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«Sjgsikkerhetsanalysen vil veere et viktig kunnskaps-
grunnlag for Kystverket sitt arbeid med sjgsikkerhet i
arene fremover. Den vil blant annet danne grunnlaget

for vare innspill til Stortingsmeldingen som kommer
i 2016. Denne skal se pa hvordan det kan legges til
rette for en sikker sjgtransport, som gir lavest mulig
_ risiko for tap av liv, akutt forurensing og skade, samt a
IS R s e S Sy s S "2 C hindre eller begrense miljgskader som fglge av akutt
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forurensning»

- Kystverket
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»> INNLEDENDE ORD:

SIJOSIKKERHETSDIREKT@AREN
HAR ORDET

Sjgtransport og annen ferdsel i norske farvann er viktig for Norge. Kystverket
jobber kontinuerlig for en effektiv sjgtransport med hgy grad av sikkerhet og
palitelighet, og sjgtransporten eri dag en trygg transportform.

froe i

Arve Dimmen
Sjesikkerhetsdirektor
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Den forebyggende sjgsikkerheten har
blitt styrket gjennom flere tiltak de
senere arene. Rutetiltak utenfor ter-
ritorialfarvannet, losplikt p& Svalbard,
utvidet overvakning av skipstrafikken,
ny farledsbevisordning, nymerking og
farledsutbedringer er eksempler pa
dette.

De fleste av de gjennomfgrte tiltakene
har utgangspunkt i Stortingsmelding
nr. 14 (2004-2005) om sjgsikkerhet og
oljevern. Den navaerende regjeringen
har varslet at den vil legge frem en
oppdatering av disse omradene i en
ny stortingsmelding, og Kystverket
har gjennom Sjgsikkerhetsanalysen
utarbeidet et omfattende kunnskaps-
grunnlag for dette arbeidet.

Med Sjgsikkerhetsanalysen har vi lagt
et grunnlag for videre arbeid med
sjgsikkerheten bade nasjonalt og

internasjonalt. Resultatene vil danne
grunnlaget for beslutninger om frem-
tidens sjgsikkerhet i norske farvann,
bade nar det gjelder dimensjonering
av og prioritering mellom ulike tiltak
for & mete fremtidens skipstrafikk og
teknologiutvikling.

Denne rapporten oppsummerer noen
av hovedmomentene og funnene gjort
i arbeidet. Vi hdper at den kan bidra
til fruktbare diskusjoner rundt dette
viktige temaet, slik at vi sammen kan
bidra til var visjon om & utvikle kysten
og havomrédene til verdens sikreste
0g reneste.
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»> INTERESSENTANALYSEN:

OFTE MENNESKELIGE

FAKTORER BAK NAVIGASJONS-

ULYKKER

Undersgkelsen av naeringens syn pa dagens sjgsikkerhet viser at de stgrste
utfordringene er knyttet til menneskelige og organisatoriske faktorer.

DNV GL gjennomfgrte en spgrreunder-
sgkelse blant 33 personer med opera-
tiv erfaring eller kunnskap tilknyttet til
sjgsikkerhet. Respondentene mener
at menneskelige og organisatoriske
faktorer spiller en sentral rolle, og er
viktige bakenforliggende arsaker til
navigasjonsulykker som kollisjoner og
grunnstgtinger. Mangelfull oppleering
i, og planlegging av seilas i trangt og
komplekst farvann trekkes spesielt
frem. | tillegg peker respondentene pa
kommersielt press for & gjennomfgre
anlgp, lav bemanning og tretthet. Ytre
forhold som skiftende og darlige veer-
forhold er ogséa pavirkende faktorer.

Store regionale forskjeller
Sperreundersgkelsen viser at det
er store regionale forskjeller nar
det gjelder hva som oppleves som
de stgrste utfordringene tilknyttet
sjgsikkerheten.

| Troms og Finnmark er vaerforhold, fa
redningsressurser, lange avstander,
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UTFORDRINGENE FOR DAGENS

SJOSIKKERHET

Mannskapets erfaring, trening og kompetanse
Brobemanning og BRM (Bridge Resource Management)

Tretthet (fatigue)

Personlige faktorer
Stress og kommersielt press
Trangt og komplekst farvann

mgrke, mangelfull merking av skjeer
0g grunner svar som gar igjen. For
Nordland, Midt-Norge og Vestlandet

er utfordringene trange havneforhold,

mye ferge- og hurtigbattrafikk, stor
skipstrafikk fra fiskeri- og petrole-
umsaktivitet, og lange strekninger
innaskjeers i trange omrader som gir
begrensede mangvreringsmuligheter.
| Sgr- og Pstlandet peker responden-
tene pa en stadig gkende fritidsbat-

trafikk fra april til oktober, stremfor-
holdene i @stfold, og isforholdene i
Oslofjorden om vinteren.

For Svalbard opplever respondentene
at kartgrunnlaget ikke er tilfredsstil-
lende, og at dette har medfgrt mange
grunnbergringer. Streng kulde, med
fare for ising og vektgkning pa over-
bygg, er 0ogsa en stor utfordring i disse
omrédene.

@
o

Lilleheim, Kystv

L Are

«Vi har kommet langt innen det skipstekniske, og det er nd@ mest & hente innen de

menneskelige og organisasjonsmessige faktorene. Det kan ogsa vaere noe mer a hente
innen det navigasjonstekniske, som korrekte kart og godt merkede leder, samt mer
palagt bruk av separasjonssoner.»

- Tilbakemelding fra spgrreundersgkelsen

Oppgradering av fyr og lykter

er viktig

Respondentene opplever norske
farvann som et av verdens mest utfor-
drende for navigatgrer. Moderne navi-
gasjonshjelpemidler og godt merkede
leder er avgjgrende for & forhindre
grunnstgtinger. Mange mener derfor
at det er viktig at fyr og lykter opprett-
holdes, og at de forbedres i takt med
teknologiske nyvinninger.

| evalueringen av Kystverkets
sjgsikkerhetstiltak fikk ogsa trafikk-
separasjonssystem (TSS), trafikk-

sentraltjeneste (VTS) og los gode
tilbakemeldinger. Spesielt ble kombi-
nasjonen av TSS og VTS vurdert til &
gi best effekt mot grunnstgtinger og
kollisjoner.

Bedre kontrollsystemer forventes
Kompetanse, trening og oppleering er
av mange nevnt som viktige sj@sik-
kerhetstiltak frem mot 2040. Mann-
skapets kompetanse ma heves for &
samsvare med fartgyenes komplek-
sitet. Det samme gjelder med tanke
pa bytte til alternative drivstoffer

som gass, batteri og brenselceller.

Respondentene forventer ogsa en
bedret datatilgang om bord, mer
automatisk kontroll og varsling med
sensorer som oppdager awik, samt
brosystemer med et mer bruker-
vennlig design. De forventer ogsa
bedre kartlegging av avsidesliggende
farvann, gkt bruk av anbefalte og péa-
budte ruter, samt generelt mer trafikk
pa sjgen og stgrre fartay.
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TILBAKEMELDINGER FRA
NARINGEN

>> >>

«Det ligger en forventing i at utviklingen som finner sted, genererer stgrre robusthet i skrog

«Menneskelige faktorer er essensielle «Fglt press for & gjennomfgre anlgp, 0g bedre fartgysmaskineri. Kostnadene vil likevel vaere styrende i de tilfeller rederiene kan
for handtering av fartgy i trange farvann.» utfgre losse/laste operasjoner innenfor velge. Det vil derfor vaere essensielt at lovverk og krav fglger hand i hand med den teknolo-
tidsrammen.» giske utvikling og ikke blir hengende etter, da det vil kunne medfgre hgyere risiko og lavere

sjgsikkerhet.»

«For lav bemanning med «De stgrste utfordringene for sjgsikkerheten er kom- «Rute trafikken i "lanes” slik at mgte/passering skjer «Forbedring av VTS vil
tilhgrende fare binasjonen av redusert mannskap, og mannskapets pa faste forutsigelige punkter i forutsigelig mgnster. vaere et godt, men kostbart,
for tretthet (fatigue), manglende erfaring og kompetanse innen kyst og Flere omrader med TSS - bedre styring av trafikken.» risikoreduserande tiltak.»
er vesentlig.» innaskjarsnavigasjon i norske farvann.»
«Kunngjgring om farer for seilasen, slukte lykter, «@ke kompetansen i kyst og
drivende containere og bgyer ute av posisjon, er innenskjaersnavigasjon.»
«Navigasjonsfeil. Enten i planleggingen eller i utfgrelsen av vesentlig for @ unnga grunnstgting.»

seilasen. | verste fall; mangel pa planlegging. Navigatgren
er opptatt med andre ting enn a navigere.»

«Strengere regler for etter- «Pnskelig a bedre erfaringsutvekslingen etter ulykker.
levelse av brovaktrutiner og Vi har i dag tilgang pa gode granskingsrapporter pa
«Mangel pa eller utilstrekkelig oppleering, og mangel hviletidsbestemmelsene.» hendelser, men for ulykker som ikke granskes er det
pa evnen til vurdering av faregraden i situasjoner.» mindre informasjonstilgang.»
«For fritidsbatflaten er det et stort problem at vi i liten grad «Man ma fa pa plass anonym rapportering. Slik det er na, vil rapportering til
har kunnskap om arsaken til ulykkene.» Sjefartsdirektoratet utlgse en kontroll, og kan da medfgre straff. Dette medfgrer at

mange velger ikke a rapportere hendelser, noe som igjen medfgrer store mgrketall.»
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»> ARSAKSANALYSEN:

MENNESKELIG FEIL ET
SYMPTOM, IKKE EN ARSAK

Menneskelige handlinger er ofte pekt pa som hovedarsaken til ulykker.
Men hvorfor handlingen skjer, er som regel utelatt. For a forsta hva som
forarsaker ulykker, har arsaksanalysen knyttet menneskelige handlinger
til bakenforliggende arsaker og organisatoriske forhold gjennom kvalitative

og kvantitative analyser.

Ingen enkeltarsak for ulykker

| &rsaksanalysen er de medvirken-
de arsakene til feilhandlinger eller
feilvurderinger kartlagt ved & se pé
ytelsespavirkende faktorer. Dette er
faktorer som pavirker menneskets
ytelse bade positivt og negativt. Det
som i sterst grad pavirker feilhand-
linger eller feilvurderinger i kommer-
siell sjgfart, er at kompleksiteten i
oppgaven blir for hgy eller at tilgjen-
gelig tid er for liten. Kompleksiteten
og hvor mye tid mannskapet har til-
gjengelig, blir igjen pavirket av andre
faktorer som pavirker ytelsen.

Arsaksanalysen viser at noen av de
viktigste faktorene er mangelfulle
eller lite brukervennlige prosedyrer,
utilstrekkelig trening og erfaring, at
arbeidsfordelingen pa bro er ikke
tilstrekkelig definert, at utstyr ikke er
tilgjengelig eller brukertilpasset, og
at ytre forhold som vind og sterk
strgm pavirker besetningen pé broa.
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Arsaksanalysen viser 0gsd at de
ytelsespavirkende faktorene blir
pavirket av ledelsen p& broen. Til-
gjengelige ressurser blir ikke utnyttet
optimalt hvis navigatgr eller los
ikke informerer om planlagt seilas
til resten av brobesetningen. Awvik
fra planen fanges dermed ikke opp
av gvrig brobesetning. Det er ogsa
kartlagt at kommunikasjonen mellom
brobesetningen kan forbedres.

Sikkerhetskulturen kan pavirke mange
av de bakenforliggende og direkte
arsakene. Sikkerhetskulturen er den
delen av organisasjonskulturen som
pavirker menneskets holdninger, opp-
fatninger, synspunkt og opptreden.
Det er blant annet viktig & skape en
kultur hvor en er dpen for & rapporte-
re og leere av hendelser.

Bakenforliggende arsaker
avgjgrende

For & redusere antall navigasjons-
ulykker mé& industrien, eiere og
operatgrer tenke nytt om sjgsikkerhet.
Arsaksnettverket som ble utviklet i
drsaksanalysen kan benyttes for &
utvide perspektivet pa hva som forar-
saker ulykker, og ogsé hvor det vil ha
mest effekt & iverksette tiltak. Arsaks-
nettverket er presentert pa side 12 og
13. Ved & se pa de bakenforliggende
arsakene til ulykker, vil det skapes en
bedre forstdelse av hva som pavirker
menneskelig ytelse, og hvordan en
kan forsterke organisatoriske pro-
sesser for & stotte mannskapet som
arbeider pé fartgyene.
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»> ARSAKSANALYSEN:
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Figur 1: Arsaksnettverket

Nettverket er en visualisering av arsaker og adrsakssammenhenger som bade har fgrt til, og kan fere til, grunnstgtinger.
Hver node i nettverket representerer en medvirkende arsak, og hver lenke (pil] i nettverket representerer en arsaks-
sammenheng som knytter to eller flere arsaker til hverandre. Desto tykkere pilen er, jo sterkere og hyppigere er arsaks-
sammenhengene. Nettverket bygger pd analyser av ulykkesrapporter fra Statens Havarikommisjon for Transport,

rapporter fra Kystverket og ulykkesstatistikken til Sjgfartsdirektoratet. - Noder som Kystverket kan pavirke - Noder som Kystverket i mindre grad kan pavirke

12 KYSTVERKET SJOSIKKERHETSANALYSEN KYSTVERKET SJBSIKKERHETSANALYSEN 13



» ULYKKESANALYSEN:

........................................................................................................ FLEST OMKOMNE | ULYKKER HANDL'NGSRELATERTE ARSAKER
MED FISKEFART@Y Arsaker til navigasjonsulykker som kan knyttes
| snitt har tre personer om- til menneskelige feil (1999-2008). Statistikk fra

S K | P S U LY K K E R | kommet hvert ar som fglge av Sjgfartsdirektoratet viser at den hyppigste arsaken
grunnstgtinger eller kollisjoner i til grunnstgtinger og kollisjoner har vaert handlings-
norske farvann de siste 30 &rene. relaterte, eksempelvis feilvurdering, brudd pa prose-

N O R S K E FA R\/A N N Med unntak av de to store ulyk- dyrer osv. | 2014 var det syv ulykker som fglge av at
kene i nyere tid med Sleipner navigatgren sovnet pd vakt.

(16 omkomne] og Rocknes (18

B Handlingsrelatert
B Sovnet pa vakt

. And
. omkomne), er det hovedsakelig Figur 4: Prosentvis fordeling av antall navigasjonsulykker W Andre
Over halvparten av alle skipsulykker ulykker med fiskefartay (33% i norske farvann (1999-2008), etter 8rsakstype
y y
skyldes feilnavigasjon av totalt antall omkomne) som

bidrar til dgdsfallene.

FZARRE ALVORLIGE ULYKKER, FLERE SMASKADEHENDELSER

Statistikk fra Sjgfartsdirektoratet viser at ulykker med alvorlig skade pa fartgy har gatt ned med omtrent 56% siden
forrige Stortingsmelding. Dette er en meget positiv utvikling, spesielt ettersom ulykker med alvorlig skade pa fartay
gjerne omfatter akutt forurensing, personskader og tap av menneskeliv.

GRUNNST@TINGER DOMINERER
Ca. 45% av alle skipsulykker i norske farvann er grunnstgtinger (siste 10
drene). Hvert ar inntreffer om lag 100 grunnstgtinger.

Imidlertid ser vi en tydelig gkning i rapporterte smaskadehendelser pa fartgy. Antallet grunnstgtinger har gatt opp
ca. 62% siden 2004. Antall registrerte kontaktulykker er mer enn doblet, mens kollisjonsulykker har gatt ned med
ca. 43%. 1 2006 ble det lagt mer vekt pa registrering av skipsulykker i Sjgfartsdirektoratets ulykkesdatabase, noe

Grunnstgting
Kontaktskade (kaier, bro etc.)
Kollisjon
Brann/eksplosjon
Annen ulykke
Miljgskade/forurensning
Lekkasje
Kantring
Hardtvaerskade
Fartgyet er savnet, forsvunnet
Maskinhavari

Stabilitetssvikt uten kantring | 0,2% | | | ,
0% 10% 20% 30% 40% 50%

44,7%

som kan veere en av arsakene til gkningene av registrerte smaskadehendelser. Hovedvekten av reduksjonen i antall
kollisjonsulykker antas & kunne tilskrives innfgringen av identifikasjonssystemet AIS.

ULYKKER I NORGE SAMMENLIGNET MED ANDRE LAND

Figur 2: Prosentvis fordeling av antall ulykker i norske farvann
de siste 10 arene, etter ulykkestype

Det er forskjeller mellom landene nar det gjelder hva som er de
stgrste utfordringene for sjgsikkerheten. Karakteristisk for Norge
er atvi har en utfordrende kystlinje, der nesten halvparten av all
skipstrafikken gar innenfor grunnlinjen. Analysen viser at Norge
har omtrent 20-30% flere navigasjonsulykker per utseilt distan-
se enn vare naboland Danmark og Sverige. Ogsa Storbritannia

og Australia har faerre navigasjonsulykker per utseilt distanse.

Kystverket bgr innga et tettere samarbeid med disse landene for

LASTEFART@Y DOMINERER ULYKKESSTATISTIKKEN
Ca. 40% av alle grunnstgtinger og kollisjoner de siste
30 &rene har veert med lastefartgy, hovedsakelig
stykkgodsskip og bulkskip.

& forbedre sjgsikkerheten gjennom & dele erfaringer og leering.*

B Lastefartgy * Analysen er basert pa uttrekk av AlS-data og ulykker for 2013 innen hvert
W Fiskefartgy lands gkonomiske sone.

B Passasjerfartgy

Figur 3: Andel grunnstgtinger og kollisjoner
de siste 30 arene fordelt pa fartgystype
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»» ULYKKER MED FRITIDSFARTQY:

REGELBRUDD OG MANGEL-
FULL RISIKOBED@MMELSE

For fritidsfartgy ser en i stgrre grad enn for naeringsfartay, at fgreren gjar
bevisste regelbrudd. Spesielt bruk av rusmidler er en vesentlig arsaksfaktor.

Ulykker med fritidsfartgy har blitt
analysert basert pa Sjefartsdirektora-
tets «Rapport om Sikkerhet ved bruk
av Fritidsbat», ulykkesrapporter fra
Statens havarikommisjon for trans-
port (SHTJ, samt innspill fra Kystverket
0g naringen.

44

35

w
o
I

28
27
25

N
o
I

Antall dgdsulykker

—_
o

32 dedsulykker i 2015

Totalt har det veert registrert 411
dgdsulykker med fritidsbater fra 2002
til og med 2015, hvor til sammen 476
personer omkom. Statistikken inklu-
derer ulykker med alle typer fritids-
bater registrert i Sjgfartsdirektoratets
ulykkesdatabase (inkl. kano, kajakk
og robat/jolle). Gjennomsnittlig antall
omkomne for denne perioden har

30 30 o9 29

26
24 24

dermed veert 34 hvert ar. | 2015 var
det 32 dgdsulykker med fritidsfartay,
og totalt 37 omkomne.

Sammenlignet med skipsfarten, ser vi
at antall dgdsulykker med fritidsbater
har vaert omtrent fire ganger hgyere,
siden 2002. Dgdsulykkene inkluderer
alle typer ulykker, inkludert arbeids-
ulykker.

32

[ | Skipsfart
B Fritidsfartoy

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Figur 5: Utvikling i antall dgdsulykker med fritidsfartsy sammenlignet med skipsfarten
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Kilde: Sjefartsdirektoratets ulykkesdatabase.

«Sammenlignet med skipsfarten, ser vi at antall dgdsulykker med fritidsbater har veert
omtrent fire ganger hgyere, siden 2002.»

- DNV GL

Bruk av rusmidler og kjgring i hgy
hastighet

Statistikken til Sjgfartsdirektoratet
viser at flertallet av ulykkene skjer
med motoriserte fritidsbater ved
kjgring (grunnstegting, kollisjon etc.),
etterfulgt av aktiviteter relatert til
fiske. Dgdsulykkene skyldes som
oftest kantring, deretter fall over bord,
og drukning.

For motoriserte fritidsfartgy ser en at
de fleste ulykkene skjer i forbindelse
med bruk av rusmidler. Ved bruk av
rusmidler, som alkohol, pavirkes
evnen til 3 oppfatte og handle korrekt.

Fgreren far en mer avslappet holdning
til regler (som for eksempel farts-
begrensninger, krav til bruk av flyte-
vest osv.). | flere tilfeller var hgy fart
en medvirkende drsak til ulykken, ofte
I kombinasjon med kjgring i mgrke.

Tre geografiske omrader utpeker seg
Tre omrader langs norskekysten
utpeker seg med et hgyt antall fatale
grunnstgtingsulykker:

o (stlandet (hovedsakelig farvann
nord av Arendal, omradene rundt
Sandefjord, Tensberg, Oslofjorden
og Fredrikstad)

e Vestlandet (hovedsakelig
farvannet sgr for Bergen)

e Midt-Norge (hovedsakelig i
farvannet omkring Trondheim).

Den geografiske fordelingen av dgds-
ulykker som fglge av grunnstgtinger,
er meget sammenfallende med
befolknings- og fritidsbattetthet, dvs.
rundt de stgrste byene. De fleste ulyk-
kene skjer ogsd i sommermanedene
nar bruken av fritidsbater er stgrst.
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»> SANNSYNLIGHETEN FOR SKIPSULYKKER | DAG:

HPYEST SANNSYNLIGHET PA
VESTLANDET

,&rlig inntreffer det i overkant av 100 grunnstgtinger i norske farvann, men
bare en liten andel av disse ulykkene fgrer til akutt oljeforurensning.

De siste arene har vi hatt tre grunn-
stgtinger med akutte utslipp av
drivstoff av betydelig omfang: Server
(2007, ca. 530 tonn), Full City (2009,
ca. 293 tonn) og Godafoss (2011, ca.
112 tonn). Pr. dags dato har det ikke
vaert akutt oljeutslipp fra tankskip
lastet med raolje eller oljeprodukter
i norske farvann.

Utslipp av raolje- og petroleums-
produkter

Data fra automatisk identifikasjons-
system (AIS) for transportert olje i
transitt langs kysten, viser at tank-
skipene fglger rutetiltakene utenfor
norskekysten. Disse rutetiltakene ble
iverksatt etter Stortingsmelding nr. 14
(2004-2005). Sammen med oppret-
telsen av en sjgtrafikksentral i Vardg,
og en forbedret statlig slepebatbered-

skap, har de forbedret sjgsikkerheten.

Fortsatt er det imidlertid slik at den
stgrste miljgrisikoen er tilknyttet

transporten av réolje- og petroleums-
produkter med tankskip langs kysten,
samt aktiviteten med shuttletankere
til og fra oljeinstallasjoner i Nordsjgen
og tankskip i naerskipsfart. Dette fordi
konsekvensene vil vaere store om man
far et utslipp av oljelast opp mot 100
000 tonn. Sannsynligheten for en slik
hendelse er imidlertid lav. DNV GL har
beregnet at det gjennomsnittlig vil ga
45 3r og syv ar mellom hver utslipps-
ulykke med henholdsvis rdolje og olje-
produkter. Beregningene viser videre
at det er stgrst sannsynlighet for en
ulykke med akutt utslipp pa Vestlan-
det, etterfulgt av Sgrgstlandet.

Utslipp av drivstoff

Beregninger utfgrt av DNV GL viser at
det ved en ulykke med utslipp vil veere
stgrst sannsynlighet for at utslippet er
drivstoff (bunkers), og at mengden vil

vaere mindre enn 200 tonn.

Analysen viser ogsé at utslippssann-
synligheten er stgrst langs Vest-
landskysten og Mgrekysten, omtrent
fra Stavanger til Trondheim. Dette er
hovedsakelig p& grunn av mye trafikk i
leia innaskjaers. Beregningen viser at
det ma forventes om lag fem ulykker
arlig med utslipp av drivstoff i norske
farvann*.

* Inkludert ogs& utslipp av mindre omfang, men ekskludert operasjonelle hendelser ved bunkring, skip-til-skip overfgring osv.
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«Den stgrste miljgrisikoen er tilknyttet transporten av raolje- og petroleums-
produkter med tankskip langs kysten, samt aktiviteten med shuttletankere til

og fra oljeinstallasjoner i Nordsjgen og tankskip i neerskipsfart.»
- DNV GL
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»> SANNSYNLIGHETEN FOR SKIPSULYKKER | DAG:

RISIKO FOR AKUTT UTSLIPP
AV OLJE

20 KYSTVERKET

_ Artig vistippsmengde (1onn)
]

Figur 6: Forventet arlig gjennomsnittlig
utslipp av olje for norske farvann, fordelt
pa gridceller (10x10 km) for 2014

Figuren viser beregnet arlig gjennom-
snittlig utslipp av olje for norske far-
vann, fordelt pa gridceller (10x10 km)
for 2014. Arlig utslipp er et produkt av
sannsynligheten for en ulykke og den
forventede utslippsmengden.

Fordelen med & fremstille beregnede
arlige utslippsmengder er at ulykker
med raolje- og oljeprodukttankere
kommer bedre frem i det totale
risikobildet. Slike hendelser inntreffer
sé sjelden at de blir lite synlige i en
mer ordinaer fremstilling der en kun
betrakter sannsynligheten for ulykker
eller trafikktettheten. Den relative
forskjellen mellom ulike geografiske
omrader viser igjen at det er stgrst
risiko for akutt oljeutslipp pa Vest-
landet.

Merk at kategoriene for arlige ut-
slippsmengder for region Svalbard

i figur 6 er forskjellig fra de andre
regionene. Dette er gjort for & fa frem
den geografiske spredningen i risiko
for Svalbard.
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»> SANNSYNLIGHETEN FOR SKIPSULYKKER | DAG:

RISIKO FOR TAP AV
MENNESKELIV

—

Auntall kriige skipsubykier
med tap av monnoskely #

Figur 9: Forventet antall arlige skips-
ulykker med tap av menneskeliv, fordelt

G 7~ per gridcelle (10x10 km) for 2014

B 000003 - 0.00005
I 000006 - 000010

B o001 - 000017 Risiko for tap av menneskeliv
I o ooots - 000030 ' .
B oot - 000057 Passasjer-, fiske- og stykkgodsfartagy

I o ooose . 000107

dominerer ulykkesrisikoen for tap av
menneskeliv. Disse har mer utseilt

distanse sammenlignet med andre
fartgystyper. Passasjerfartgy har
mange personer om bord sammen-
lignet med lastefartgy og fiskefartgy.
Dette kan gi en hgyere konsekvens

ved en ulykke.

Cruiseskip har en vesentlig lave-

re utseilte distanse enn innen- og
utenriksfergene, noe som bidrar til
en lavere sannsynlighet for ulykke.
Derimot kan konsekvensen bli stgrst
ved ulykker med cruiseskip pa grunn
av det hgye passasjerantallet. Vest-
landet og Svalbard er omrader som Fors
har en stor andel utseilt distanse med NQRBKAPP

cruiseskip, noe som gir en hgyere HARVIE

Antall drlige skipsulykker
med tap av menneskeliy

sannsynlighet for ulykker med tap av

0.0000 - 00007 menneskeliv sammenliknet med an-
S 0.0008 - 0.0028 dre farvann. Saerlig er farvannet rundt
B 00020 -c/0038 Svalbard utsatt, ettersom rednings-

B o 0osc - 00104

B o005 - 0098

operasjoner her vil vaere vesentlig

B 00082 - 00204 vanskeligere med tanke pa responstid
[ N 0 0305 -0 ce7s og tilgjengelig utstyr.
almadidion 10
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»» TRANSPORT AV FARLIG GODS:

LAV SANNSYNLIGHET FOR

UTSLIPP

Farlig gods er en felleshetegnelse pa last som er eksplosiv, brannfarlig, radio-
aktiv, giftig eller smittefarlig. Analysen har kartlagt omfanget av dagens
transport av farlig gods og sannsynligheten for en ulykke. Det er ogsa utfgrt
en overordnet vurdering av miljgkonsekvensene ved en ulykke.

Spesielt miljgfarlige laster

Det er registrert 669 seilaser i norske
farvann med spesielt miljgfarlig last
(annet enn olje) i perioden 2012-
2014. Type last fordeler seg pa 49
forskjellige produkter/UN-koder.
IMOs kriterier for «environmental
hazardous substances» [«P-merket»)
er her lagt til grunn i kartleggingen av
spesielt miljgfarlige laster. Majoritet
av produktene (75%) er IMDG klasse 3
(Brannfarlige vaesker) og IMDG klasse
6.1 (Giftige stoffer). Det er beregnet
en arlig ulykkessannsynlighet pa
0,043, noe som tilsier at en ulykke er
forventet & forekomme hvert 23. ar,
uten at dette ngdvendigvis betyr at en
far et utslipp.

Alvorlighetsgraden av konsekvensene
ved et utslipp, og behov for tiltak, vil
naturlig nok avhenge av stgrrelsen
pa utslippet, men ogsa av hvor det
skjer og sesong. Av de fire hovedka-
tegoriene spesielt miljgfarlige laster
(hydrokarboner og naturlige oljer,
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cyanider, aminer og korroderende,
halokarboner og metallokarboner,
stoffer og tungmetaller], er det kun
de to sistnevnte som vil gi langtids-
effekter pd miljget ved et utslipp.
Det skyldes lav nedbrytbarhet.

Radioaktiv last og drivstoff

Generelt er skipstransporten til/fra
norske havner av radioaktiv last
dominert av offshore supplyfartgy.
Naer halvparten av alle seilaser med
radioaktiv last gar ut fra offshore-
installasjoner. Andre fartgystyper som
frakter radioaktiv last i norske farvann
er hovedsakelig stykkgods- og ro-ro-
fartay.

Siden radioaktiv last er godt sikret
med skjermemateriale som er tilpas-
set strélingsnivaet, er det sveert lite
sannsynlig med et akutt utslipp til
sjgen av hele lasten. Vann er ogsa en
effektiv stopper for radioaktiv straling,
og straling i vann har derfor ikke den
samme rekkevidden som i luft og over

land. Ved en ulykke med fartgy som
transporterer radioaktive avleiringer
fra offshoreindustrien, forventes
derfor miljgkonsekvensene & veere
begrenset til lokale effekter naer
havbunnen. Dette gjelder selv fra et
meget stort utslipp pa flere tonn.

N&r det gjelder transittseilaser langs
norskekysten, viser AlS-data og rap-
porter fra Vardg trafikksentral at disse
domineres av atomdrevne isbrytere.

| perioden 2012-2014 er det registrert
totalt atte transittseilaser av to ulike

russiske atomisbrytere. Fartgyene er

palagt & seile i god avstand fra kysten,

og folger da rutetiltakene som er eta-
blert i Norsk @konomisk Sone-N@S.

Gjennom historien finnes det flere
eksempler pd atomdrevne fartgy
som har forlist med sveert hgye
stralingsnivaer om bord, uten at det
verken er malt hgye stralenivéer i
omgivelsen eller beskrevet alvorlige

miljgkonsekvenser fra disse («K-159»,

«K-27» 0g «K-278 Komsomolets»).
Basert pa disse ulykkene, er sannsyn-
ligheten for stgrre pulsutslipp med
radioaktive stoffer vurdert som lav.
Men dette er noe som ma vurderes for
hvert enkelt scenario og veere basert
pa en rekke parametere som; lokasjon,
vanndyp, barrierer, skadebilde med
mere.

Eksplosjonsfarlig last og drivstoff
Skipstrafikken med eksplosjons-

farlig last og drivstoff domineres av
offshore supplyfartgy og gasstankere
med henholdsvis 37% og 35% av den
totale utseilte distansen. Videre har
roro-, konteiner- og passasjerfartgy
(hovedsakelig ropax) henholdsvis 9%,
6% o0g 5% av totalen. Av fartgy som
benytter LNG (gass) som drivstoff
star passasjerfartgy for 71% av den
utseilte distansen, mens offshore
supplyfartgy ogsa er sterkt represen-
tert med 15%.

1 ™R
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Ulykker med eksplosjonsfarlig og
giftig last neer eller i tett befolkede
omréader, kan f& store konsekvenser
for liv og helse for befolkningen rundt
ulykkesstedet. Plasseringen av de
fem sjgtrafikksentralene til Kystverket
er blant annet styrt etter sikkerhets-
vurderinger knyttet til denne type
skipsaktivitet. Denne innsatsen ma
hele tiden basere seg pa et oppdatert
risikobilde, der den geografiske diffe-
rensieringen av tiltak blir viktig.
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»>» PROGNOSER FOR SKIPSTRAFIKKEN | 2040:

Det forventes at skipstrafikken, malt i utseilt distanse, gker med 41% fra 2014

til 2040. Det er forventet gkt aktivitet for de fleste av fartgystypene, med
unntak av offshorefartgy og fiskefartay.

Vekst i transport av petroleum fra
Nordvest-Russland

Mot 2040 er det ventet vekst i utskip-
ningene av petroleum fra Nord-
vest-Russland, men det er stor usik-
kerhet knyttet til volumene. Drivere
som pavirker denne utviklingen er
hovedsakelig forventningen om funn
av mye olje og gass i arktiske strok,
forutsetningen om at Europa fortsatt
vil veere hovedmarkedet for rdolje og
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oljeprodukter fra Nordvest-Russland,
flytting av produksjonen fra land til
havs (Shtokmann-feltet], samt utvik-
lingen av Yamal-feltet, Kirinskoye-feltet
og Okhotsk-feltene.

Ny transpolar trafikk

Skipstrafikken mellom Asia og Europa
gjennom Polhavet er i dag begrenset,

men den er i gkning. Havisen i Arktis

er forventet & minske i utstrekning

og tykkelse i tidrene som kommer,
spesielt i sommerhalvaret. Dette

vil gjgre havomrédet i Arktis mer
tilgjengelig for skipstrafikk. Mye av
denne trafikken er ventet & fglge den
nordlige sjgruten. Det er ogsd ventet
at transpolar trafikk mellom Asia og
Europa vil gke, ettersom distansen
over Arktis kan vaere betydelig kortere
enn gjennom Suez. Det er sannsynlig
at nye transpolare ruter mellom Asia

og Europa vil etableres naer kysten av
Svalbard og langs kysten av fastlandet.
Veksten i utseilt distanse forventes &
vaere stgrst for konteiner- og bulk-
fartay.

Vekst i tgrrlastfrakt og passasjer-
og cruisesegmentet

Det forventes gkt aktivitet av bulk-,
stykkgods-, konteiner-, ro-ro last- og
kjgle-/frysefartgy. Den stgrste varefly-
ten forventes & foregd i region Sgrgst.
Dette skyldes at mye av landets
forbruksvarer farst sendes til Oslo-re-
gionen med fartgy, for deretter & bli
sendt videre til destinasjoner innlands
med lastebil, jernbane og fartgy.

For ferger, hurtigbdter og stgrre pas-
sasjerfartgy er det ogsa en forvent-
ning om gkt aktivitet. Disse fartgyene
seiler i faste ruter, og dekker viktige
lokale og regionale transportbehov -

inkludert godstransport. Utviklingen
i turistnaeringen vil veere styrende for
aktiviteten til cruiseskip. Driverne for
turistneaeringen er av bade global og
lokal karakter, og cruisetrafikken til
Norge har veert i vekst over lengre tid.

Nedgang for fiskefartgy og offshore-
fartgy

Fiskeflaten er i konstant endring.
Tendensen gar mot feerre og sterre
fartgy og en effektivisering av fisket.
Dette er forhold av relativ stor betyd-
ning for flatens forventede utseilte
distanse i 2040. Viktige utviklingsbe-
tingelser som bestandsvariasjoner,
klimaendringer, markedet og politiske
rammebetingelser, er imidlertid van-
skelig & forutsi.

Offshore supplyfartgy er ventet &
f& redusert aktivitet. Dette henger
sammen med en forventet reduksjon

i aktivitetene p& sokkelen i drene som
kommer. Det er antatt at offshore
servicefartayer (lete- og boreaktivitet]
vil fglge den samme utviklingen som
offshore supplyfartay.

Usikkerhet i prognosene
Prognosene som presenteres i denne
rapporten er som alle prognoser
med lang horisont, usikre. Graden av
usikkerhet varierer imidlertid med de
forskjellige fartgy- og trafikktypene,
og drives i forste rekke av usikkerhet
knyttet til driverne bak utviklingen av
aktiviteten.
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»> SANNSYNLIGHETEN FOR ULYKKER | 2040:

«For & holde sannsynligheten for skipsulykker uendret eller rédugert .
frem mot 2040, er det ngdvending a se pa nye tiltak som bade omf‘at’gef'-jh_

MER SKIPSTRAFIKK KAN G Foaro- EENG S
FLERE ULYKKER e

Sannsynligheten for ulykker er naert knyttet til omfanget av skipstrafikken.
En gkning i skipstrafikken vil, isolert sett, medfgre en gkt sannsynlighet for
uhell. Prognosene for 2040 viste en forventet gkning av trafikkmengden pa
41%, malt i utseilt distanse. Med utgangspunkt i dette har DNV GL beregnet at
antallet arlige skipsulykker i norske farvann kan forventes a gke med 31%.

Stgrst prosentvis gkning i Sgrost

Den beregnede gkningen pa 31% vil
resultere i ca. 200 skipsulykker arlig

i 2040 dersom det ikke iverksettes

nye forebyggende tiltak. Stgrst gkning
ventes i region Sgrast (45%), etterfulgt
av Svalbard og Midt-Norge (38% hver).
Etter disse regionene fglger Nordland
(32%), Vest (29%) og Troms og Finn-
mark (14%).

| dag forventes det 4,8 skipsulykker
arlig med akutt forurensing i norske
farvann. For 2040 er det beregnet 6,4
for tilsvarende ulykker arlig, som gir
en gkning pa ca. 35%. Gitt at det for-
ventes 200 skipsulykker totalt i 2040,
vil dette si at om lag 3% av skipsu-
lykkene forventes & fordrsake akutt
forurensing.

For 2013 ble det beregnet at det inn-
treffer ca. 2,1 skipsulykker arlig med
tap av liv i norske farvann. For 2040 er
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det beregnet 2,7 tilsvarende ulykker
arlig, som gir en gkning pa ca. 31%.
Dette vil si at omtrent 1% av arlige
ulykker vil fgre til tap av menneskeliv.

Nye tiltak kan gi stor effekt

For & holde sannsynligheten for
skipsulykker uendret eller redusert
frem mot 2040, er det ngdvending &
se pa nye tiltak som bade omfatter
forholdene om bord i fartgyene, hvor
det hovedsakelig er Sjgfartsdirektora-
tet som er ansvarlig myndighet, samt
farleden og infrastrukturen som er
Kystverkets hovedansvar.

DNV GL har beregnet at effekten av

& implementere utvidet VTS-dekning
fra Fedje til Stadt samt p& Svalbard,

er om lag 5,6%. Dette er relativt mye
for et enkelttiltak som VTS. Men selv
om alle norske farvann potensielt ble
dekket av VTS i 2040, er det rimelig &
anta at dette alene ikke kan motvirke

den forventede gkningen i ulykker pa
31%. Dette er hovedsakelig pa grunn
av at det i dag allerede er VTS-dek-
ning i mange omrader. Det blir derfor
ngdvendig & se pa effekten av tiltak
titknyttet E-navigasjon, samt effekten
av andre tiltak som legger vekt pa
menneskelige faktorer og sikker-
hetskultur for & dekke den resterende
gkningen pa 25,4%. For & beregne den
risikoreduserende effekten av disse
tiltakene er man imidlertid avhengig
av hgyere grad av konkretisering og
geografisk spesifisering av tiltakene.

© DNV GL/ Eberhard Petzold

. 2040 (uten nye tiltak]

Antall arlige skipsulykker

Figur 10: Forventet utvikling i antall arlige skipsulykker fra 2013 til 2040, fordelt pa regioner

Kilde: DNV GL risikomodell

KYSTVERKET SJOSIKKERHETSANALYSEN 29



»> NYE FOREBYGGENDE SJ@SIKKERHETSTILTAK FREM MOT 2040:

BEDRE BESLUTNINGSSTATTE
FOR NAVIGAT@REN

| Stortingsmeldingen fra 2005 brukte man prinsippet om at risikoen gker
tilnaermet proporsjonalt med veksten i utseilt distanse, dvs. trafikkmengden.
For a sgrge for at risikoen holder seg pa samme niva, har det blitt iverksatt
nye tiltak. Frem mot 2040 forventes ogsa gkt skipstrafikk, noe som betyr at
tiltakene ma vurderes pa nytt for 3 holde risikonivaet uendret.
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interessante for risikonivaet frem mot 2040.

Tiltakspakker

Utvide dekningsomrade og

tjenestetilbud til sjgtrafikk-

sentralene (VTS)

e Utvide dekningsomrader til VTS

e Dynamisk risikoovervakning av
fartgy

e Utveksle seilingsinformasjon
mellom fartay, los og VTS

e Gjgre informasjon lettere
tilgjengelig for navigater

Utbedring av farleder og navigasjons-

innretninger

e Gjennomfgre en risikovurdering
av farleder for & prioritere omrader
med hgyest risiko

e Stgrre grad av brukerinvolvering i
nye farledsprosjekter

e Videreutvikle samarbeidet med MET*
for & etablere sanntidsinformasjon
av veer-, balge- og stremforhold

e Utrede fartsbegrensninginnaskjeers

e Bytte alle sektorlykter over til
LED-belysning

e Installasjon av fjernovervakning for
alle lys pa navigasjonsinnretninger

* Meteorologisk institutt

Forbedre laringsprosesser

etter navigasjonsulykker

e Forbedre Kystverkets intern-
evaluering av farleden i etter-
kant av en navigasjonsulykke

e ke fokus pé navigasjons-
ulykker med lospliktige fartgy
gjennom ulykkesanalyser

e Bruk av kausale nettverk i
ulykkesanalyser

Navigasjonsstgtte for fritids-

fartgy

¢ Initiere og bidra i holdnings-
skapende arbeid

e FEtablere flere anbefalte
seilingsleder for fritidsfartay

e FEtablere en mobilapplikasjon
til planlegging av seilaser for
fgrere av fritidsfartgy

e Fartsbegrensning

Gjennom analyser av de bakenforliggende arsakene til navigasjonsulykker, risikoanalyser og innspill fra naeringen, har
DNV GL foreslatt seks tiltakspakker for Kystverket. Disse er ikke enkelttiltak, men kombinasjonen av ulike tiltak som er

Styrke samhandling mellom

navigatgr og los (BRM)

e Styrke samhandling mellom
los og navigater (BRM]

e Standardisere obligatoriske
los-hjelpemidler som ma
medbringes nar losen gar

ombord

Forbedret sjgsikkerhet for

farvannet rundt Svalbard

e Anbefalte seilingsleder.

¢ Gjennomgang av kartgrunn-
laget og etablering av
forsiktighetsomrader

e Kravsetting relatert til
is- og klimatiske forhold

e Styrking av den maritime
trafikkovervakingen pa
Svalbard
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» FORVENTNINGER FOR 2040:

HELHETLIG PERSPEKTIV
PA SJOSIKKERHET

Stgrre fokus pa sikkerhetskultur

Tradisjonelt har fokuset pa sjgsikkerhet veert innenfor teknologiske utviklinger. Fremover forventes det at det legges mer
vekt pa de menneskelige og organisatoriske faktorene som pavirker sjgsikkerheten. Organisatorisk leering, malkonflikter,
insentiver, kompetanse, holdninger til prosedyrer, samarbeid og kommunikasjon er noen av omradene en bgr satse pa
for & gke sjpsikkerheten.

Mer trafikkovervakning og utvikling av tjenester Bedre undersgkelser av ulykker

Mer dynamisk overvakning av skips- trafikken, og et utvidet dekningsomrade, vil veere et ledd i Kystverkets forbedrede A lzere av hendelser er viktig for & kunne gjennomfgre de rette tiltakene for 3 forbedre sjgsikkerheten. Det er et behov for
stgtte til navigatgren. | tillegg kan utveksling av seilingsinformasjon mellom fartgy, sjgtrafikksentralene og los bidra til en mer omfattende og utvidet undersgkelse av ulykker til sjgs. Saerlig gjelder dette ulykker med fritidsfartgy og lospliktige
en gkt situasjonsforstaelse, og at awik lettere kan avdekkes. fartgy. Dette vil hjelpe Kystverket i & finne «de rette» tiltakene som virker pa de faktiske arsakene til ulykker. Samtidig blir

det 0gsa viktig & differensiere tiltakene geografisk ettersom risikoen er ulik fra farvann til farvann.

Brolgsninger med brukeren i fokus Elektroniske farleder

Forbedring og standardisering av brolgsninger, riktig mengde informasjon presentert pa en god mate, integrering av Det forventes at det etableres teknologiske lgsninger for en interaktiv farled. Dette tilgjengeliggjer elektroniske data
tilgjengelig nautisk informasjon, automatisert og rettidig oppdatering av kart, samt automatisert utveksling av skipsdata i farledene som passer inn i eksisterende infrastruktur for brosystemer og trafikksentraler. Eksempler pa elementer
mellom skip og land, er bare noen av tiltakene som det jobbes med i IMOs (International Maritime Organization) prosjekt i en elektronisk farled er; situasjonstilpasset farledsinformasjon, og sanntidsdata og prognoser for seilingsforhold.
E-navigasjon. Slik informasjon kan veaere navigasjonsvarsler, farvannsreguleringer og farvannsveiledninger, og sanntidsinformasjon

om veer, bglger og strémforhold.
Det vil imidlertid ta tid fgr vi ser kravsetting og implementering for disse tiltakene. Mot 2040 vil det derfor veere mer
realistisk at Kystverket far testet ut og implementert noen lokale og enklere versjoner av tiltakene nevnt ovenfor i norske
farvann.
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KYSTVERKET
Telefon 07847
Postboks 1502
6025 Alesund
post(dkystverket.no

www.kystverket.no

Om Kystverket:

Kystverket er en nasjonal etat for kystforvalting, sjgsikkerhet og beredskap mot
akutt forurensning. Kystverket arbeider aktivt for en effektiv og sikker sjg-
transport gjennom & ivareta transportnaringens behov for framkommelighet
og effektive havner. Kystverket jobber med forebyggende arbeid og reduserer
skadeeffektene ved akutt forurensing, og medvirker til en baerekraftig utvikling
av kystsonen. Kystverket ligger under Samferdselsdepartementet.

Om DNV GL:

Drevet av deres mal om & sikre liv, verdier og miljg, gjgr DNV GL det mulig for

organisasjoner a fremme sikkerhet og beerekraft i sin virksomhet. DNV GL tilbyr
skipsklassifikasjon, rédgivning og verifikasjon, i tillegg til sertifisering. DNV GL

opererer i mer enn 100 land og deres 16.000 fagfolk er dedikert til & hjelpe deres
kunder innen skipsfart, olje & gass, energi og andre neringer for & gjgre verden

tryggere, smartere og grgnnere.




