerforhold, tidsperioder, avgrensede omrader, basert pa..

Strengere krav tilknyttet farledsbevis
(farteystyper/fartaystarrelse og sertifisering)

Utvidet bruk av av lostjenesten

Utvikling av lov- eller forskriftsregulering (f.eks. pabud eller
forbud)

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%
m Andel hay og sveert hay effekt Andel lav og sveert lav effekt

Figur 22 Kystverkets tiltak rangert etter storst risikoreduserende effekt ved forbedring av tiltak. Andel hoy og
sveert hoy effekt er summen av 4 og 5, mens lav og sveert lav effekt er summen av 1 og 2.

4.5 Nye risikoreduserende tiltak

For grunnstgting under motorkraft, kollisjon og drivende grunnstating ble interessentene utfordret til & sette opp en liste
over helt nye tiltak, eller endring i eksisterende tiltak, som de mener kan bidra til & redusere risikoen. Dette delkapitlet
presenterer en oppsummering av funnene for henholdsvis grunnstating under motorkraft, kollisjon og drivende
grunnsteting.

Merk at dette er en oppsummering av respondentenes meninger, det vil si ikke DNVs eller Kystverkets egne meninger.
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4.5.1 Grunnstgting under motorkraft

Tabell 1 viser en oppsummering av hvilke nye tiltak eller endringer i eksisterende tiltak respondentene foreslo for
grunnstgting under motorkraft. Oppsummeringen er basert pa omtrent 400 fritekstsvar.

Tabell 1 Nye risikoreduserende tiltak eller endringer i eksisterende tiltak for grunnsteting under motorkraft som
har blitt foreslatt av respondenter i spgrreundersgkelsen

Nye risikoreduserende tiltak eller endringer i eksisterende tiltak for grunnsteting under motorkraft

L] Flere nevner at alarmene pa ECDIS er forstyrrende og tar fokus vekk fra navigeringen. De gnsker en mate & dempe
lyden pa alarmene og/eller stille inn selv hva ECDIS skal reagere pa.

= Bemanning er for lav, dette gar utover navigering, hviletid etc. Flere forteller at mannskap opplever tretthet (fatigue),
overbelastning og for mye arbeid.

= Sprakproblemer er en utfordring for kommunikasjonen skip-skip, internt pa bro, og med VTS.

. Farledsbevis gis til folk som ikke er kvalifiserte nok til kystseilas, til folk som ikke behersker skandinavisk eller
engelsk sprak. Det burde veere mer enn én person med farledsbevis ombord.

L] Flere nevner at arbeidet med & utbedre farled og merking (bade med og uten lys) er bra og at det bare er & fortsette
med det. Flere ansker mer bruk av indirekte belysning.

. Nye navigaterer har ikke tilstrekkelig utdanning eller oppleering i kystseilas. Flere er for avhengige av
navigasjonssupport slik som ECDIS, men mangler “godt sjgmannskap”, situasjonsforstaelse etc.

. For mye rapporteringsarbeid stjeler fra navigering og hviletid. Dette blir stressfaktorer. Flere forstar ikke hensikten
med en del prosedyrene.

L] Bred enighet om at VTS ma holde seg til ett sprak, noen foretrekker norsk og andre foretrekker engelsk.

L] Fiskefartay/smabater/fritidsbater er et stressmoment da de ikke har tilstrekkelig forstaelse for sjeveisreglene.
= @nske om mer bruk av los.

L] Noen gnsker at kartene utbedres og at det blir lettere & fa tilgang pa annen oppdatert nautisk informasjon.

. Holdningsendringer slik at man faktisk fglger reguleringene som er satt, spesielt med tanke pa hviletid, bruk av mobil
ved utkikk, generell oppmerksomhet etc.

L] Mange av sjofolkene foler seg ikke hart eller forstatt. Dette gjelder ikke alle, men det gjentas flere ganger.

Tiltakene som blir nevnt i Tabell 1 handler i stor grad om ikke-tekniske tiltak som skal forbedre trening og
kommunikasjon, samt redusere tretthet. Dette samsvarer i stor grad med arsakene som ble vurdert til & ha en hgy
virkning for grunnsteting.
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4.5.2 Kollisjon

Tabell 2 viser en oppsummering av hvilke nye tiltak eller endringer i eksisterende tiltak interessentene foreslo for
kollisjon. Oppsummeringen er basert pa omtrent 250 fritekstsvar.

Tabell 2 Nye risikoreduserende tiltak endringer i eksisterende tiltak for kollisjon som har blitt foreslatt av
respondenter i spgrreundersgkelsen.

Nye risikoreduserende tiltak mot kollisjon

L] Mange nevner at det ikke er tilstrekkelig bemanning pa bro.
. Utbedring og vedlikehold av merker bade med og uten lys er gnsket.

L] Bekymringer og fortvilelse om vanskelighet med kommunikasjon fordi det foregar pa forskjellige sprak. Bade blant
brobesetningen og med andre skip. Gjennomgaende mange som gnsker at all kommunikasjon foregar pa norsk.

= Det kommenteres at nyutdanna navigatarer ikke har tilstrekkelig kunnskap for seilasen, og at elektroniske hjelpemidler blir
for mye brukt fremfor & se ut av vinduene pa bro.

= Administrative oppgaver pa bro stjeler fokus fra navigeringen og kan spise av besetningens hviletid.
=  @nske om standardisering av utstyr pa bro, sann at mannskap slipper & sette seg inn i nye systemer for forskjellige skip.

L] Mange meninger om at kravene for a fa utstedt farledsbevis er for lave, mange krever ogséa at kun norske sjgfolk skal ha
mulighet til & fa utstedt farledsbevis.

Tiltakene som blir nevnt her svarer direkte til arsakene som ble vurdert til & hgyest virkning pa kollisjon. Det var tretthet,
redusert arvakenhet og feil/mangel pa fremdriftssystem. Igjen retter tiltakene som blir foreslatt seg mot ikke-tekniske
faktorer.

4.5.3 Drivende grunnstating

Tabell 3 viser en oppsummering av hvilke nye tiltak eller endringer i eksisterende tiltak interessentene foreslo for
drivende grunnstgting. Oppsummeringen er basert pa omtrent 200 fritekstsvar.

Tabell 3 Nye risikoreduserende tiltak endringer i eksisterende tiltak for drivende grunnsteting som har blitt
foreslatt av respondenter i sperreundersokelsen.

Nye risikoreduserende tiltak mot drivende grunnsteting

= Grundigere utdanning/opplaering ved blackout.

. Bedre merking av plasser for oppankring der et skip kan veere i le.
= Grundigere kontroll og vedlikehold av skip og dets systemer.

= Gjare det enklere & fa bistand ved ulykker/problemer.

= Krav til bedre back-up lgsninger/redundans.

= ke teknisk kompetanse ombord.

Svarene indikerer at respondentene mener at kompetansen rundt blackout bgr gkes. Dette samsvarer godt med hvilke
tiltak som ble vurdert til & stor risikoreduserende effekt.
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4.6 Autonome skip

| undersgkelsen ble interessentene bedt om & vurdere en pastand relatert til autonome skip, samt vurdere den
risikoreduserende effekten til noen av Kystverkets virkemidler for & handtere risiko med autonome skip. Med autonome
skip menes fartgy, med eller uten besetning, hvor digitale systemer har fatt oppgaven a ta beslutninger som er
nedvendig for & kunne gjennomfare skipets oppdrag.

Pastanden skulle rangeres fra helt uenig til helt enig, og var som falger: «Jkt bruk av autonome skip vil bidra til & bedre
sjosikkerheten?»

Autonome skip

@kt bruk av autonome skip vil bidra til & bedre sjgsikkerheten - I

0% 10% 20 % 30 % 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90 % 100 %

m Vet ikke Helt uenig mDelvis uenig = Ngytral Delvis enig  mHelt enig

Figur 23 Interessentenes vurdering av pastander rundt autonome skip.

Figuren viser at det er stor skepsis til autonome skip, og at en stor andel av respondentene mener at autonome skip
ikke vil bidra til & bedre sjasikkerheten.

4.6.1 Risikoreduserende effekt av Kystverkets virkemidler

Figur 24 viser interessentenes vurdering av Kystverkets virkemidler, og deres risikoreduserende effekt for autonome
skip. Figur 25 viser virkemidlene rangert etter hvilke virkemidler interessentene mener har storst risikoreduserende
effekt.

Virkemidlene som ble vurdert til & starst risikoreduserende effekt var Trafikkseparasjon (TSS), og Sjotrafikksentral
(VTS). Dette kan tyde pa at interessentene mener bruk av autonome skip ma vaere strengt regulert, og at de ma seile i
farvann som er godt overvaket.
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Autonome skip - Risikoreduserende effekt

Trafikkseparasjon (TSS) - _
Sjotrafikksentral (VTS) (detektering og varsling) - _
Slepebatberedskap - _
i oo I
Lov- eller forskiftsregulering (f.eks. pabud og forbud) - _

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90 % 100 %

mil =2 m3 m4 5 mVetikke

Figur 24 Interessentenes vurdering av den risikoreduserende effekten av Kystverkets tiltak for autonome skip.

Autonome skip - Risikoreduserende effekt

Trafikkseparasjon (TSS)

Sjetrafikksentral (VTS) (detektering og varsling)

Slepebatberedskap | NG
Nautisk informasjon (f.eks. Farer, bunnforhold, anbefalte _
seilingsruter, stramforhold osv.)
Lov- eller forskiftsregulering (f.eks. pabud og forbud) || NGcGcNNEEEEEEEEEEEE

0 50 100 150 200 250 300 350 400

m Andel delvis enig og helt enig

Figur 25 Kystverkets tiltak rangert etter storst risikoreduserende effekt.

4.6.2 Utfordringer og tiltak

| tillegg ble interessentene utfordret til & komme med sine tanker rundt hva som komme til & bli de starste utfordringene
med & seile i omrader med autonome fartgy, samt hvilke tiltak som kan ha starst risikoreduserende effekt. En
oppsummering av funnene er presentert i Tabell 4. Oppsummeringen er basert pa 500 fritekstsvar.
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Tabell 4 Nye risikoreduserende tiltak og utfordringer som har blitt nevnt av respondenter.

Utfordringer og risikoreduserende tiltak for autonome fartoy

L] Ikke i stand til & delta i rednings-/ngdsituasjoner

= Teknisk utfordrende, blackout, utstyr som svikter osv.

L] Utfordringer knyttet til samhandlingen mellom autonome skip og konvensjonelle skip
= Tillitt til ubemannede skip er lav

= Utfordringer relatert til kommunikasjon mellom autonome fartay

L] Utfordringer knyttet til seilas i farvann med mange fritidsbater / sma fiskebater

L] Utfordringer knyttet til seilas i trange farvann under vanskelige veerforhold

L] De fleste er szerdeles skeptiske til autonome skip. De frykter & mate uforutsigbare skip de ikke kan kommunisere
med/avklare situasjoner med.

L] Noen foreslar TSS og/eller at autonome skip kun far seile korte distanser hvor det er lite til ingen trafikk.

= Autonome fartay kan hackes og det er ingen om bord til & fikse eventuell teknisk svikt med mer. Skip og utstyr er
utsatt for veer og vind.

= Autonome skip kan ikke bidra med SAR eller std som slepeberedskap, dette gjor navigatarene utrygge.
L] Det er uavklart hvordan ansvarsfordelingen vil bli ved eventuelle ulykker eller andre ugnskede situasjoner.
L] Flere nevner at de ikke har nok kunnskap om autonome skip til at de vil uttale seg om mulige utfordringer og tiltak.

. Autonome skip ma merkes godt og det ma veere tilstrekkelig varsling om at det neermer seg autonome skip. Sjafolk
ma kunne se planlagt rute til autonome skip.

. Enhetene frykter at ingenigrer uten nautisk forstaelse skal sitte pa land og styre autonome skip.

Svarene indikerer en stor skepsis til flere aspekter rundt autonome skip, men samhandlingen mellom konvensjonelle
fartey og autonome skip virker & vaere den starste bekymringen. At skipene ikke skal kunne delta i redningsoperasjoner
er ogsa noe respondentene ser negativt pa.

Det kan veere flere grunner til den negative oppfatningen rundt autonome skip. En grunn kan muligens skyldes veere at
konseptet er darlig kommunisert. Det kommer ogsa frem i svarene, hvor det er flere som har papekt at de har lite
kunnskap rundt omradet.

4.7 Nye energibaerere

Det forventes at flere og flere skip vil ga pa nye og alternative energibaerere de neste arene. Med nye energibaerere
menes det i denne undersgkelsen bade LNG og batteri som benyttes av flere skip i dag, men ogsd ammoniakk,
hydrogen og metanol som forventes introdusert de neste arene.

| undersgkelsen ble interessentene utfordret pa & svare pa noen pastander relatert til sikkerheten rundt nye
energibaerere. Figur 26 viser interessentenes vurdering av disse pastandene fra helt uenig til helt enig. Figuren viser at
flesteparten av interessentene fgler seg trygg under seilas i farvann sammen med andre skip som benytter seg av nye
energibzerere. Over 50 % er ogsa delvis enig eller helt enig i at de foler seg trygge nar de jobber pa skip som benytter
seg av nye energibeerere.

Totalt sett er det en stor andel som er ngytrale eller har svart vet ikke. Det kan bety at de ikke har erfaring med nye
energibeerere.
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Nye energibaerere
Jeg faler meg trygg under seilas i farvann sammen med I _ _
andre skip som benytter seg av nye energibeserere
Jeg faler meg trygg nar jeg jobber pa skip som benytter seg - _ _
av nye energibaerere

0% 10% 20% 30% 40 % 50% 60 % 70 % 80 % 90 % 100 %

m Vet ikke Helt uenig mDelvis uenig ®Ngytral Delvis enig mHelt enig

Figur 26 Respondentenes vurdering av pastander rundt nye energibzerere.

4.7.1 Risikoreduserende effekt av Kystverkets virkemidler

Figur 27 viser respondentenes vurdering av den risikoreduserende effekten av Kystverkets virkemidler for nye
energibaerere. | Figur 28 presenteres virkemidlene rangert etter hgyest til lavest risikoreduserende effekt. De fleste
virkemidlene her skarer relativt likt hvor Trafikkseperasjon (TSS), Nautisk informasjon og Sjotrafikksentral (VTS) er de
tre virkemidlene som blir vurdert til & ha sterst risikoreduserende effekt.

Nye energibaerere - Risikoreduserende effekt

Trafickseparasion (rss) - [
Nautisk informasjon (f.eks. Farer, bunnforhold, anbefalte - _
seilingsruter, stramforhold osv.)
Sjetrafikksentral (VTS) (detektering og varsling) - _

Andre ferdselsbegrensninger (under gitte veerforhold,

tidsperioder, avgrensede omrader, basert pa begrensninger i [} [ B

skipets dimensjoner, last, eller en kombinasjon av disse)

Lov- eller forskiftsregulering (f.eks. pabud og forbud) - _
Losteneste [N I

0% 10% 20 % 30 % 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90 % 100 %

ml =2 m3 m4 5 mVetikke

Figur 27 Respondentenes vurdering av den risikoreduserende effekten av Kystverkets virkemidler for nye
energibzerere.
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Nye energibeerere - Risikoreduserende effekt

Stepebatoeredskap |G

Trafikkseparasjon (TSS)

Nautisk informasjon (f.eks. Farer, bunnforhold, anbefalte
seilingsruter, stramforhold osv.)

Sjetrafikksentral (VTS) (detektering og varsling)

Andre ferdselsbegrensninger (under gitte veerforhold,
tidsperioder, avgrensede omrader, basert pa begrensninger i.. !

Lov- eller forskiftsregulering (f.eks. pabud og forbud)

Lostjeneste

o

50 100 150 200 250 300

m Andel delvis enig og helt enig
Figur 28 Kystverkets virkemidler rangert etter storst risikoreduserende effekt.

4.7.2 Nye tiltak

Interessentene ble utfordret til & sette opp en liste over helt nye tiltak, eller endringer i eksisterende tiltak som de mente
kan bidra til & redusere risikoen ved bruk av nye energibzerere. Under falger en oppsummering av funnene.
Oppsummeringen er basert pa omtrent 180 fritekstsvar.

Tabell 5 Nye risikoreduserende tiltak for nye energibaerere.

Nye risikoreduserende tiltak for nye energibaerere

. Gi mannskap ngdvendig opplaering.

= Gode rutiner for brannslukking, evakuering etc.

= Tilstrekkelig redundans for fremdrift.

= Ha lett tilgjengelig support/bistand dersom problemer.
= Tydelige lover/regler for hva som skal bli godkjent.

= Tilstrekkelig testing og utpraving far kommersiell bruk.

Svarene indikerer at oppleering/trening samt regler og rutiner blir viktig med tanke pa nye energibeerere.
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4.8 Prognoser for skipstrafikk mot 2040

| dette delkapitlet presenteres resultatet av undersgkelsen der interessentene ble spurt om deres tanker rundt
utviklingen av skipstrafikken mot 2040 med hensyn pa sjasikkerhet. Sentrale svar er oppsummert under:

4.8.1 Utfordringer

Interessentene ble utfordret til & dele sine synspunkter rundt utfordringer rundt sjasikkerheten. | Tabell 6 falger en
oppsummering av funnene. Oppsummeringen er baser pa rundt 420 fritekstsvar.

Tabell 6 Interessentenes tanker rundt utfordringer for sjgsikkerheten.

Interessentenes tanker rundt utfordringer for sjosikkerheten

. Det som gjentas oftest er at mannskapet ikke har nok kompetanse/erfaring/oppleering. | tillegg er bemanningen for lav.
= Stress og fatigue grunnet for stor arbeidsbelastning, gjerne grunnet rapportering/prosedyrer/papirarbeid.

L] Det er krevende a venne seg til/lzere & bruke kompliserte tekniske systemer

= Nyutdannede navigatarer er for avhengige av tekniske hjelpemidler i navigeringen.

= Sprakbarrierer gjor kommunikasjonen vanskelig (skip-skip, VTS, internt pa bro).

= For lett for ikke-norsk-spraklige a fa farledsbevis, burde veere krav om at man kan skandinavisk sprak.

L] Flere opplever at press fra rederi er en stressfaktor, og at rederi/operatar/eiere er for opptatt av gkonomi slik at det gar ut
over sjosikkerheten.

L] Holdninger/kultur og manglende sjgmannskap hos besetningen. Mobilbruk, rus, uoppmerksomhet, manglende
ansvarsfalelse etc.

= “Menneskelige faktorer” nevnes ofte uten videre spesifisering.

. Utdaterte skip og utstyr

Svarene indikerer at hovedutfordringene handler om ikke-tekniske faktorer slik som stor arbeidsbelastning, mangel pa
kommunikasjon og darlig kompetanse.

4.8.2 Utvikling

Interessentene ble utfordret til & dele sine synspunkter rundt utviklingen av skipstrafikken mot 2040 med hensyn pa
sjosikkerhet. | Tabell 7 falger en oppsummering av funnene.
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Tabell 7 Interessentenes vurderinger rundt utviklingen av skipstrafikken mot 2040.

DNV

Interessentenes vurderinger rundt utviklingen av skipstrafikken mot 2040

Flere autonome skip fremover, med stor skepsis.
Videreutvikling av navigasjonsutstyr ombord.
Utvikling av starrelse pa skip.

Hayere press fra rederi pa effektivitet og kostnadsreduksjon.
Bedre utdanning av nye sjofolk.

«Godt sjgmannskap» og kultur pa sjgen svekkes.
Faerre folk om bord.

Stadig flere skip pa sjgen som farer til mer trafikk.
Flere administrative oppgaver som ma gjares pa bro.
Jkende fatigue blant besetningen.

Bedre sikkerhetskultur.

Grgnn omstilling innenfor naeringen.

Svarene indikerer en forventet gkning i skipsstarrelser og trafikken til sjgs. Det forventes ogsa en teknologiutvikling

framover sammen med den granne omstillingen som skjer i naeringen. Bekymringer som nevner er flere administrative
oppgaver pa bro samt gkende press fra rederi pa effektivitet og kostnadsreduksjon. Dette i tillegg til ferre folk ombord
og gkende arbeidspress pa besetning er vurdert blant interessentene til & ville skape utfordringer for den forebyggende

sjosikkerheten og beredskapen i norske farvann
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5 SAMMENLIGNING MED INTERESSENTANALYSEN 2014

| dette kapitlet blir resultatene fra interessentanalysen 2022 sammenlignet med resultatene fra Interessentanalysen
2014. Da undersgkelsen fra 2022 inneholder litt flere elementer og noen andre tiltak/arsaker, vil kun de delene av
undersgkelsen som anses relevant bli sammenlignet. Dette gjelder hovedsakelig arsakerttiltak for kollisjon og
grunnsteting under motorkraft.

5.1 Grunnstoting (under motorkraft)

Tabell 8 og Tabell 9 viser henholdsvis de tre arsakene og risikoreduserende tiltakene som ble vurdert hgyest i 2014 og i
2022. 1 2014 var det de samme arsakene som ble vurdert til & ha starst risikoreduserende effekt for bade kollisjon og
grunnstating under motorkraft. Av tabellen ser vi at tretthet og feil/mangel pa fremdriftssystem er vurdert likt i 2014 og
2022. Redusert arvakenhet var ikke et alternativ i undersgkelsen i 2014, men ser man pa arsaken mannskapets
erfaring/trening var dette ogsé en av arsakene som ble vurdert til & ha starst virkning pé risikoen for grunnstating, ogsa i
2022.

Tabell 8 Topp tre arsaker for grunnsteting under motorkraft fra 2014 [1] og 2022.

2022 2014
1. Tretthet 1. Tretthet
2. Redusert arvakenhet 2. Mannskapets erfaring/trening
3. Feil/mangel pa fremdriftssystem 3. Feil pa motor/fremdriftssystemer

Interessentene mener fortsatt at risikoreduserende tiltak som fyr/lyker og sjomerker har god effekt. Farledsutbedringer
var ikke et alternativ i 2014, og er tiltak som skarer hgyt i arets undersgkelse.

Tabell 9 Topp tre risikoreduserende tiltak for grunnsteting under motorkraft fra 2014 [1] og 2022.

2022 2014
1. Fyr/lykter 1. Fyr/lykter
2. Farledsutbedringer 2. Sjomerker
3. Sjomerker 3. Lostjeneste

5.2 Kollisjon

Tabell 10 og Tabell 11 viser henholdsvis de tre arsakene og risikoreduserende tiltakene som ble vurdert hgyest i 2014
og i 2022. Blant topp tre i 2022 finner vi to arsaker som ikke var med i undersgkelsen i 2014. Dette er redusert
drvakenhet og mangelfull kommunikasjon. Tretthet blir igjen sett p4 som en av de arsakene som har starst virkning pa
risikoen for kollisjon. For arsakene mannskapets erfaring/trening og feil pa motor/fremdriftssystemer, ser man at dette er
arsaker som ogsa blir vurdert til & ha hay virkning i 2022.

En gjennomgéende faktor ndr man ser p& arsakene som har blitt vurdert til & ha starst virking er at de stort sett er
tilknyttet ikke-tekniske faktorer.
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Tabell 10 Topp tre arsaker for kollisjon fra 2014 [1] og 2022.

2022 2014 [1]
1. Redusert arvakenhet 1. Tretthet
2. Tretthet 2. Mannskapets erfaring/trening
3. Mangelfull kommunikasjon 3. Feil pa motor/fremdriftssystemer

Nar det gjelder risikoreduserende tiltak ser man at VTS og TSS er to tiltak som fortsatt blir vurdert til & ha hgy
risikoreduserende effekt. Farledsutbedringer var ikke et alternativ i undersgkelsen fra 2014, men har i undersgkelsen fra
2022 blitt vurdert til tiltaket med storst risikoreduserende effekt. Lostjenesten pa den andre siden, har blitt vurdert lavere

i 2022 enn hva den ble i 2014.

Tabell 11 Topp tre risikoreduserende tiltak for kollisjon fra 2014 [1] og 2022.

2022 2014 [1]
1. Farledsutbedringer 1. Trafikkseperasjon (TSS)
2. Sjetrafikksentral (VTS) 2. Sjetrafikksentral (VTS)
3. Trafikkseperasjon (TSS) 3. Lostjeneste
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VEDLEGG A

Sporreskjema
Kystverkets Sjosikkerhetsanalyse 2022

Epost

Hei,

Dette er en invitasjon til & delta i spgrreundersgkelsen for Kystverkets Sjgsikkerhetsanalyse 2022. DNV,
som uavhengig tredjepart, gjennomfgrer en konfidensiell undersgkelse for & kartlegge opplevelsen av
sjgsikkerheten i norske farvann.

Sjgsikkerhetsanalysen skal vaere en helhetlig analyse av den forebyggende sjgsikkerheten langs
norskekysten og i norske havomrader, med spesiell fokus pa kollisjon og grunnstgting. Analysen skal
veere en del av Kystverkets beslutningsgrunnlag de kommende arene (f.eks. NTP), bade for
dimensjonering av den forebyggende sjgsikkerheten, og for prioritering mellom ulike typer tiltak i ulike
omrader. Den fgrste sjgsikkerhetsanalysen ble gjennomfgrt i 2014 og det er denne kunnskapen som na
revideres.

Gjennom deltakelse pd denne spgrreundersgkelsen far den enkelte respondent en unik mulighet til 8
vaere med pa & pavirke den fremtidige sjgsikkerhetsportefgljen og sjgsikkerhetstiltakene det skal satses
pd i de kommende arene.

Hovedsakelig gnskes svar fra respondenter som har seilt i norske farvann de siste fem 3rene, og fra
andre respondenter med tilsvarende erfaring/kunnskap. Fritidsflaten omfattes ikke av denne
undersgkelsen.

Din deltagelse i denne studien er frivillig, men hgyst satt pris pa. Undersgkelsen er konfidensiell og
resultatene vil ikke kunne spores tilbake til enkeltpersoner.

Etter undersgkelsen er gjennomfgrt vil DNV analysere resultatene og presentere disse i en rapport som
vil vaere tilgjengelig p@ Kystverkets hjemmesider.

Du kan apne undersgkelsen fra PC, telefon eller nettbrett (f.eks. IPad), og du vil trenge omtrent 15
minutter pd & gjennomfere undersgkelsen. Ytterligere informasjon og veiledning vil felge ndr du dpner
linken.

Svarfrist er 12. august 2022, men vi oppfordrer deg til & svare pd undersgkelsen sa snart du har tid.

Vennlig hilsen,
Kystverket

Introduksjon

Velkommen til spgrreundersgkelsen for Kystverkets Sjgsikkerhetsanalyse 2022. Undersgkelsen er
administrert av DNV.

Spgrreskjemaet inneholder hovedsakelig spgrsmal om opplevd risiko, ulykkesarsaker, risikoreduserende
tiltak og utvikling for skipstrafikken. Innledningsvis stiller vi noen spgrsmal om din bakgrunn, men
understreker at alle svar behandles anonymt.

I undersgkelsen svarer du fra ditt stasted ut ifra den rollen du har, og det er dine erfaringer fra de fem
siste 8rene som er i fokus. Fritidsfldten omfattes ikke av denne undersgkelsen.
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Du vil trenge omtrent 15 minutter pd & gjennomfare undersgkelsen. Les spgrsmalene ngye for du svarer.

Takk for at du tar deg tid til 8 svare.

Sporreskjema

1) * Velg den stillingen eller arbeidsomradet som best representerer din seilingstid i,
eller ditt arbeid med, norske farvann de siste fem arene.

e

Vaktgaende navigater / broteam
» @vrig seilende besetning
e

Los

E Trafikkleder i sjatrafikksentralen (VTS)
e Rederikontor
e Myndighet
e

Annet (havn, forsikring, vareeier, sertifisering, etc.)

2) * Hva er din nasjonalitet?

C Norsk
e

Annet

3) * Hvilket flagg har du hovedsakelig seilt under de siste fem arene?

e
e

Norsk (NOR/NIS)

Annet

4) * Hvordan har dine seilaser i norske farvann i hovedsak blitt giennomfart de siste
fem arene?

L Transitseilaser gjennom norsk farvann
e Lospliktig (med los)

L Lospliktig (med farledsbevis)

C Ikke lospliktig

. Vet ikke
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5) * Hva er din totale fartstid i, eller totale tid i arbeid med, norske farvann?

C 0-4 ar
L 5-9 ar
L 10-14 ar
C 15-19 ar
C

20 ar eller mer

6) * Hva er din alder?

E 0-24 ar
E 25-29 ar
C 30-39 ar
> 40-49 ar
. 50-59 ar
e

60 ar eller eldre

7) *1lopet av de fem siste arene, hvilken farteystype har du du hatt mest befatning
med?

Bulkskip

Cruiseskip

Fiskefartay

Gasstanker

Hurtiggdende passasjerskip

Andre passasjerskip (ferje, bilferje, etc.)
Kjemikalietanker

Kjole-/fryseskip

Konteinerskip

Offshore supplyskip

Andre offshore serviceskip
Produkttanker

Ro-Ro lasteskip

Raoljetanker

Stykkgodsskip

oooooooonoooononan

Annen aktivitet
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8) * Gitt ditt svar pa forrige spermal, velg tilsvarende skipslengdekategori:

> <15m
» <24 m
> <70m
> <150 m
e

150 m eller over

9) * Gitt de fem siste arene, hvilke seilingsomrade(r) har du hovedsakelig erfaring
fra/arbeidet med?

[ ]svalbard

[ ]Barentshavet

[ INorskehavet

[INordsjzen

[IKysten av Viken, Oslo, Vestfold og Telemark og Agder
[IKysten av Rogaland og Vestland

[]Kysten av Mare og Romsdal og Trgndelag

[IKysten av Nordland

|:|Kysten av Troms og Finnmark

10) * Hva er din omtrentlige totale seilingstid i norske farvann de siste fem arene?

e

Mindre enn én maned i aret
Omtrent tre maneder i aret

Omtrent seks maneder i aret

0Ooon

Mer enn seks maneder i aret

Grunnsteting under motorkraft - Arsaker

| denne delen av undersgkelsen blir du spurt om a rangere ulike arsaker i forbindelse med grunnstgting under

motorkraft.

Grunnstegting under motorkraft defineres som kontakt mellom skip og havbunn/skjeer mens skipet har framdrift

fra fremdriftssystemene ombord.

Hver arsak skal vurderes pa en skala fra 1 til 5, hvor 1 tilsvarer sveert lav virkning og 5 tilsvarer sveert hay virkning.
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11) * Hvordan vil du vurdere de ulike ikke-tekniske arsakenes virkning pa risikoen for
grunnstoting (under motorkraft)?

1- 5-
Sveert Sveert
lav hgy Vet
virkning 2 3 4 virkning ikke
Sprak/kulturforskjeller C E E O e C
Tretthet (fatigue) [ C B O E |
Mangelfull brobemanning C E E O e C
Manglende erfaring/trening av mannskap e E B O e C
Stress C E E O e C
Tilgjengelig tid for & utfgre oppgaven e E B O e C
Manglende prosedyrer C E E O e C
Darlig arbeidsmilje e E B O e C
Redusert &rvakenhet e E B O e C
Mangelfull kommunikasjon C E E O e C
Lav brukervennlighet (utstyr) C C E & e -
Rus C E E O e C
Bevisst handling e E B O e C
Manglende/mangelfullt regelverk og standarder L E B O e C
Mangelfull sikkerhetskultur e E B O e C
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12) * Hvordan vil du vurdere de ulike tekniske sviktene sin virkning pa risikoen for
grunnsteting (under motorkraft)?

1- 5-
Sveert Sveert
lav hegy Vet
virkning 2 3 4 virkning ikke
Brovaktalarmsystem avslatt eller ute av drift e C C

Strembrudd

Feil/mangel pa fremdriftssystem

Mangelfull eller feil informasjon i sjgkart/ECDIS
Mangelfull eller feil dybdedata i sjgkart/ECDIS
Feil/mangel pa ror/styresystem

Feil/mangel pa navigasjonssystem bro

Oonoooononan
Oonooooononan
Oonoooonoonnan
Oonooooononan
Oonoooononan
Oonoooononan

Feil/mangel pa nautisk informasjon

13) * Hvordan vil du vurdere de ulike ytre faktorenes virkning pa risikoen for
grunnsteting (under motorkraft)?

1- 5-
Sveert Sveert
lav hgy Vet
virkning 2 3 4 virkning ikke
Mangelfull informasjon fra VTS e £ B B e e
Darlig sikt e £ B B e e
Vind, belger, strem e £ B B e e
Komplekst trafikkbilde e E B B e e
Is/Isforhold e E B O i C
Trangt/komplekst farvann e E B O C C
Flytende gjenstander e £ B B e e
Mangelfull farledsmerking e £ B B e e
Feil pa fyr/merking e £ B B e e
Feil p& annet skip (teknisk/operasjonelt) e £ B B e e
Mangelfull informasjon fra los e £ B B e e
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14) Hvordan vil du rangere de ulike arsakskategoriene i forhold til hverandre?

Plasser kategoriene i en stigende rekkefglge, med den du mener bidrar mest gverst.

1 2 3
Ikke-teknisk C B
Teknisk C B C
Ytre faktorer C E E

Grunnsteting under motorkraft - Tiltak

| denne delen av undersgkelsen blir du spurt om a rangere ulike tiltak i forbindelse med grunnstegting under

motorkraft.

Grunnsteting under motorkraft defineres som kontakt mellom skip og havbunn mens skipet har framdrift fra

fremdriftssystemene ombord.

Hvert tiltak skal vurderes pd en skala fra 1 til 5, hvor 1 tilsvarer sveert lav effekt og 5 tilsvarer sveert hoy effekt.

15) * Hvilken risikoreduserende effekt mener du de folgende av Kystverkets tiltak har
for grunnsteting (under motorkraft)?

1- 5-
Sveert Sveert
lav hgy Vet
effekt 2 3 4 effekt ikke
Fyr/lykter (navigasjonsinnretninger med lys) E C & BE BE
Sjgsmerker (navigasjonsinnretninger uten lys) E O C B E O
Lostjeneste CE C (B B B O
Farledsbevis CE C (B B B O
Sjetrafikksentral (VTS) (detektering og varsling) C O DKo B B K
Trafikkseparasjon (TSS) E £ C B BE O

Andre ferdselsbegrensninger (under gitte vaerforhold,
tidsperioder, avgrensede omrader, basert pa
begrensninger i skipets dimensjoner, last, eller en
kombinasjon av disse)

0
0
0
0
0
0

Slepebatberedskap

Nautisk informasjon (f.eks. farer, bunnforhold,
anbefalte seilingsruter, stremforhold osv.)

Farledsutbedringer

o0 0o o
o0 o o
o0 o o
o0 o o
o0 0o o
o0 o o

Lov- eller forskiftsregulering (f.eks. pabud eller forbud)

DNV — Rapportnr. 2022-1160, Rev. 0 — www.dnv.com



DNV

16) * Hvilken risikoreduserende effekt mener du de folgende tiltakene har for
grunnsteting (under motorkraft)?

Listen inneholder andre tiltak enn de som er Kystverkets ansvarsomrade.

1- 5-
Sveert Sveert
lav hgy Vet
effekt 2 3 4 effekt ikke
At utkikk og navigater er &rvaken under seilasen C B B B BE B
At navigateren aktivt bruker instrumentene pa bro C CCC C ¢

(radar og ECDIS)

At det er enkelt 4 stille inn instrumentene pa bro (radar
og ECDIS med grunnstgtingsalarm)

0
0
0
0
0
0

At oppgaver og ansvar er tydelig avklart mellom
mannskap pa bro

At brovaktalarmen fungerer etter intensjonen

At sjgkartene inneholder ngdvendig informasjon for
sikker navigasjon

At GPS-posisjonen er ngyaktig og troverdig

At seilingsplanen er lagt inn i ECDIS for seilasen

O oo o o 0o
O oo o o 0o
O oo o o 0o
O oo o o 0o
O oo o o 0o
O oo o o 0o

At instrumentene pa bro overvaker seilasen og gir
alarm ved store awvik eller fare
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17) * Hvilken risikoreduserende effekt vil forbedring av de folgende av Kystverkets
tiltak ha for grunnsteting (under motorkraft)?

| dette spersmalet skal du vurdere hvor stor effekt en forbedring av Kystverkets tiltak vil ha.

1- 5-
Sveert Sveert
lav hgy Vet

effekt 2 3 4 effekt ikke

Opprettholde og fornye eksisterende fyr/lykter langs C O C e € C
norskekysten

Forbedre merking av skjaer og andre farer E B BE BE B O
Utvidet bruk av lostjenesten E B B B B B
Strengere krav tilknyttet farledsbevis C O C e € C

(fartgystyper/fartgysterrelse og sertifisering)

Utvide bruken av Sjgtrafikksentraler (VTS) (nye VTS-
omrader, gke eksisterende VTS-omrader)

0
@
@
@
0
0

@kt bruk av rutetiltak (trafikkseparasjon (TSS),
aktsomhetsomré&der, forbudsomrader og anbefalte E B BE BE B OB
ruter)

@kt bruk av andre ferdselsbegrensninger (under gitte

vierforhold, t.idspe.rioclller, avgrensgde omrader, basert C O C e C C
pa begrensninger i skipets dimensjoner, last, eller en

kombinasjon av disse)

Utvidelse av den eksisterende slepebatredskapen C O C e C C
(f.eks. flere fartgyer, lavere responsterskel)

Forbedre informasjonskvaliteten/-tilgangen til nautisk
informasjon (f.eks. farer, bunnforhold, anbefalte C £ B B B &
seilingsruter, stremforhold osv.)

@ke innsatsen pd & fjerne skjeer og andre fareriledene 2 E E E B B

Utvikling av lov- eller forskriftsregulering (f.eks. pabud C O C 0 € ¢
eller forbud)
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18) Vennligst sett opp en liste over helt nye tiltak, eller endring i eksisterende tiltak,
som du tror kan redusere risikoen for grunnsteting under motorkraft.

Du star helt fritt til & tenke uavhengig av Kystverkets ansvarsomrade og begrensninger som
kostnader eller lignende.

Kollisjon mellom skip - Arsaker
| denne delen av undersgkelsen blir du spurt om a rangere ulike arsaker i forbindelse med kollisjon.

Kollisjon defineres som en hendelse der skipet kolliderer med et annet skip, eller en flytende eller drivende
gjenstand. Kontaktskader som eksempelvis sammenstgt med kai, anses ikke som en navigasjonsulykke og
omfattes ikke av denne sp@rreundersgkelsen.

Hver arsak skal vurderes pa en skala fra 1 til 5, hvor 1 tilsvarer svaert lav virkning og 5 tilsvarer sveert hay virkning
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19) * Hvordan vil du vurdere de ulike ikke-tekniske arsakenes virkning pa risikoen for

kollisjon?

Sprak/kulturforskjeller

Tretthet (fatigue)

Mangelfull brobemanning

Manglende erfaring/trening av mannskap
Stress

Tilgjengelig tid for & utfere oppgaven
Manglende prosedyrer

Darlig arbeidsmilje

Redusert arvakenhet

Mangelfull kommunikasjon

Lav brukervennlighet (utstyr)

Rus

Bevisst handling

Manglende/mangelfullt regelverk og standarder

Mangelfull sikkerhetskultur

1 -

Sveert
lav
virkning 2
£ e
£ e
£ e
£ e
£ e
£ e
£ e
£ e
£ e
£ e
£ e
£ e
£ e
£ e
£ e

w

ooooooooooooononan

4

onoooooooooooo0oanan

5.
Sveert

hgy Vet

virkning ikke
£ B
£ B
£ B
£ B
£ B
£ B
£ B
£ B
£ B
£ B
£ B
£ B
£ B
£ B
£ B

20) * Hvordan vil du vurdere de ulike tekniske sviktene sin virkning pa risikoen for

kollisjon?

Strembrudd/blackout

Feil/mangel pa fremdriftssystem
Feil/mangel pa navigasjonssystem bro
Feil/mangel pa ror/styresystem

Feil/mangel pa nautisk informasjon
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Sveert
lav
virkning 2
L e
C e
L e
C e
L e

Oonooonoan

4

oooonan

5-
Sveert

hgy Vet
virkning ikke

e e

e e

e e

e e

e e
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21) * Hvordan vil du vurdere de ulike ytre faktorenes virkning pa risikoen for
kollisjon?

1- 5-
Sveert Sveert
lav hgy Vet
virkning 2 3 4 virkning ikke
Mangelfull informasjon fra VTS e C B O C e
Darlig sikt C C £ O C e
vind, balger, strem C C O C i C
Komplekst trafikkbilde C C £ O C e
Is/Isforhold e C B O C e
Trangt/komplekst farvann e C B O C e
Mangelfull farledsmerking e C B O C e
Feil pa fyr/merking C C £ O C e
Mangelfull informasjon fra los C C £ O C e
Feil pd annet skip (teknisk/operasjonelt) L C B & C e
Flytende gjenstander e C B O C e

22) Hvordan vil du rangere de ulike arsakskategoriene i forhold til hverandre?

Plasser kategoriene i en stigende rekkefglge, med den du mener bidrar mest gverst.

1 2 3
Ikke-teknisk E B B
Teknisk E E B
Ytre faktorer E E B

Kollisjon mellom skip - Tiltak
| denne delen av undersgkelsen blir du spurt om a rangere ulike tiltak i forbindelse med kollisjon.

Kollisjon defineres som en hendelse der skipet kolliderer med et annet skip, eller en flytende eller drivende
gjenstand. Kontaktskader som eksempelvis sammenstgt med kai, anses ikke som en navigasjonsulykke og

omfattes ikke av denne sp@rreundersgkelsen.

Hvert tiltak skal vurderes pa en skala fra 1 til 5, hvor 1 tilsvarer sveert lav effekt og 5 tilsvarer sveaert hgy effekt.
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23) * Hvilken risikoreduserende effekt mener du de folgende av Kystverkets tiltak har
for kollisjon?

1- 5-
Sveert Sveert
lav hgy Vet
effekt 2 3 4 effekt ikke
Fyr/lykter (navigasjonsinnretninger med lys) E B B B BE B
Sjgmerker (navigasjonsinnretninger uten lys) E B B B BE B
Lostjeneste E B B B B OB
Farledsbevis E B B B BE B
Sjetrafikksentral (VTS) (detektering og varsling) C & e BE B B
Trafikkseparasjon (TSS) E B B B B OB

Andre ferdselsbegrensninger (under gitte vaerforhold,
tidsperioder, avgrensede omrader, basert pa
begrensninger i skipets dimensjoner, last, eller en
kombinasjon av disse)

n
n
n
n
@
n

Nautisk informasjon (f.eks. farer, bunnforhold,
anbefalte seilingsruter, stremforhold osv.)

1
1
1
8!
1

e
Farledsutbedringer e
e

Lov- eller forskriftsregulering (f.eks. pabud eller forbud)
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24) * Hvilken risikoreduserende effekt mener du de folgende tiltakene har for
kollisjon?

Listen inneholder andre tiltak enn de som er Kystverkets ansvarsomrade.

1- 5-
Sveert Sveert
lav hgy Vet
effekt 2 3 4  effekt ikke
At utkikk og navigater er &rvéken under seilasen E C B B (£ C
At navigatgren aktivt bruker instrumentene pa bro C O C C

(radar med ARPA og ECDIS med AIS)

At det er enkelt a stille inn instrumentene pa bro (radar C O C C
med ARPA og ECDIS med AIS)

At oppgaver og ansvar er tydelig avklart mellom E C CC C C
mannskap pa bro

At brovaktalarmen fungerer etter intensjonen

At sjgveisreglene bestemmer hvordan skip skal seile for C O C C
a unnga kollisjon

At det er gnkglt a identifisere skip med tanke pa C e C ¢
kommunikasjon

At.standardfraser benyttes for kommunikasjon mellom C e C ¢
skip

At sjgkartene inneholder ngdvendig informasjon for

sikker navigasjon

At GPS-posisjonen er ngyaktig og troverdig CE C B BB € O
At instrumentene pa bro overvaker seilasen og gir C e C ¢

alarm ved store avvik eller fare
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25) * Hvilken risikoreduserende effekt vil forbedring av de folgende av Kystverkets
tiltak ha for kollisjon?

| dette spersmalet skal du vurdere hvor stor effekt en forbedring av Kystverkets tiltak vil ha.

1- 5-
Sveert Sveert
lav hoy Vet

effekt 2 3 4 effekt ikke

Opprettholde og fornye eksisterende fyr/lykter langs C C CC C O
norskekysten

Forbedre merking av skjeer og andre farer C £ O B B B
Utvidet bruk av av lostjenesten C £ O B B B
Strengere krav tilknyttet farledsbevis C C CC C O

(farteystyper/fartaystarrelse og sertifisering)

Utvide bruken av Sjetrafikksentraler (VTS) (nye VTS-
omrader, gke eksisterende VTS-omrader)

@
@
0l
0l
0l
@

@kt bruk av rutetiltak (trafikkseparasjon (TSS),
aktsomhetsomrader, forbudsomrader og anbefalte C B & B O B
ruter)

@kt bruk av andre ferdselsbegrensninger (under gitte

vaoerforhold, t.idspe.rio<.jer, avgrensgde omrader, basert C C CC C O
pa begrensninger i skipets dimensjoner, last, eller en

kombinasjon av disse)

Forbedre informasjonskvaliteten/-tilgangen til nautisk
informasjon (f.eks. farer, bunnforhold, anbefalte C B B & & ©O
seilingsruter, stremforhold osv.)

@ke innsatsen pa & fierne skjaer og andre fareriledene B2 E E E O E

Utvikling av lov- eller forskriftsregulering (f.eks. pabud C O CC C O
eller forbud)

26) Vennligst sett opp en liste over helt nye tiltak, eller endring i eksisterende tiltak,
som du tror kan redusere risikoen for kollisjon.

Du star helt fritt til & tenke uavhengig av Kystverkets ansvarsomrade og begrensninger som
kostnader eller lignende.
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Drivende grunnsteting - Tiltak
| denne delen av undersgkelsen blir du spurt om a rangere ulike tiltak i forbindelse med drivende grunnsteting.

Drivende grunnstgting defineres som kontakt mellom skip og havbunn/skjeer mens skipet er forhindret i & endre
kurs eller hastighet.

Hvert tiltak skal vurderes pd en skala fra 1 til 5, hvor 1 tilsvarer sveert lav effekt og 5 tilsvarer sveert hoy effekt.
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27) * Hvilken risikoreduserende effekt mener du de felgende tiltakene har for
drivende grunnstoting?

1- 5-
Sveert Sveert
lav hegy Vet

effekt 2 3 4  effekt ikke

Bedre kunnskap og f(?rstéelse av érsfaker til o C e C O
blackout/motorhavari/tap av fremdriftsmaskineri

Hyppigere og bedre opplaering/trening innen ‘blackout r C CC r o
recovery' prosedyrer (innen dieselelektriske systemer)

Hyppigere og mer relevant blackout testing (innen C CCC C O
dieselelektriske systemer)

Forbedring av teknisk vedlikehold og tilstand (motor, r CC O r r
tavle, generator og fremdriftsmaskineri)

Krav til mer sofistikerte sikkerhetsmekanismer ombord
(klassenotasjoner, generatorvern-beskyttelse, etc.) E B B BE B B
(innen dieselelektriske systemer)

@kt bruk av rutetiltak (Trafikkseparasjon (TSS),
aktsomhetsomrader, forbudsomréder og anbefalte E B B £ B B
ruter)

@kt bruk av andre ferdselsbegrensninger (under gitte

vaﬂerforhold, t‘idspe.riO(.jer, avgrensgde omrader, basert C CCC C O
pa begrensninger i skipets dimensjoner, last, eller en

kombinasjon av disse)

Bedre risikovurderinger i forkant av seilas E E B B OB

Utvidelse av den eksisterende slepebatredskapen
(f.eks. flere fartayer, lavere responsterskel)

0l
0l
r
0l

Utvide bruken av Sjgtrafikksentraler (VTS) (nye VTS-
omrader, gke eksisterende VTS-omrader)

@
0
@
@
@
0

Utvikling av lov- eller forskriftsregulering (f.eks. pabud
eller forbud)

Utvidet bruk av av lostjenesten
Mer detaljerte og lett tilgjengelige vaertjenester

Tilgang til kvalitetssikret informasjon om tilgjengelige
ressurser, deres kompetanse, utstyr og posisjon

O O OO0 o
O 0O OO0 0
O O OO0 o
O 0O Oono o
O O OO0 o
O 0O OO0 0

Utvidet bruk av seilasplanlegging (Voyage planning)
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28) Vennligst sett opp en liste over helt nye tiltak, eller endring i eksisterende tiltak,
som du tror kan redusere risikoen for drivende grunnsteting.

Du star helt fritt til & tenke uavhengig av Kystverkets ansvarsomrade og begrensninger som
kostnader eller lignende.

Autonome skip
| denne delen av undersgkelsen blir du stilt spgrsmal som omhandler autonome skip i norske farvann.

Med 'autonome skip' menes fartgy med eller uten besetning hvor digitale systemer har fatt oppgaven 4 ta

beslutninger som er ngdvendige for a kunne gjennomfare skipets oppdrag.

Ranger folgende pastand:

29) * @kt bruk av autonome skip vil bidra til a bedre sjosikkerheten

e e e e

Helt uenig Delvis uenig Naytral L Delvis enig Helt enig L Vet ikke

30) * I hvilken grad mener du de felgende av Kystverkets tiltak vil ha en
risikoreduserende effekt for ulykker med autonome fartoy?

Hvert tiltak skal vurderes pa en skala fra 1 til 5, hvor 1 tilsvarer sveert lav effekt og 5 tilsvarer
sveert hgy effekt.

1- 5-
Sveert Sveert
lav hey Vet
effekt 2 3 4 effekt ikke
Sjetrafikksentral (VTS) (detektering og varsling) C O B & £ ¢
Trafikkseparasjon (TSS) C & B B B O

Andre ferdselsbegrensninger (under gitte veerforhold,

tidsperioder, avgrensede omrader, basert pa C C CCC O
begrensninger i skipets dimensjoner, last, eller en

kombinasjon av disse)

Slepebatberedskap

Nautisk informasjon (f.eks. farer, bunnforhold, » C C O » »
anbefalte seilingsruter, stremforhold osv.)

Lov- eller forskiftsregulering (f.eks. pabud og forbud)
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31) Med tanke pa sjosikkerhet, hva ser du for deg blir de sterste utfordringene med a
seile i omrader med autonome fartoy?

32) Gitt svaret ditt pa forrige spersmal, hvilke tiltak ser du for deg har storst
risikoreduserende effekt?

Nye energibaerere
| denne delen av undersgkelsen blir du stilt spgrsmal som omhandler nye energibaerere pa skip i norske farvann.

Med 'nye energibaerere' menes bade LNG og batteri som benyttes av flere skip i dag, men ogsa ammoniakk,

hydrogen og metanol som forventes introdusert de neste arene.

Ranger folgende pastander fra helt uenig til helt enig:

33) *Jeg foler meg trygg under seilas i farvann sammen med andre skip som benytter
seg av nye energibaerere

e e e e

Helt uenig Delvis uenig Noytral L Delvis enig Helt enig L Vet ikke

34) * Jeg foler meg trygg nar jeg jobber pa skip som benytter seg av nye energibaerere

L Helt uenig L Delvis uenig L Noytral L Delvis enig L Helt enig L Vet ikke
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35) * | hvilken grad mener du de folgende av Kystverkets tiltak har en
risikoreduserende effekt for ulykker med fartoy med nye energibaerere?

Hvert tiltak skal vurderes pa en skala fra 1 til 5, hvor 1 tilsvarer sveert lav effekt og 5 tilsvarer
sveert hgy effekt.

1- 5-
Sveert Sveert
lav hgy Vet
effekt 2 3 4 effekt ikke
Lostjeneste C B B B E E
Sjetrafikksentral (VTS) (detektering og varsling) C B B O BE OB
Trafikkseparasjon (TSS) C E B & BE B

Andre ferdselsbegrensninger (under gitte vaerforhold,

tidsperioder, avgrensede omrader, basert pa C O CC C O
begrensninger i skipets dimensjoner, last, eller en

kombinasjon av disse)

Slepebatberedskap C B B B E E

Nautisk informasjon (f.eks. farer, bunnforhold,
anbefalte seilingsruter, stremforhold osv.)

Lov- eller forskiftsregulering (f.eks. pdbud og forbud) C B B B E E

36) Vennligst sett opp en liste over helt nye tiltak, eller endring i eksisterende tiltak,
som du tror kan redusere risikoen ved bruk av nye energibaerere

Du star helt fritt til & tenke uavhengig av Kystverkets ansvarsomrade og begrensninger som
kostnader eller lignende.

Opplevd risiko

Malet for forebyggende sjgsikkerhet er & beskytte mennesker og milje ved a forhindre ulykker til sjgs.

Stikkord: skipstekniske, navigasjonstekniske, menneskelige, organisasjonsmessige, miljgmessige og ytre faktorer
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37) Hva mener du er de storste utfordringene for sjosikkerheten?

38) Hvilken utvikling ser du pa skipstrafikken mot 2040 med hensyn til sjesikkerhet?

Stikkord: rutevalg, omrade, antall fartey langs kysten, fartaysterrelse, type last, drivstoff
sammensetning, robusthet i skrog og farteysmaskineri, kompetanse og kultur hos
mannskap.
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VEDLEGG B

Korrelasjonsanalyse

Kollisjon - Arsaker

0,202 0,124 0,209 0,219 0,302 0,162
0,287 1 0493 0,312 0,486 0,373 0,253 0,209 0,46 0,315 0,308 0,3 0,166 0,227 0,275/ 0,326 0,345 0,328 0,31 0,214 0,208 0,264 0,257 0,317 0,23 0,281 0,278 0,284 0,206 0,232 0,212
0,266 0,493 1 0462 0,429 0,464 0,405 0,325 0,358 0,292 0,34 0,243 0,199 0,302 0,356/ 0,252 0,301 0,315 0,322 0,246 0,22 0,27 0,242 0,245 0,315 0,308 0,269 0,273 0,322 0,282 0,226

0,387 0,312 0,462 0,444 0,421 0334 0,383 0,458 0409 0,338 0,286 0,273 0,286 0,428| 0,253 0,317 0,331 0308 0,233 024 027 01193 0,269 0,274 0254 0,225 0,221 0285 0,28 0,208
0,266 0,486 0,429 0,444 0604 039 0,394 0474 0429 0406 0349 0,322 0,293 0,36[ 0,348 0,358 0,416 034 0313 0,265 0,285 0,273 0,399 0,309 0,336 0,31 0303 0,241 0,304 0,297
0,261 0,373 0464 0421 0,604 1 0379 0428 0371 0353 0425 0313 0289 0,339 0,348| 0,299 0,324 0,367 0321 0351 0279 0,271 0313 0,334 0,355 032 0,342 0,307 0264 0323 0,29
0,203 0,253 0,405 0,334 0,39 0,379 10576 0309 0375 0,419 0393 036 0576 059 0283 032 0364 0331 04 0314 0,186 0285 0,243 0,422 0262 0336 0352 045 0,33 0343
0,202 0,209 0,325 0,383 0,394 0,428 0,576 10352 035 0431 0394 0,378 0452 0524| 0,252 0,209 0,204 0,20 0388 0,282 0,196 0,28 0,239 0,379 0,228 0,320 0,324 0,405 0,317 0,329
0226 046 0,358 0458 0474 0371 0,309 0,352 0497 0,357 0375 0,22 0242 0379| 0,275 0,284 0,31 0332 0,196 0,24 0255 0,168 0,271 0,21 0,295 0,253 0,248 0,222 0,285 0,146
0401 0,315 0,202 0,409 0429 0,353 0,375 0,356 0497 1 0,408 0,331 0249 0304 038 0,263 031 032 0321 0,251 0,32 0258 024 0,376 0,249 0,257 0,247 0,224 0,278 0,328 0,246
0216 0,308 034 0338 0,406 0425 0419 0,431 0357 0408 1 0472 0,382 0458 0,366 0,319 0,344 0455 0,401 0442 0343 028 0,29 0,285 0419 0261 0,412 0419 0382 0,383 0,354
0,156 03 0,243 0,286 0,349 0,313 0,393 0,394 0375 0,331 0,472 10542 0499 0469| 0,371 0382 0,368 046 0,368 0,341 0,178 0,193 0,225 0,372 0,238 0,403 0,445 0,429 0,373 0,397
0,149 0,166 0,199 0273 0,322 0,289 0,36 0,378 0,22 0,249 0,382 0542 1 0546 0377| 0,318 0352 0,381 0,384 0417 0,337 0,11 0222 021 0462 0215 0,421 0472 0434 0,356 0,464
0,15 0,227 0302 0,286 0,293 0,339 0576 0452 0,242 0,304 0458 0499 0546 1 0566 0,316 0,352 0425 0,393 049 041 0,164 0278 0,252 0,465 0,247 0,417 0,474 0484 0353 0,463
0218 0,275 0,356 0423 0,36 0,348 059 0,524 0379 0,38 0,366 0,469 0,377 0,566 1| 0,271 0313 0,366 0,329 0,356 0,338 0,265 0249 0,313 0,371 0,292 0,333 0,366 0,403 0,337 0,334
0,166 0,326 0,252 0,253 0,348 0,299 0,283 0,252 0,275 0,263 0,319 0,371 0,318 0,316 0,271 10827 0561 0,716 0436| 0,255 0,336 0,355 0,262 0,38 0,307 0,429 0484 0,36 0,527 0,418
0,184 0,345 0,301 0317 0358 0324 032 0,299 0284 031 0,344 0,382 0352 0352 0,313 0,827 0603 0,781 0,458 0,26 0,329 0392 0,276 0,391 0,326 0,432 0487 0,389 0,54 0,399
0216 0,328 0,315 0331 0416 0367 0,364 0,294 031 032 0,455 0,368 0,381 0425 0,366 0,561 0,603 1064 0619 0345 0312 0,352 0,357 0422 0328 0,492 054 0434 0443 0444
0192 031 0322 0308 034 0321 0,331 029 0332 0321 0401 046 0384 0393 0,329 0,716 0781 0,64 10,456 0,323 0,308 032 0,275 0,368 0,305 0,442 0,519 0,443 0,555 0,439
0,124 0,214 0246 0233 0,313 0351 04 0,388 0,196 0,251 0,442 0,368 0,417 049 0,356/ 0,436 0458 0,619 0,456 1/ 0,371 0,265 0432 0,266 0,457 0,282 0,519 0,578 0,481 0,399 0,486
0209 0,208 022 024 0265 0279 0,314 0,282 024 032 0,343 0341 0337 041 0338 0,255 0,26 0345 0,323 0,371 T 0,294 0251 0394 0377 0,339 0,386 04 0501 0,344 0,364]
0219 0264 027 027 0,285 0271 0,186 0,196 0255 0,258 0,28 0,178 0,11 0,164 0,265 0,336 0,329 0,312 0,308 0,265 0,204 1 0572 0,574 0,367 0487 026 0252 0216 0372 0,32
02 0,257 0242 0,193 0,273 0313 0,285 028 0,168 024 029 0,193 0,222 0278 0,249 0,355 0,392 0,352 0,32 0432 0,251 0572 1 0,489 053 0485 0,438 0404 0304 0,376 0,429
0,302 0,317 0,245 0,269 0,399 0,334 0,243 0,239 0271 0,376 0,285 0225 021 0252 0313 0,262 0276 0357 0,275 0,266 0,394 0,574 0,489 1 0431 0591 0,292 0271 0,254 0,368 0,398
0,137 023 0315 0274 0,309 0355 0422 0,379 021 0249 0,419 0372 0462 0465 0371 038 0391 0422 0,368 0457 0,377 0,367 0,53 0,431 1 0411 0514 052 049 0412 055
0181 0,281 0,308 0254 0,336 032 0,262 0,228 0,295 0,257 0,261 0,238 0215 0247 0,292 0,307 0,326 0,328 0,305 0,282| 0,339 0,487 0485 0,591 0,411 10404 0337 0311 031 033
0134 0,278 0,269 0225 0,31 0342 0,336 0,320 0,253 0,247 0,412 0,403 0421 0417 0333 0,429 0432 0492 0442 0,519) 0,346 0,26 0438 0,202 0,514 0,404 0,789 0,523 0,419 0,524
012 0284 0273 0221 0,303 0,307 0,352 0,324 0,248 0,224 0,419 0445 0472 0,474 0,366 0484 0487 054 0519 0578] 04 0252 0,404 0271 052 0337 0,789 10631 045 0565
0162 0,206 0,322 0,285 0241 0,264 045 0,405 0,222 0,278 0,382 0,429 0434 0484 0403 036 0389 0434 0443 0,481| 0,501 0216 0304 0,254 0,496 0311 0523 0,631 10,453 0,499
0221 0232 0282 0,28 0,304 0323 0,33 0,317 0285 0,328 0,383 0,373 0,356 0,353 0,337 0,527 0,54 0443 0,555 0,399| 0,344 0,372 0,376 0,368 0412 0,31 0,419 045 0453 1 0,529
015 0212 0,226 0208 0,297 029 0343 0,329 0,146 0246 0354 0,397 0464 0,463 0,334 0,418 0,399 0444 0439 0,486| 0,364 0,32 0429 0,398 055 033 0,524 0,565 0,499 0,529 1

Grunnsteting under motorkraft - Arsaker

114 112 1.3 114 115 116 117 11.8 119 1110 11.11 11.12 [1.13 1.14 7115 121 122 123 124 125 126 127 128 131 132 133 134 135 136 137 138 139 13.10 13.11
1.1 1 0,283 0,242 0287 0,24 0,305 0,226 0,215 0,202 0,443 0,208 0,192 0,181 0,208 0,251 0,196 0,09 0,134 0,178 0,176 0,159 0,221 0,178 0,174 0,168 0,207 027 0,162 0,167 0,185 0,147 0,144 0,168 0,168
1.2 0,283 1 0557 0,391 0498 044 0276 0,228 0,491 0,284 0,297 0,286 0,111 0,191 0,326| 0,294 0,194 0,288 0,202 0,169 0,282 0,279 0,208 0,175 0,229 0,216 0,297 0,123 0,305 0,121 0,192 0,236 0,15 0,213
1.3 0,242 0,557 1 0431 0423 0465 0,353 0,354 0,421 0,364 0,313 0,235 0,161 0,278 0,377| 0,302 0,149 0,205 0,202 0,176 0,232 0,232 0,181 0,156 0,237 0,209 0,218 0,18 0,303 0,123 0,174 0,193 0,114 0,179
11.4 | 0,287 0391 0,431 1 0455 039 0,365 041 0426 0443 0,406 0,38 0,203 0,301 0,438| 0,193 0,258 0,282 0,267 0,243 0,3 0317 0,3 0,177 0,145 0,184 0,17 0,232 0,211 0,187 0,218 0,243 0,194 0,329
1.5 0,24 0,498 0,423 0,455 1 0552 0,326 0347 045 0,362 0,326 0,319 0,186 0,276 0,386 02 0,234 0,275 0,236 0,231 0,254 0,292 0,247 0,127 0,209 0,275 0,294 0,227 03 0,232 0,252 0,221 0,182 0,206
11.6 0,305 044 0465 0395 0,552 0331 039 0391 037 0377 0,302 0,214 0,32 0,376 0,243 0,144 0,176 0,254 0,233 0,182 0,241 0,251 0,202 0,187 0,22 0,323 0,22 0,245 0,243 0,237 023 0,13 0,23
11.7 | 0,226 0,276 0,353 0,365 0,326 0,331 1 05533 0,334 0477 038 0,409 0,316 0,469 0,523 0,329 0,163 0,18 0,241 0,255 0,24 0313 0,317 0,19 0,13 0,141 0,224 0,256 02 0214 024 0,198 0,223 0,272
1.8 0,215 0,228 0,354 0,41 0347 0,39 0,533 0,454 0,494 0,472 0,478 0,327 0,442 0,536/ 0,271 0,321 0,247 0,355 0,329 0,321 0,357 0406 031 022 022 0251 0309 0,219 0282 0,344 0,321 0,273 0,373
11.9 0,202 0491 0421 0426 045 0391 0,334 0,454 1 0505 0425 0,458 0,216 0,275 0,501| 0,272 0,26 0,295 0,23 0,237 0,29 0,288 0,283 0,165 0,234 0,223 0,302 0,216 0,303 0,137 0,258 0,223 0,181 0,269
11.10 | 0,443 0284 0,364 0443 0362 0,37 0,477 0,494 0,505 1 0469 0,375 0,328 0,414 0,508| 0,266 0,214 0,237 0,251 0,272 0,292 0,365 0,353 0,258 0,211 0,201 0,312 0,293 0,318 0,228 0,301 0,241 0,235 0,313
11.11 | 0,208 0,297 0,313 0,406 0326 0,377 0,38 0,472 0,425 0,469 1 0,446 0,309 0,448 0,423| 0,243 0,317 0,343 0,349 0354 0,397 0,418 0442 0,291 0,29 0,209 0307 0,345 0,271 0305 0,408 0,38 0,259 0,377
11.12 | 0,192 0286 0,235 0,38 0,319 0,302 0,409 0,478 0,458 0,375 0,446 1 049 0443 0,51| 0,331 0,464 0427 0,449 043 048 0447 0473 07288 0,185 0,18 0244 0,38 0,182 0,328 0,452 0,437 0,298 0,451
f1.13 | 0,181 0,111 0,161 0,203 0,186 0,214 0,316 0327 0216 0,328 0,309 0,49 1 0,487 0,378| 0,234 0,317 0,305 0,419 0,442 0,393 0,394 0,393 0,305 0,103 0,127 0,221 0,353 0,165 0,34 0,327 0,349 0,278 0,435
f1.14 | 0208 0,191 0278 0,301 0276 032 0469 0442 0,275 0,414 0,448 0,443 0,487 1 0,548 0,28 0,253 0,248 0,372 0,348 0,307 0,348 0,406 0,391 0,196 0,186 0,263 0,348 0,212 0,372 0,383 0,36 0,295 0,431
f1.15 | 0,251 0,326 0,377 0438 0,386 0,376 0,523 0,536 0,501 0,508 0,423 0,51 0,378 0,548 1] 0,351 0,306 0,334 0,327 0,303 0,377 0,41 0,392 0,307 0,222 0,235 0,26 0,299 0,277 0,279 0,397 0,315 0,272 0,376
121 0,196 0,294 0,302 0,193 02 0243 0329 0,271 0,272 0,266 0,243 0,331 0,234 0,28 0,351 1 0,245 0,248 0,271 0,281 0,256 0,302 0,314] 0,264 0,231 0,204 0,217 0,233 02 0,214 0,173 0,197 0,196 0,228
122 0,09 0,194 0,149 0,258 0,234 0,144 0,163 0,321 0,26 0,214 0,317 0,464 0,317 0,253 0,306| 0,245 1 073 0455 0467 0,681 0,531 0471 0,295 0,287 0,245 0,282 0,349 0,245 0,34 0,449 0,471 0,411 0,438
123 0,134 0,288 0,205 0,282 0,275 0,176 0,18 0,247 0,295 0,237 0,343 0,427 0,305 0,248 0,334| 0,248 0,73 1 0,449 0,443 0769 0,595 0,466, 0,282 0,302 0,284 0,33 0,359 0,338 0,359 0,435 0,449 0,432 0,428
124 0,178 0,202 0,202 0,267 0,236 0,254 0,241 0,355 0,23 0,251 0,349 0,449 0,419 0,372 0,327| 0,271 0,455 0,449 1 0,853 0,499 0,589 0,621 0,35 0,184 0,238 0,331 0,428 0,265 0,371 0,514 0,527 0,301 0,497
125 0,176 0,169 0,176 0,243 0,231 0,233 0,255 0,329 0,237 0,272 0,354 0,43 0,442 0,348 0,303/ 0,281 0,467 0,443 0,853 1 051 0573 0633 0,339 0,159 0,239 0,334 0,419 0268 0,393 0,531 0,528 0,293 0,517
126 0,159 0,282 0,232 03 0,254 0,182 0,24 0321 0,29 0,292 0,397 0,48 0,393 0,307 0,377| 0,256 0,681 0769 0,499 0,51 1 0711 0,572 0,317 0,287 0,283 0,308 0,395 0,319 0378 0,517 0,53 0,472 0,519
127 0221 0279 0,232 0,317 0,292 0,241 0,313 0,357 0,288 0,365 0,418 0,447 0,394 0,348 0,41 0,302 0,531 0,595 0,589 0,573 0,711 1 0,698/ 0,343 0,256 0,266 0,406 045 0,333 0423 0558 0,543 0,435 0,524
12.8 0,178 0,208 0,181 03 0,247 0251 0,317 0,406 0,283 0,353 0,442 0,473 0,393 0,406 0,392 0,314 0,471 0,466 0,621 0,633 0,572 0,698 1/ 0,406 0,253 0,307 0,361 0,454 0,299 0,408 0,552 0,543 0,367
13.1 0,174 0,175 0,156 0,177 0,127 0,202 0,19 0,31 0,165 0,258 0,291 0,288 0,305 0,391 0,307 0,264 0,295 0,282 0,35 0,339 0,317 0,343 0,406 1 0261 0237 0413 0,347 0,244 0391 0,399 0,455 0,377
13.2 0,168 0,229 0,237 0,145 0,209 0,187 0,13 0,22 0,234 0,211 0,29 0,185 0,103 0,196 0,222 0,231 0,287 0,302 0,184 0,159 0,287 0,256 0,253| 0,261 1 0607 0,467 0391 0446 0,267 0,284 0,295 0,274
133 0,207 0,216 0,209 0,184 0,275 022 0,141 0,22 0,223 0,201 0,209 0,18 0,127 0,186 0,235 0,204 0,245 0,284 0,238 0,239 0,283 0,266 0,307 0,237 0,607 1 0,475 0,407 0,487 0,333 0,288 0,256 0,255
13.4 0,27 0,297 0,218 0,17 0,294 0,323 0,224 0,251 0,302 0,312 0,307 0,244 0,221 0,263 0,26 0,217 0,282 0,33 0,331 0,334 0,308 0,406 0,361| 0,413 0,467 0,475 1 0469 0557 0,464 04 0,358 0,376
135 0,162 0,123 0,18 0232 0,227 022 0,256 0,309 0,216 0,293 0,345 0,38 0,353 0,348 0,299 0,233 0,349 0,359 0,428 0,419 0,395 0,45 0,454] 0,347 0,391 0,407 0,469 1 0,403 0599 0,487 0,456 0,394
136 0,167 0,305 0,303 0,211 03 0,245 02 0,219 0303 0,318 0,271 0,182 0,165 0,212 0,277 0,2 0,245 0,338 0,265 0,268 0,319 0,333 0,299| 0,244 0,446 0,487 0,557 0,403 1 0328 0,376 0,288 0,262
137 0,185 0,121 0,123 0,187 0,232 0,243 0,214 0,282 0,137 0,228 0,305 0,328 0,34 0,372 0,279 0,214 0,34 0,359 0,371 0,393 0,378 0,423 0,408| 0,391 0,267 0,333 0,464 0,599 0,328 1 0,499 0,521 0,477
138 0,147 0,192 0,174 0,218 0252 0,237 0,24 0,344 0,258 0,301 0,408 0,452 0,327 0,383 0,397 0,173 0,449 0,435 0,514 0,531 0,517 0,558 0,552| 0,399 0,284 0,288 04 0487 0,376 0,499 0,779 0,427
13.9 0,144 0236 0,193 0,243 0221 0,23 0,198 0,321 0,223 0,241 0,38 0,437 0,349 0,36 0,315 0,197 0,471 0,449 0,527 0,528 0,53 0,543 0,543| 0,455 0,295 0,256 0,358 0,456 0,288 0,521 0,779 10,457
13.10 0,168 0,15 0,114 0,194 0,182 0,13 0,223 0,273 0,181 0,235 0,259 0,298 0,278 0,295 0,272 0,196 0,411 0,432 0,301 0,293 0,472 0,435 0,367 0,377 0,274 0,255 0,376 0,394 0,262 0,477 0,427 0,457 1
13.11 0,168 0213 0,179 0,329 0,206 0,23 0,272 0,373 0,269 0,313 0,377 0,451 0,435 0,431 0,376 0,228 0,438 0,428 0,497 0,517 0,519 0524 0,52| 0,478 0,273 0,258 0,404 0,506 0,308 0,485 0,571 0,674 0,496
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Om DNV

Vi er et globalt selskap innen kvalitetssikring og risikohandtering med tilstedeveerelse i over 100 land. Vart formal er &
sikre liv, verdier og miljget. Med var unike tekniske ekspertise og uavhengighet bistar vi vare kunder med & forbedre
sikkerhet, effektivitet og baerekraft.

Enten vi godkjenner et nytt skipsdesign, optimerer energiproduksjonen fra en vindmgllepark, analyserer sensordata fra
en gassrarledning eller sertifiserer verdikjeden til en matprodusent, hjelper vi vare kunder med & ta gode og riktige
beslutninger og oke tilliten til virksomheten, produktene og tienestene deres. Verden er i endring. Vi kan pavirke
utviklingen. Sammen skal vi takle de globale utfordringene og omstillingene vi vil mgte.
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