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Forord
Kystverket besluttet i 2022, a igangsette et arbeid med & utarbeide en ny helhetlig sjgsikkerhetsanalyse for
norske farvann. Tittelen for arbeidet har veert «Sjgsikkerhetsanalysen 2022x».

Formalet med arbeidet har veert a sikre et ngdvendig beslutningsgrunnlag de kommende arene for
dimensjoneringen av den forebyggende sjgsikkerheten, og prioriteringen av ulike typer sjgsikkerhetstiltak i
ulike geografiske omrader.

«Sjgsikkerhetsanalysen 2022» er ingen enkeltanalyse, men et samlebegrep for en rekke delanalyser som
har inngatt i arbeidet. De siste delrapportene ble levert i november 2023, og datagrunnlaget er primeert fra
siste sjgsikkerhetsanalyse i 2014 og frem til og med 2022. DNV har veert benyttet som konsulent i arbeidet.

| den helhetlige analysen inngar fglgende rapporter:

Interessentanalysen

Arsaksanalysen

Trendanalysen

Analyse av ulykkesstatistikk

Analyse av farlig last

Risikoreduserende effekt av sjgsikkerhetstiltak
Analyse av AlSyRisk-data

Anbefalinger til Kystverket

Risiko 2060

| tillegg til dette, er det gjort bruk av prognoser for skipstrafikken frem mot 2060, som har veert utarbeidet av
Kystverket som et ledd av arbeidet med kommende nasjonal transportplan. Det har ogsa, parallelt med
«Sjgsikkerhetsanalysen 2022», blitt gjennomfart en egen selvstendig analyse av losplikten og lostjenesten
pa bakgrunn av en egen bestilling fra Naerings- og fiskeridepartementet om dette.

Denne sluttrapporten er utarbeidet av stab for navigasjonsteknologi og maritime tjenester i Kystverket.
Rapporten er skrevet uten bindinger og faringer verken fra overordnede myndigheter eller fra involverte
interessenter. Rapportene fra DNV star pa egne ben, og egne vurderinger og anbefalinger i denne
sluttrapporten kan derfor avvike fra det som kommer frem i de underliggende delrapportene.
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1 Innledning
1.1 Bakgrunn

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 er i dag en trygg transportform.

Sjasikkerhetsarbeidet i Norge utgves av mange aktgrer. Sjgsikkerheten er summen av en
rekke faktorer og Kystverket har ansvaret for mange av disse.

| 2014 pabegynte Samferdselsdepartementet et arbeid med en ny stortingsmelding om
sjgsikkerhet og beredskap — Meld. St. 35 (2015-2016). Som et ledd i dette arbeidet, fikk
Kystverket i oppdrag & utarbeide en helhetlig sjgsikkerhetsanalyse — Sjasikkerhetsanalysen
2014. Denne analysen var den farste av sitt slag, og har veert et viktig kunnskapsgrunnlag for
arbeidet med sjgsikkerheten i norske farvann.

Med utgangspunkt i «Sjasikkerhetsanalysen 2014» og den péafalgende stortingsmeldingen,
har den forebyggende sjasikkerheten blitt styrket gjennom flere tiltak de senere arene. De
risikoreduserende rutetiltakene utenfor territorialfarvannet har blitt gjennomgatt og endret,
overvakningen av og rapporteringen fra skipstrafikken er styrket, og det er gjennomfart en
rekke merketiltak og farledsutbedringer, for & nevne noe.

For & sikre et fortsatt solid kunnskapsgrunnlag for de fremtidige beslutningene som gjelder
den forebyggende sjgsikkerheten, besluttet Kystverket i 2022 at det skulle gjennomfares en
ny helhetlig analyse av den forebyggende sjgsikkerheten i norske farvann.

Det samlede arbeidet med & utarbeide det ngdvendige kunnskapsgrunnlaget for den nye og
oppdaterte sjgsikkerhetsanalysen er gitt prosjekttittelen” Sjgsikkerhetsanalysen 2022".
Analysen forventes a bli et viktig grunnlag og premiss for prioriteringer og ressursallokeringer
i arbeidet med Nasjonal transportplan og den forebyggende sjgsikkerheten i de kommende
arene.

1.2 Rammene for Sjgsikkerhetsanalysen 2022

1.2.1 Overordnet beskrivelse

Sjosikkerhetsanalysen skal veere en viktig del av kunnskapsgrunnlaget for beslutninger de
kommende arene, bade nar det gjelder dimensjoneringen av den forebyggende
sj@sikkerheten og nar det gjelder prioriteringer mellom ulike typer tiltak i ulike omrader, samt
mellom omrader.

Dette betyr at alle vesentlige aspekter ved den forebyggende sjasikkerheten matte
analyseres. Med vesentlige aspekter menes da forhold som direkte eller indirekte pavirker
effekten til de ulike sjasikkerhetstiltakene, bade enkeltvis og i sammenheng med andre tiltak.

Analysen matte dekke et lengre tidsperspektiv, fra dagens dato og frem til 2060, samt &
omfatte alle norske farvann. Med sistnevnte menes territorialfarvannet, norsk gkonomisk
sone, samt fiskevernsonen rundt Svalbard og fiskerisonen ved Jan Mayen.

Analysen matte ogsa veere geografisk differensiert, bade pa tiltakssiden sa vel som nar det
gjelder det rent risikomessige. Og sist, s& matte analysen kunne gi svar og anbefalinger pa
hva som Kystverket bar ha sgkelys pd i tiden fremover.

Oppsummert har noen av de viktigste hovedmalene med den oppdaterte
sjgsikkerhetsanalysen veert a:



1.2.2

Fa revidert kunnskap om arsaker til navigasjonsulykker opp til 2021/22 for & fa
kunnskap om hvordan tiltak skal innrettes for a bli mest virkningsfulle
(Arsaksanalysen)

Fa revidert kunnskap om kvantitativ virkning av allerede igangsatte tiltak i Kystverket,
av fremtidige tiltak i Kystverket, fremtidig virkning av faktorer utenfor Kystverket og
virkning av aktuelle nye typer tiltak (Risikoreduserende effekt av sjasikkerhetstiltak)
Fornye forankringen hos interessenter av hva som er mest aktuelle arsaker og tiltak
opp til 2021/22, og ta hensyn til dette i prioritering av fremtidige tiltak
(Interessentanalysen)

Ansla kvantitativt sannsynlighet for navigasjonsulykker (eksklusiv kontaktskader) og
drivende skip (inkl. blackout), for naeringsfartgy i 2021 og fremover til 2060 basert pa
Kystverkets trafikkprognoser (Analyse av ulykkesstatistikk).

Identifisere trender og utviklingstrekk som kan pavirke sjgsikkerheten i tiden fremover
(Trendanalysen)

Kjenne kvantitativt aggregert virkning av allerede besluttede fremtidige tiltak i
Kystverket og virkning av fremtidige faktorer fra utenfor Kystverket og med
innfasingsprofil av virkningene over tid frem til 2060 (Risiko 2060)

Kunne dimensjonere behov for samlet virkning av fremtidige tiltak i Kystverket og
antatt virkning av valgte tiltak

Metodisk tilneerming

Innledningsvis ble relevante analyser og rapporter fra perioden etter den forrige
sj@sikkerhetsanalysen gjennomgatt. Dette for a skaffe en oversikt over det gjeldende
kunnskapsgrunnlaget ved prosjektets oppstart. Basert pa dette, ble det klart hvilke analyser
som ville kreves, bade for a tette kunnskapshull og for & oppdatere allerede tilgjengelige
analyser med nye data og ny kunnskap.

Kystverket valgte deretter & gjare et avrop pa den eksisterende rammeavtalen vi har med
DNV for a fa ngdvendig bistand med & gjennomfare arbeidet. Falgende analyser ble
besluttet utarbeidet:

a)

b)

d)

Interessentanalyse

Gjennomfgre en interessentundersgkelse tilsvarende som fra 2014, og som
identifiserer hva som oppfattes subjektivt som starste sjgsikkerhetsrisikoer, beste
eksisterende tiltak og mest gnskede fremtidige tiltak. Interessenter inkluderer
navigatgrer, loser, trafikkledere mer flere, og som har erfaring med seilas i norske
farvann de siste arene.

Arsaksanalyse

Gjennomfare en ny arsaksanalyse, bade kvantitativt og kvalitativt, med utgangspunkt
i gransknings- og hendelsesrapporter fra 2014 til og med 2022. Arsaksanalysen skal
gi en forstaelse av hvilke arsaker, i et samspill mellom menneskelige, tekniske og
organisatoriske forhold, som farer til ulykker i norske farvann.

Risikoreduserende effekt av sjgsikkerhetstiltak

Oppdatere den tidligere effektanalysen fra 2014 basert pa ny kunnskap, men ogsa
inkludere en analyse av fremtidige virkninger av allerede besluttede, men ennd ikke
fullt virkende tiltak i Kystverket (for eksempel digitale ruter og farledstiltak). I tillegg,
ogsa inkludere nye mulige fremtidige tiltak, og sj@sikkerhetstiltak av betydning som
ligger utenfor Kystverkets ansvarsomrade (for eksempel nytt utstyr om bord etter
2014). Avslutningsvis etablere en tiltaksdatabase for Kystverket med virkning og
innslagspunkt over tid.

Analyse av ulykkesstatistikk

Identifisere og kvantifisere dagens risiko, samt trender i ulykkesutviklingen og risikoen
for hendelser med tap av menneskeliv og akutt forurensning. Herunder fa frem de
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viktigste risikodriverne for ulykker og utviklingstrekk fra forrige analyse i 2014. Med
drivere forstas her skipstyper, ulykkestyper, skipsstarrelser og til dels geografiske
omrader. Selve arsaker til ulykker behandles i arsaksanalysen.

e) Analyse av AISyRisk data
Analysere risikodata i AISyRisk hvor det kvantifiseres ulykkesfrekvenser og risiko for
hendelser med tap av menneskeliv og akutt forurensning. Peke pa endringer i
beregnet risiko fra 2015 og frem til i dag.

f) Trendanalyse
En beskrivelse og generell risikobetraktning av overordnede globale trender og
utvikling som kan pavirke sjgsikkerheten i norske farvann. Beskrivelsen skal gi svar
pa hvordan det pavirker Norge og hvordan Kystverket bar forholde seg til det.

g) Analyse av farlig last
Beskrive dagens transport av IMDG-last i norske farvann, samt beregne
sannsynligheten for ulykker med skip som farer slik last. | tillegg, beskrive og
analysere transport av eksplosjonsfarlig og radioaktiv last i norske farvann

h) Risiko 2060
Presentere den fremtidige trenden for navigasjonsulykker i norske farvann basert pa
prognostisert skipstrafikk. Utvikle en modell som gir mulighet for & visualisere
forskjellige fremtidsscenario basert pa hvilke sjgsikkerhetstiltak som velges
gjennomfgart.

i) Anbefalinger til Kystverket
DNV sine anbefalinger til Kystverket basert pa resultatene og funnene som er
dokumentert i de gvrige delrapportene til Sjgsikkerhetsanalysen 2022. Hovedfokus
pa hvordan Kystverket kan forbedre sjasikkerheten, men anbefalinger utenfor etatens
ansvarsomrade kan ogsa omtales om relevant.

1.2.3 Datagrunnlaget

| arbeidet med & oppdatere tidligere analyser og fremskaffe ny kunnskap, har noen av de
viktigste dataene veert som fglger:

e AIS data fra 2014 til 2022 (hele ar)

¢ Njord data (lospliktige seilaser og ulykker)

o SafeSeaNet data (farlig og forurensende last)

e |HS Fairplay data (skipsdata)

o Sjofartsdirektoratets ulykkesdatabase med hendelsesforlgp (SDU)
e Data fra Vardg VTS (hendelser og oljetransporter)

e Undersgkelsesrapporter fra Statens havarikommisjon for transport
e Rapporter fra Kystverkets egne undersgkelser av ulykker

¢ Hendelsesregistreringer fra sjgtrafikksentralene i Kystverket

e Rapporter fra Sjgfartsdirektoratet

¢ Miljgberedskap sin utslippsdatabase (KYSTSIM)

¢ Meteorologiske data fra DNMI

e Maritim 21

e EMSA/EMSAFE arsrapporter

o Lloyds list/DNV rapport: Maritim sikkerhet 2012-2021

1.2.4 Internt arbeid

Kystverket har benyttet seg av intern kompetanse som hensiktsmessig. Arbeidet har veert
ledet fra stab for navigasjonsteknologi og maritime tjenester, men kvalitetssikringen av de
mottatte rapportene har veert gjennomfert pa tvers av organisasjonen.



Trafikkprognoser og rapporten «Risiko 2060 er i sin helhet utarbeidet av avdelingen for
transportplanlegging og mobilitet, men kvalitetssikret av DNV.

Ut over arbeidet med trafikkprognoser og rapporten «Risiko 2060», har det interne arbeidet
primeert veert knyttet til prosjektledelse, kvalitetssikring, metodisk stgtte og faglig veiledning
mot DNV, samt fremskaffelse av ngdvendige data for arbeidet til konsulent.

1.2.5 Eksternt samarbeid og kjgp av konsulenttjenester

Et godt eksternt samarbeid og kjgp av konsulenttjenester, har veert avgjgrende for & fa ferdig
arbeidet med sjgsikkerhetsanalysen innenfor et rimelig tidsaspekt.

Av eksternt samarbeid, vil vi seerlig fremheve det gode samarbeidet vi har hatt med
Sjefartsdirektoratet tilknyttet ulykkesdatabasen, men ogsa a komme i kontakt med viktige
interessenter.

Kjgp av konsulenttjenester har skjedd gjennom rammeavtalen som Kystverket har med DNV.
Det er DNV som har utarbeidet de fleste rapportene tilknyttet Sjgsikkerhetsanalysen 2022,
men det ma samtidig bemerkes at alt arbeid er utfgrt i tett samarbeid med Kystverket. |
tilknytning til arbeidet som DNV utfarte, ble det ogsa arrangert et arbeidsseminar for a se
naermere pa eventuelle nye sjasikkerhetstiltak eller forbedringer til eksisterende tiltak. P&
dette arbeidsmagtet deltok en rekke interessenter.

1.2.6 Avgrensninger

Analysene har veert avgrenset til det som gjelder eller kan fa betydning for sjasikkerheten i
norske farvann. | tillegg har analysen veert avgrenset til naeringsfartgy med AIS transponder
klasse A (beerekrav), og et hovedfokus pa forhold som angar navigasjonsulykker
(grunnstating og kollisjon) inklusiv drivende grunnstgting. Fritidsfartay, kontaktskader,
operasjonelle utslipp (bunkring, last-overfaring etc.) og havnesikring (ISPS) har ikke veert en
del av analysene.

En endring fra den forrige sjgsikkerhetsanalysen i 2014, er at analysene denne gangen ikke
har veert begrenset til forhold der Kystverket har virkemidler som kan pavirke sjgsikkerheten.
Sjgsikkerhetsarbeidet i Norge utaves av flere aktgrer, sd hensynet til eksterne forhold er
denne gangen ogsa ivaretatt i analysearbeidet.

1.2.7 Usikkerheter

Det er usikkerhet knyttet til utviklingen pa en rekke omrader. Det er en betydelig utvikling
innen skipsteknologi, med vekt pa effektive og miljgvennlige lgsninger. Videreutvikling av
elektroniske stgttesystemer for navigatgrer vil bidra til gkt sikkerhet og effektivitet. Bedre
informasjonsflyt mellom skip og land, utvidede tjenestetilbud fra sjagtrafikksentraler og
integrasjon av systemer for maritim sikkerhetsinformasjon som veer-, stram- og bglgevarsel
og trafikkinformasjon er ngkkelord her. Oppsummert kan det konkluderes med at det alltid vil
veere en del usikkerheter knyttet til det som angar den fremtidige utviklingen innenfor
skipsfart.

| de enkelte delanalysene, er antakelser og usikkerheter gjort naermere rede for.

1.2.8 Forutsetninger

En forutsetning for arbeidet med Sjgsikkerhetsanalysen 2022, har veert at analysen skal
veere belysende og radgivende, men ikke endelig besluttende. Arbeidet skal primaert gi en
veiledning pa hvilke sjgsikkerhetstiltak (nye som eksisterende) som bar innga i fremtidens
«sjgsikkerhetsportefglje», og gi gkt kunnskap om effekten av de ulike tiltakene isolert sett, og
i sammenheng med andre tiltak.
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Det har ogsa veert en forutsetning at analysen ikke skal gi et endelig svar pa den eksakte
geografiske plasseringen av tiltak, eller om og nar disse skal gjennomfares. Dette har veert
forutsatt & komme frem av senere analyser/studier, basert pa det kontinuerlige arbeidet med
a opprettholde et forsvarlig sj@sikkerhetsniva.

Andre forutsetninger, tilknyttet de enkelte delanalysene, fremgar direkte i disse.

1.2.9 Utfordringer

Den stgrste utfordringen i prosjektet med & utarbeide Sjgsikkerhetsanalysen 2022, har veert
tilknyttet tidspunktet for ferdigstillelse sammen med kompleksiteten og tilhgrende
usikkerheter i et slikt arbeid. Arbeidet ble pabegynt med utgangspunkt i den opprinnelige
tidsplanen for Nasjonal Transportplan (NTP), men da regjeringen bestemte a forsere NTP-
leveransene med ett ar, fikk det naturligvis ogsa fglger for den opprinnelige planen for
sjgsikkerhetsanalysen.

Utfordringene har seerlig veert knyttet til tilgangen til interne ressurser i arbeidet. Det generelt
haye aktivitetsnivaet i Kystverket i 2022/23 innenfor saksbehandling og analyser, har medfart
at kvalitetssikringsarbeidet og tilbakemeldinger til DNV har tatt lengre tid enn hva som hadde
veert best mulig. | tillegg, har tiden til radighet gjort at vi har matte avgrense noe av det
komplekse arbeidet med a beregne virkningene til ulike sjasikkerhetstiltak. Blant annet,
hadde vi et gnske om & utvikle en justeringsfaktor for virkningen av VTS basert pa det
geografiske omradets kompleksitet (farvannets beskaffenhet, trafikkmengde, type trafikk med
mer), men dette matte vi i stedet utsette til et senere oppfalgingsarbeid.

Til tross for utfordringene, har vi med Sjgsikkerhetsanalysen 2022 likevel kommet et godt
skritt videre i arbeidet med a forsta risikomomenter og mulige avbgtende tiltak bedre. En
sj@sikkerhetsanalyse vil uansett aldri kunne gi presise svar pa alle spgrsmal, men forsgke &
gi det beste svaret som kan gis basert pa den tilgjengelige kunnskapen som foreligger ved
analysetidspunktet.
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2 Risikonivaet i norske farvann

2.1 Historisk utvikling i navigasjonsulykker

Det er de mindre alvorlige navigasjonsulykkene, med liten eller ingen fartgyskade, som har
veert, og fortsatt er dominerende (ca. 70 % av totale antall navigasjonsulykker), og som
derfor i stor grad er styrende for utviklingen i totale antall navigasjonsulykker. Frem til 2005
har det veert en jevn nedgang i det registrerte totale antall navigasjonsulykker. Fra 2006 til
2009 har det veert en gkning i antall ulykker, hvor det deretter har veert en utflating. Fra 2019
har det derimot veert en jevn gkning i registrerte ulykker frem til i dag (2023).

Ser vi utelukkende pa de alvorlige navigasjonsulykkene (med alvorlig skade, totalskade eller
sunket) viser statistikken en meget positiv utvikling i antall arlige ulykker. Det var seks
alvorlige navigasjonsulykker i 2022, sammenlignet med 78 i 1982. Det er ogsa disse tallene
det er heftet minst usikkerhet med, ettersom de aller fleste alvorlige skipsulykker blir
registrert og/eller kjent gjennom media, og dermed registrert av Sjgfartsdirektoratet.

Mengden utseilt distanse fra skip i norske farvann har gkt jevnt fra 2015 og frem til 2019, en
samlet gkning pa omtrent 9 %. Fra 2019 har utseilt distanse gatt litt ned frem til 2022, mens
ulykkene derimot har gkt. Om gkningen skyldes faktisk gkt hyppighet av ulykker eller om
arsaken kan tilskrives bedre innrapportering av ulykker er usikkert. Det er imidlertid
usikkerhet knyttet til tallene for de mindre alvorlige hendelsene. Dette begrunnes i at det i
perioden rundt 2006 og 2020, hvor det har veert en relativt stor gkning i antall registrerte
ulykker, sa har det ogsa vaert endringer i Sjgfartsdirektoratets ulykkesdatabase og/eller gkt
fokus pa innrapportering.

Det er grunnstgtingsulykkene som er dominerende i norske farvann (92 %), sammenlignet
med kollisjonsulykker (8 %). Slik har det ogsa veert historisk tilbake til 80-tallet.

Utvikling i antall navigasjonsulykker i norske farvann
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Figur 1 Utvikling i arlig antall navigasjonsulykker (grunnstgtinger og kollisjoner) i norske farvann fra 1981 til 2022
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Figur 2 Gjennomsnittlig antall arlige alvorlige navigasjonsulykker gjennom fire 10-arsperioder

2.2 Grunnstgtingsulykker

| grunnstgtinger inngar bade de som inntreffer under motorkraft og de som skjer pa grunn av
fartgy som mister motorkraft og driver pa land. Den store andelen av grunnstgtinger er
imidlertid under motorkraft. Drivende grunnstgtinger utgjer kun et fatall av de registrerte
grunnstgtingene og er tidligere beregnet til om lag 3 % av totale antall grunnstatinger [4]. Det
er ikke mulig & automatisk skille pa grunnstgtinger under motorkraft og drivende i
Sjefartsdirektoratets ulykkesdatabase (SDU), da ma man ga gjennom alle ulykkene manuelt.

Antall grunnstatinger har ligget rundt 90 ulykker i aret siden 2013. For 2021 og 2022 ligger vi
imidlertid pa rundt 100 grunnstgtinger i aret, som er litt over det nivaet som har vaert de siste
arene. | 2022 ble det registrert 102 grunnstatinger. Det er de mindre alvorlige, med liten eller
ingen fartgyskade, som er dominerende, og som derfor i stor grad er styrende for utviklingen
i totale antall grunnstgtinger.
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Utvikling siste 10 ar for grunnstgtingsulykker i norske farvann fordelt pa
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Figur 3 Utvikling i arlig antall grunnstgtingsulykker i norske farvann de siste 10 ar, fordelt pa skadeomfang pa
fartoy

Antall grunnstatinger fordelt pa fartgystype har endret seg nar vi sammenligner de siste 10
arene med forrige 10-arsperiode. Her ser vi at det er fartgy i kategorien «andre aktiviteter»
som har hatt en kraftig gkning i antallet grunnstatinger. Dette er typiske fartgy som
brgnnfartgy, arbeidsbater, taubater, mindre servicefartgy og redningsfartay.

Grunnstgtinger sammenlignet over to 10-arsperioder fordelt pa fartgystype
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Figur 4 Grunnstgtinger sammenlignet over to 10-arsperioder fordelt pa fartaystype
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De skipstypene som har hgyest grunnstatingshyppighet er fiskefartay, andre aktiviteter,
passasjerskip og stykkgodsskip. 80 % av grunnstgtingene i norske farvann er med fartgy
under 70m, 15 % med fartgy 70-100m og 4 % med fartgy 100-150m og kun 1 % med fartay
over 150m. Ser man grunnstatingene i forhold til eksponeringen eller aktivitetsniva, her malt i
utseilt distanse, far vi et litt annet bilde pa fordelingen i ulykkesrisiko per skipstype. Da
observeres at bulkskip har flest grunnstatinger per utseilt distanse. Fiskefartgy and andre
aktiviteter kommer som nummer to og tre pa listen, mens passasjerskip kommer lenger ned,
dvs. har faerre grunnstgtinger per utseilt nautisk mil.

Grunstgtinger siste 10 ar (2013-2022) fordelt pa skipstype og lengde

Fiskefartoy 18%
Andre aktiviteter 27%
Passasjerskip 39% 6%
Stykkgodsskip 55% 5%
Bulkskip |45 % 18 %

Kjemikalietankere
Raoljetankere |
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cruiseskip [l
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Produkttankere

Offshore supplyskip

Antall ulykker

m0-30m 30-70m 70-100m 100-150m 150-200m m®>200m

Figur 5 Antall grunnstgtinger siste 10 ar (2013-2022) fordelt p& skipstyper og lengdekategorier

Nar det gjelder den geografiske fordelingen av grunnstgtingsulykker, sa ser vi naturlig nok
noen forskjeller basert pa trafikkmengder, ulike typer av fartgysaktivitet og forskjeller i
kompleksiteten i farvannet mellom de ulike regionene (fremstilt med utgangspunkt i
Kystverkets tidligere regionstruktur, og i tillegg Svalbard). Bade gjennomsnittet de siste 10
arene og 2022 viser at det er i omradet Midt det har forekommet flest grunnstatinger.
Sammenlignet med snittet de siste 10 arene for dette omradet, var det tilnsermet en dobling i
2022. En stor andel av denne gkningen ser vi kommer fra fartgysgruppen «andre
aktiviteter», og som er arbeidsbater, brgnnbater og foringsbater knyttet til havbruksnaeringen.
Vi ser ogsa at mange av ulykkene skjer utenfor hoved- og biled.
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Arlige grunnstgtinger fordelt pa geografisk omrade
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Figur 6 Antall grunnstgtinger fordelt pa geografisk omrade for 2022, sammenlignet med gjennomshnittet siste 10 ar
(2013-2022)

Andre aktiviteter
Andre offshoreskip
Bulkskip
Cruiseskip
Fiskefartgy
Kjemikalietankere
Kjole-/fryseskip
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Offshore supplyskip
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Produkttankere
Ro-Ro lasteskip
Raoljetankere
Stykkgodsskip

Midt % 20 % 1%| 2%| 15%
Nordland

Svalbard

Sgrgst

Troms og Finnmark

Vest
Tabell 1 Grunnstgtinger siste 10 ar (2013-2022), fordelt pa geografisk omrade og skipstype. Summen av
grunnstgtinger (fordelt pa skipstype) per omrade blir 100 %, dvs. hver rad i tabellen summeres opp til 100 %

2.3 Kaollisjonsulykker

For kollisjonsulykker har utviklingen veert veldig varierende. Det er generelt fa kollisjoner i
norske farvann, sammenlignet med grunnstgtinger. Det at det i seg selv er relativt fa ulykker
gjer at det kan bli store arlige variasjoner. Det er de mindre alvorlige, med liten eller ingen
fartgyskade, som er dominerende, og som derfor i stor grad er styrende for utviklingen i
totale antall skipskollisoner. Utviklingen for de alvorlige kollisjonene (med alvorlig skade,
totalskade eller sunket) har, generelt sett veert veldig lav. Siste alvorlige kollisjonsulykke var i
2018, og far det var det I& det omtrent pa rundt 1-3 alvorlige ulykker arlig.
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Antall fartgy som er involvert i skipskollisjoner sammenlignet over
to 10-arsperioder fordelt pa skipstype
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Figur 7 Antall fartay som er involvert i skipskollisjoner sammenlignet over to 10-arsperioder fordelt pa skipstype.
Fremstillingen gir ikke antall unike fartay, og ved kollisjonshendelser hvor to fartay er med regnes dette her som
to farteyshendelser. Dette for & fa riktig fordeling ned pa skipstyper.

Vi ser at den store andelen av kollisjoner inntreffer med skip under 1 000 BT og 1 000 til 5
000 BT, med fartgyslengde under 100m. Det er de minste skipene (eller fartayene) som har
hgyest hyppighet av ulykker.

Arlig giennomsnittlig antall fartgy involvert i kollisjoner siste 10 ar (2013-2022)
fordelt pa lengdegruppe
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Figur 8 Arlig gjennomsnittlig antall fartgy involvert i skipskollisjoner fordelt p& skipslengde siste 10 &r (2013-2022)

2.4 Drivende skip

Totalt 124 hendelser med drivende fartgy ble registrert av Vardg VTS i perioden 1. januar til
1. oktober 2022. Kategorien «Stykkgodsskip» peker seg ut som den skipstypen som har
hayeste antall hendelser (72 hendelser, som utgjer 58 % av totalt antall hendelser). Det ma
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imidlertid bemerkes at denne kategorien ogsa inkludere container- og bulkskip i oversikten
som er lagt til grunn for analysen.

Skipstype
® Cruiseskip

@Fiskefartoy

@ Gasstankere

® Offshoreskip

@ FPassasjerskip

@ Produkttankere
®Rioljetankere
@ stykkgodsskip
@ Ukjent

Figur 9 Lokasjon pa registrerte drivende skip i perioden 1. januar til 1. oktober 2022, kategorisert pa skipstype.
Merk her at container og bulk ofte er registrert som stykkgods i datagrunnlaget. Derfor finnes ikke egne kategorier
for disse.

Antall drivende skip i 2022 fordelt pa maned
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Figur 10 Antall hendelser registrert med drivende skip i perioden 1. januar til 1. oktober 2022 fordelt p& maneder
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2.5 Ulykker med tap av menneskeliv

Ulykker med tap av liv inkluderer alle skipsulykker, og ikke utelukkende navigasjonsulykker.
Arbeidsulykker er derimot ikke inkludert. Statistikken er preget av store, arlige variasjoner.
Den hyppigste ulykkestypen blant dgdsulykker er kantringer. Ulykker med feerre enn fem
omkomne forekommer betraktelig oftere enn ulykker med flere omkomne. Fordelingen
mellom dgdsulykker som falge av savnede fartay (forlis) og grunnstagtinger er noenlunde lik,
mens hyppigheten er noe lavere for kollisjoner. Det er ingen registrerte skip som har veert
involvert i kollisjoner der fem eller flere har omkommet, mens dette er tilfellet for
grunnstgtinger, kantringer og brann- og eksplosjonsulykker.

Siden 1982 har det veert f navigasjonsulykker i norske farvann med mange omkomne. En
slik ulykke har ikke hendt i norske farvann siden grunnstgtingsulykken med Rocknes i 2004.
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Figur 11 Arlig antall dgdsulykker og &rlig antall omkomne i perioden. Merk at ulykkene i figuren kun gér frem til
den 1. juli 2022

Dgadsulykker forekommer i alle regioner. Antallet dadsulykker er imidlertid for lavt til at det
forekommer ulykker i alle regioner hvert ar. Dette gjgr det vanskelig angi i hvilken grad denne
geografiske faktoren driver dgdsulykker. Det er omradene Vest (30 % andel), Troms og
Finnmark (26 % andel) og Nordland (26 % andel) som har hyppigst forekomst av
dadsulykker.

Andel dgdsulykker fordelt pa omrade
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Figur 12 Andel dgdsulykker fordelt p& omrader



En kan i relasjonen mellom antall dadsulykker og fartgyets lengde (Figur 13) se at fartgy
over 70 meter sveert sjeldent er involvert i dgdsulykker. Fartay med relativt lav bruttotonnasje
er altsa overrepresentert i statistikken over antall dgdsulykker. Det er en overvekt av
fiskefartgy som dominerer ulykkesstatistikken for dadsulykker, og siden 2012 har det kun
veert fiskefartgy og fartgy i kategorien «andre aktiviteter» som har veert utsatt for
dadsulykker.

Andel dgdsulykker fordelt pa fartgyslengde
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Figur 13 Andel dgdsulykker fordelt pa fartayslengde

2.6 Utslipp av bunkers og oljelast

Siden 90-tallet har det veert relativt fa ulykker i norske farvann som medfgrer utslipp. P&
samme mate som forholdet mellom antall dgdsulykker og antall omkomne er det tydelig at
utslippsmengden drives i hovedsak av starre enkeltulykker.

Grunnstgting er den klart hyppigst forekommende ulykkestypen blant utslippsulykkene bade
for sma og starre utslipp. Det har imidlertid ikke veert en navigasjonsulykke med
neeringsfartay i norsk farvann med utslipp pa mer enn 50 tonn siden lasteskipene Full City*
og Godafoss grunnstgtte i henholdsvis 2009 og 2011. Kystverket vil likevel papeke at
ulykken med KNM Helge Ingstad i 2018, medfarte et utslipp pa anslagsvis 440 tonn.
Grunnen til at dette utslippet ikke inngar i tallgrunnlaget, er at Sjasikkerhetsanalysen primaert
har hatt fokus pa neeringsfartay, og at mangelen av dette utslippet ble oppdaget etter at
rapporten fra DNV var ferdig og levert.

Oppsummert ser det ut til at store, arlige utslippsmengder forekommer ved store
enkeltulykker. Det er mindre utslippsulykker pa under ett tonn som forekommer hyppigst, og
utslipp av bunkersolje star for flesteparten av utslippene. De fleste utslippsulykker er
grunnstgtinger, bade for utslipp pa ett tonn eller mindre og starre utslipp, og fiskefartay og
lasteskip er registrert med omtrent like mange utslipp pa mer enn ett tonn.

L Ful City ulykken er registrert som grunnstgting i datasettet og omfavnes derfor av navigasjonsulykker. Dette er fordi det ikke finnes en egen kategori i SDU
for drivende grunnstating. Det er sveert f& drivende grunnstatinger, sa derfor blir denne tilnsermingen/forenklingen praktisert. Arsaken til Full City
ulykken var dregging.
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Antall utslippsulykker fordelt pa fartgysgruppe
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Figur 14 Arlig antall utslippsulykker fordelt pa fartaygruppe for ulykker med utslipp p& over ett tonn

Mengden utslipp (tonn)

900
800
700
600

500

Tonn

400

300
200
10 I I
OII- Il ,,I _ = - Il - R

1982 1984 1986 1988 1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018 2020 2022

o

Figur 15 Arlig mengde utslipp i forbindelse med skipsulykkene. Her medregnes alle typer utslipp (bunkers, last og
smgreolje)

2.7 Hendelser med potensiale til a utgjere fare for liv og milja

| siste 10-arsperiode har det veert flere hendelser/nestenulykker der tilfeldigheter og
redningsinnsatsen har gjort at man har unngatt tap av liv og/eller akutt forurensning. De
fleste av disse hendelsene er relatert til drivende fartgy i darlig veer, der det i enkelte
hendelser kun har veert 500m fra at fartayet har drevet inn i skjeer eller pa land. Dersom
fartgy far vanninntrenging fordi skroget blir skadet, og dertil krengning, s& medfarer dette en
betydelig utfordring med evakuering av passasjerer og mannskap, ofte i disse hendelsene
kombinert med sterk vind og hgye bglger.
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Hendelser med potensiale for tap av liv og/eller akutt forrurensning
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Figur 16 Skipshendelser i nyere tid med potensiale for tap av liv og/eller akutt oljeutslipp

2.8 Risiko mot 2060

| analysen «Risiko 2060» har Kystverket belyst den forventede utviklingen i sjgsikkerhet i
norske havomrader frem mot 2060. De sentrale datakildene som er benyttet i arbeidet, er
Sjefartsdirektoratets ulykkesdatabase (SDU), utseilt distanse for fartay fra AISyRisk,
virkningsestimater for sjgsikkerhetstiltak og fremtidsprognoser fra arbeidet med Nasjonal
transportplan 2025-2036. Gjennom analysearbeidet, har det ogsa blitt utviklet en modell som
gir mulighet til & visualisere ulike fremtidsscenario.

Analysen ble utarbeidet for flere ulike tiltaksbaner, og viser at det forventes at antallet arlige
navigasjonsulykker i fremtiden vil veere redusert fra dagens niva sa lenge man ikke velger a
kansellere gjennomfaringen av besluttede sjgsikkerhetstiltak som enna ikke er implementert.
En annen forutsetning er at dagens sjgsikkerhetstiltak opprettholdes gjennom ngdvendig
vedlikehold, oppgradering og fornyelse.

| figur 17 under, viser den lysebla linjen at det ma forventes at sjgsikkerhetsnivaet vil
forringes i norske farvann om man velger kun & basere seg videre pa de
sjgsikkerhetstiltakene som allerede er implementert i dag. Det samme gjelder om man skulle
velge kun & komme med nye sjgsikkerhetstiltak utenfor Kystverkets ansvarsomrade (f.eks,
isolert til sjgsikkerhetstiltak om bord pa skip alene).

Den oransje linjen viser at det kan forventes et bedre sjgsikkerhetsniva enn i dag om man
gar videre med de sjgsikkerhetstiltakene i Kystverkets portefglje som allerede er besluttet
gjennomfart. De gvrige linjene viser den forventede ulykkesutviklingen basert pa Kystverkets
innspill til sj@sikkerhetstiltak innenfor tre ulike rammer i NTP. En eventuell beslutning om a ga
videre med tiltak innenfor NTP-Ramme 1, gir en relativ liten forbedring av sjgsikkerhetsnivaet
sammenlignet med de gvrige rammene. Men det betyr ikke annet enn at tiltakene som inngar
denne rammen, har liten pavirkning pa det nasjonale ulykkesnivaet. De kan likevel ha god
effekt i de lokale omradene som de er planlagt gjennomfart.
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Estimert ulykkestrend mot 2060
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Figur 17 Estimerte ulykkestrender mot 2060. Merk at den tydelige og store reduksjonen i ulykker ved startaret for
alle NTP-rammene er et resultat av allerede besluttede tiltak som skal gjennomfares

Analysen viser ogsa at det i hovedsak er tiltakene med nasjonal effekt som er estimert & gi
den sterste sjasikkerhetseffekten. Dette virker rimelig da dette er tiltak som pavirker mange
forskjellige skip og dermed ogsa pavirker flest ulykkeskandidater. De fire mest effektfulle
tiltakene, fremstilt i figur 18, er alle tiltak som er estimert & ha en bred nasjonal virkning.

Andel av nasjonal sjpsikkerhetseffekt
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Figur 18 Andel av total sjgsikkerhetseffekt per virkemiddel (tiltak). Tiltak merket med asterisk (*) er tiltak som er
foreslatt til kommende NTP 2025-2036

Av figur 18 fremgar det ogsa at besluttede utbyggingsprosjekt er estimert & ha betydelig
stagrre sjgsikkerhetseffekt enn de som er planlagt i kommende NTP. Det ma her papekes at
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dette ikke ngdvendigvis betyr at effekten av disse tiltakene er mye bedre enn de som er
planlagt, siden det er forskjellig metodikk som ligger til grunn for effektestimatene fra tidligere
analyser enn det som er brukt inn mot kommende NTP.

2.9 Vurderinger og anbefalinger

Generelt viser ulykkesanalysen at sjgsikkerhetsnivaet er hgyt. Delanalysen «Risiko 2060»
viser i tillegg at det forventes en ytterligere nedgang i antall navigasjonsulykker i norske
sjgomrader med de allerede vedtatte tiltak.

Ulykkesanalysen viser at flest navigasjonsulykker skjer pa Mare- og Trgndelagskysten, tett
etterfulgt av Vestlandet og Nordland. Men om man relaterer antall ulykker til mengden
sjatrafikk (utseilt distanse), kan det indikere at det kan veere pa Nordlandskysten at
navigasjonsrisikoen er starst etterfulgt av Mgre- og Tragndelagskysten. Det kan derfor veere i
disse geografiske omradene at mulighetene er starst for a oppna ytterligere
sjgsikkerhetsgevinster gjennom nye tiltak fra den eksisterende tiltaksportefgljen, og som
samtidig kan forsvares som samfunnsgkonomisk lgnnsomt. Endringer i trafikkbildet og
trafikksammensetningen, for eksempel gjennom gkt cruisetrafikk, kan styrke denne

effekten.

| Kystverkets innspill til kommende NTP, er de nye og ikke-besluttede tiltakene om dynamisk
risikoovervakning og E-navigasjon (MSP-Maritime Service Portfolio) slatt sammen til en
enkelt satsning betegnet som «Digitaliserte sjgsikkerhets- og informasjonstjenester til skip».
Figur 19 under viser tydelig hvor stor andel av mulig fremtidig sjgsikkerhetseffekt som denne
satsningen vil kunne ha om den blir besluttet. Det viser ogsa ngdvendigheten av a ha et gkt
fokus pa nye sjgsikkerhetstjenester i arbeidet med a opprettholde eller forbedre det gode
sj@sikkerhetsnivaet vi har i norske farvann.

Andel av nasjonal sjasikkerhetseffekt

ﬁE_nav (uten MSP) - Eksterne tiltak
~18,0%

VTS* 5,5%

" Utbygging* 4,1%

Digitalisere sjgsikkerhets og informasjonstjenester til skip* |
72,3%

Figur 19 Prosentvis andel av den totale reduksjonen i antall navigasjonsulykker for ikke-besluttede
sj@sikkerhetstiltak
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Gitt det gode sjasikkerhetsnivaet i dag, og som er forventet & bli enda bedre med allerede
besluttede tiltak, kan det fort bli fristende & sla seg til ro med det vi allerede har og det som
kommer. Kystverket anbefaler imidlertid ikke en slik strategi. Vi ma segrge for at
tjenestenivaet opprettholdes for eksisterende tiltak gjennom ngdvendig vedlikehold,
oppgradering og fornyelse. | tillegg vil det veere viktig & delta aktivt i utformingen av nye tiltak,
bade for a sikre ngdvendig sjgsikkerhetseffekt for norske sjgomrader og sikre at tiltakene er
kostnadseffektive. Sistnevnte er ogsa knyttet til muligheten for at de nye tiltakene kan
erstatte noen av tiltakene som er pa plass i dag, uten at sjgsikkerhetsnivaet forringes.

En starre del av de digitaliserte sjgsikkerhets- og informasjonstjenester til skip som foreslas i
NTP, er nye sjasikkerhetstiltak som enna ikke er ferdig utviklet eller godkjent internasjonalt.
E-navigasjon tjenester er et eksempel pa dette. | og med at ingen av disse tjenestene er
utviklet og internasjonal godkjent enna, sa vil satsingen veere knyttet til pilotering og
internasjonalt samarbeid.

Kystverket anbefaler derfor at man benytter mulighetsrommet med det gode
sj@sikkerhetsnivaet til & dreie mer av aktiviteten inn mot & se pa nye fremtidige tjenester.
Nyttevirkninger som utvikling av E-navigasjon tjenester kan ha for norsk industri,
akademia/forskning, og norske maritime interesser pa lengre sikt antas a vaere gode. | tillegg
ber det tas med i totalvurderingen at innfgring av moderne digitale kommunikasjonssystemer
gjennom E-navigasjon vil bidra til & styrke den digitale sikkerheten pa skipene.

Utvikling av forbedrede algoritmer til bruk i overvakningen av kysten, og muligheten for en
bedre kyst- og havovervakning gjennom nye og flere sensorer, er ogsa noe som det
anbefales a ha et gkt fokus pa.

Avslutningsvis, vil Kystverket ogsa nevne at vi i Sjgsikkerhetsanalysen 2014 papekte at vi la
til grunn ulike stortingsmeldinger og -proposisjoner som omtalte en nullvisjon nar det gjelder
tap av menneskeliv, og i tillegg konkrete mal om at sjgsikkerhetsnivaet skal opprettholdes
eller forbedres. | tillegg sa vi at selv om dette i utgangspunktet gjaldt for transportsektoren, sa
synes det i utgangspunktet ikke riktig & akseptere et hayere risikoniva for fiskefartgy og
fritidsfartgy. P& bakgrunn av dette mente Kystverket at nullvisjonen, og prinsippet om
opprettholdelse eller forbedring av sjasikkerhetsnivaet, ma gjelde generelt for alle typer
fartgy. Denne meningen star Kystverket inne for fremdeles.

P& bakgrunn av sistnevnte, vurderer Kystverket det som sveert positivt at regjeringen har
etablert en nullvisjon for omkomne og hardt skadde pa sjgen. Likeledes at
Sjefartsdirektoratet har fatt i oppdrag & jobbe videre med tiltak som skal resultere i en
konkret handlingsplan, og at denne skal gjelde for alle fartay under direktoratets forvaltnings-
og tilsynsansvar. Vi er ogsa tilfreds med at det er uttalt at det ogsa vil veere naturlig & se
dette i sammenheng med Sjgfartsdirektoratets gvrige nullvisjonsarbeid, som blant annet
inkluderer fritidsbater. Kystverket vil delta i ovennevnte arbeid, og blant annet bidra med
kunnskapen som har kommet frem gjennom arbeidet med Sjgsikkerhetsanalysen 2022.

Sjosikkerhetsanalysen viser, blant annet, at det er kategorien av mindre fartgy mellom 0-30
meter som star for de fleste arlige grunnstatings- og kollisjonsulykker i norske farvann. |
arbeidet med handlingsplanen for nullvisjonen, bgr det derfor vurderes om tiltak innenfor
Kystverkets sektoransvar kan veere aktuelt a inkludere ogsa for denne fartgygruppen.
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3 Arsaker til ulykker

En god forstaelse av arsakene til ulykker er viktig for & sikre at de maritime myndighetene tar
i bruk de virkemidlerttiltak som direkte bidrar som en barriere pa de dominerende arsakene
som kommer frem i hendelsesforlagpet til ulykker. Det er ogsa sentralt i arbeidet med a
beregne virkningen av de ulike sjgsikkerhetstiltakene. Fglgelig, far det ogsa betydning for
beregningen av den samfunnsgkonomiske nytteverdien av sjgsikkerhetstiltak.

| arbeidet med Sjgsikkerhetsanalysen 2022, har DNV gjennomfart en arsaksanalyse av
grunnstgtinger og kollisjoner i norske farvann. Analysen skal gi en forstaelse av hvilke
arsaker, i et samspill mellom menneskelige, tekniske og organisatoriske forhold, som farer til
ulykker i norske farvann.

Analysen bestar av en kvalitativ del som baserer deg pa en grundig videre analyse av 57
hendelsesrapporter fra Statens Havarikommisjon (SHK) og Kystverket. Den bestar ogsa av
en kvantitativ del der 680 hendelser i Sjgfartsdirektoratets ulykkesdatabase (SDU) er
analysert.

Hendelsene er analysert ved a benytte granskningsmetodikken M-SCAT. Dette er en metode
som baseres pa en forstaelse av ulykker som et resultat av manglende kontroll ved
virksomhetens styring og ledelse. Metoden fokuserer derfor pa virksomhetens evne til &
tilrettelegge for sikker drift, i motsetning til & fokusere pa menneskelig handling som
primeerarsak til ulykker.

M-SCAT legger til grunn at ulykker/hendelser som regel er et resultat av sammensatte
arsaker. Den direkte arsaken til hendelsen kan sees pa som den utlgsende arsaken til at
hendelsen inntreffer. Bakenforliggende arsaker er grunnleggende forhold og omstendigheter
som har bidratt til hendelsen. Disse arsakene er igjen er et resultat av mangelfull kontroll ved
virksomhetens styringssystem og lederskap. Under direkte arsaker skilles det mellom
handlinger og tekniske/eksterne forhold. De bakenforliggende arsakene inkludere bade
personrelatert og jobb/systemrelatert faktorer som i kombinasjon eller isolert har en
pavirkning pa tekniske forhold og menneskers handlinger. Det primeere formalet med
metoden er a kartlegge arsaksforhold for derigjennom identifisere tiltak for a forbedre
virksomhetens evne til a tilrettelegge for sikker drift.

Bakenforliggende .. Direkte arsaker . Hendelse Tap
arsaker =

Mangelfull kontroll

4 )

Handlinger Grunnsteting Personell
.!. Kollisjon } Milje

Materiell

Personellirelaterte
faktorer

—

et = Tekniske/eksterne B
systemrelaterte forhold £
faktorer ’
= = |

System
Regelverk
Samsvar

v Vv W

Figur 20 M-SCAT metodikken satt i kontekst med navigasjonsulykker

Figur 21 viser hvordan arsaker er fordelt innen underkategorier under direkte arsaker,
bakenforliggende arsaker, og mangelfull kontroll. Innenfor summen av handlinger som er
identifisert som direkte arsak, er disse igjen fordelt pa fem kategorier. Analysen viser bl.a. at
feil navigering/mangvrering utgjer 30 % av alle identifiserte direkte arsaker. De
tekniske/eksterne forholdene er pa tilsvarende mate ogsa fordelt pa fem kategorier. Her
fremkommer det at veer-/sjgforhold er den mest dominerende faktoren og utgjer 16 % av alle
identifiserte direkte arsaker.
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Figur 21 Arsaker fordelt pa underkategorier

3.1 Direkte arsaker til navigasjonsulykker

Kombinasjonen av den statistiske analysen og den kvalitative analysen, viser at det er
«handlinger» og de menneskelige faktorene bak, som spiller starst rolle i a forklare
arsaksforholdene bak grunnstgtinger og kollisjoner. Resultatene fra den kvalitative og
kvantitative analysen er sammenfallende og helt entydige, og samsvarer ogsa godt med
resultatene i arsaksanalysen fra 2014. «Mangelfull eller manglende ruteplanlegging» bidrar
vesentlig, ofte i kombinasjon med at «prosedyrer/krav» ikke er fulgt, og at «veer/sjagforholds»
ikke er tilstrekkelig tatt hgyde for. Tekniske/eksterne forhold (utover veer-/sjgforhold) utgjar
en mindre del av arsaksbildet under direkte arsaker.

Handlingen «feilnavigering» er den dominerende arsakskategorien bade i resultatene fra den
kvalitative s& vel som den kvantitative analysen. Totalt er «person» registrert som direkte
arsak i 434 hendelser av de 680 hendelsene som utgjgr utvalget i den kvantitative analysen.
Feilnavigering er registret som underkategori i mer enn halvparten av hendelsene. |
arsaksanalysen 2014 var «sovnet pa vakt» den dominerende underkategorien med 37 %,
men tallene viser en positiv trend med nedgang til 13 % i denne kategorien. Det er
sannsynlig at denne nedgangen har sammenheng med at dette har vaert et fokusomrade, og
brovaktalarm er eksempel pa tiltak som er innfart. Dette er en endring fra funn man sd i
arsaksanalysen 2014 da sovnet pa vakt var den hyppigste arsaken.
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Direkte arsaker

Handlinger

Figur 22 Direkte arsaker - handlinger

3.2 Bakenforliggende arsaker

Arsakene til at det blir utfgrt handlinger som far et ugnsket utfall, kan i hovedsak forklares
med at navigatar/broteam ikke har tilstrekkelig situasjons-/risikoforstaelse, kombinert med at
det er andre oppgaver/forhold som opptar mental kapasitet, og at prosedyreverk enten er
utilstrekkelig eller mangelfullt iverksatt. Andre forklaringer finner man i mangler knyttet til
opplaering og samhandling, og som pavirker evnen til & etablere tilstrekkelig situasjons-
Irisikoforstaelse. | den kvantitative analysen ser man ogsa at den dominerende kategorien av
indirekte eller bakenforliggende arsaker er uoppmerksomhet.

Bakenforliggende arsaker
Personrelaterte faktorer
Situasjonsforstaelse, kompetanse og erfaring
Mangelfull situasjons-frisikoforstaelse 21%
4%

Mangelfull erfaring

4%

kompetanse

Missforstatt/mangelfull instruksjon/informasjon 3%

Mangelfull kvalifikasjonfoppdatering av [

Figur 23 Underkategorier personrelaterte faktorer — «Situasjonsforstaelse, kompetanse og erfaring»

28



Bakenforliggende arsaker
Personrelaterte faktorer

Mental/psykologisk stress

Opptatt av andre problemer/oppgaver 9% »
Ekstreme behov for konsentrasjon/vurings-/ 504
beslutningsevne

Monotone arbeidsoppgaver (rutine, kjedsommelig D 5%
etc)
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Figur 24 Underkategorier personrelaterte faktorer - mental/psykologisk stress

3.3 Mangelfull kontroll

Mangelfull kontroll adresserer organisasjonens evne til & legge til rette for sikker drift, og &
unngd ugnskede hendelser, gjennom en systematisk og risikobasert tilngerming.
Hendelsesrapportene som analysen er basert pa, viste seg & veere varierende med hensyn
pa & adressere systemiske aspekter knyttet til rederienes arbeid for a tilrettelegge for sikker
drift. | de tilfellene der det ble funnet grunnlag for & peke pa mangler knyttet til organisatorisk
kontroll, ble informasjon knyttet til de bakenforliggende arsakene vurdert som tilstrekkelig for
a peke pa aktuelle omrader. Det er likevel en viss usikkerhet forbundet med dette, og i tillegg
er omradene bare omtalt pa et generelt niva. Her er det ogsa viktig & papeke at bildet rundt
organisatorisk kontroll ville veert mer nyansert dersom rapportene som analysen bygger pa, i
stgrre grad hadde adressert slike forhold. Resultatet fra analysen anses likevel som et
verdifullt bidrag til @kt forstaelse av hvilke omrader som er viktig & sette sgkelys pa i arbeid
med & forbedre sikkerhet til sjgs, og redusere ugnskede hendelser.

Gjennom analysen, som totalt sett identifiserer fire hovedomrader for forbedring, kommer det
frem at risikostyring er det omradet under mangelfull kontroll som er forbundet med sterst
forbedringspotensial. Risikostyring favner i arsaksanalysen 2022, system/metodikk for
identifisering og vurdering av risiko, samt etablering av risikoreduserende tiltak (barrierer).
Dette forbedringsomradet baseres pa de bakenforliggende arsakene som indikerer at det
ikke er etablerte tilstrekkelige barrierer knyttet til navigasjonsprosessene. De gjeldene
barrierene omhandler primaert kompetanse og prosedyreverk.

Et annet fremtredende forbedringsomrade er innenfor oppleering og kompetanse. Her
indikerer datamaterialet at det ikke er etablert et godt nok kompetansestyringssystem for a
sikre at personell er tilstrekkelig familicer med spesifikke forhold relatert til rolle, fartay og
operasjoner.

Planlegging og administrasjon er et forbedringsomrade som har neer relasjon til den
personrelaterte faktoren mental/psykologisk stress. Planlegging og administrasjon omhandler
i arsaksanalysen virksomhetens evne til & avpasse oppgaver/aktiviteter i forhold til
ressursbeholdning, samt & legge til rette for at malkonflikter handteres pa en god mate.
Analysen viser at det er flere tilfeller hvor administrative oppgaver har tatt oppmerksomhet
fra brovaktfunksjoner.

Organisasjonens evne til a legge til rette for sikker drift og unnga ugnskede hendelser er
ogsa tett forbundet med organisasjonens sikkerhetskultur, men hendelsesrapportene som
arsaksanalysen 2022 er basert pa, gir ikke tilstrekkelig grunnlag for a belyse denne
betydningen. Det henvises i den sammenheng i stedet til rapporten «Maritime safety trends
2012-2022». Rapporten, som ble publisert varen 2023, av Lloyd's List Intelligence i nzert
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samarbeid med DNV, avslgrer at den positive sikkerhetstrenden som ble observert i tidret far
august 2021, na er negativt pavirket av gjenapningen etter pandemien og Ukraina-konflikten.
Den dekker ogsa den siste utviklingen innen regelverk ved IMO, og gir en veiledning til
hvordan etablere en god sikkerhetskultur i organisasjoner.

Mangelfull kontroll

Risikostyring

Identifisering og vurdering av risiko »

Risikokontoll D 16%

Figur 25 Mangelfull kontroll - risikostyring

3.4 Arsakssammenhenger

Analysen viser at menneskelige handlinger er en dominerende direkte arsak til ulykker. Dette
samsvarer med det som lenge har veert en anerkjennelse innen forskning og
ulykkesgranskning. Dette handler imidlertid ikke om en forstaelse av menneskelig handling
som den «eneste» arsaken, men som en naturlig del av alle hendelser hvor mennesker er
involvert. «<Sovnet pa vakt» har f.eks. ofte blitt rapportert som arsak til ulykker, men er
sjelden en arsak alene.

| et Safety Il perspektiv betraktes menneskelig handlinger farst og fremst som en arsak til at
man ikke opplever ulykker, i kraft av kapasitet til & utgve fleksibilitet og evne til & gjgre
tilpasninger i takt med endringer. Dette er et viktig perspektiv som ogsa bar legges til grunn i
betraktning av hendelsene som arsaksanalysen er basert pa; dvs. at hendelsene kun
representerer en liten andel av det totale erfaringsvolumet som i hovedsak ikke involverer
ulykker, og som i stor grad kan tilskrives besetningens evne til & handtere variable
situasjoner. Poenget her er at menneskelig handling og tilpasning er en naturlig og del av
arsaksbildet, bade nar ting gar bra og nar ting gar galt.
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Figur 26 Arsaksbildet med menneskelige handlinger markert

3.5 Sammenligning med arsaksanalysen fra 2014

Resultatene fra arsaksanalysen 2022 er langt pa vei sammenfallende med arsaksanalysen
fra 2014. Menneskelig handling, herunder feil navigering, brudd pa prosedyrer, tilfeller der
navigater sovner pa vakt, samt at veer-/sjgforhold ikke er tilstrekkelig tatt heyde for, utgjar
fremdeles de dominerende direkte arsakene bak grunnstatinger og kollisjoner.

Tilsvarende er de dominerende bakenforliggende &rsakene na ogsa funnet & vaere knyttet til
situasjons-/risikoforstaelse og samhandling (omtalt under BRM i analysen fra 2014), samt
mangelfulle prosedyrer/mangelfull implementering og mangelfull balanse mellom oppgaver
og ressurser (omtalt som lite bruk av tilgjengelig personell i analysen fra 2014).

Arsaksanalysen 2022 peker i tillegg pa forbedringsomréder med hensyn p& hvordan
rederiene legger til rette for sikker drift og unnga ugnskede hendelser, gjennom en
systematisk og risikobasert tilneerming.

| den kvantitative analysen erfares, det som i 2014, at arsaksforhold ikke er rapportert eller
registrert for flere av hendelsene - spesielt for bakenforliggende og indirekte arsaker.
Imidlertid har det vaert en betydelig forbedring siden arsaksanalysen i 2014.
Informasjonsgrunnlag og kategorisering i SDU er igjen formet av hva som rapporteres inn og
hvordan.

Fordelingen mellom ytre, teknisk og person som direkte arsaker ser ut til & veere stabilisert
sammenlignet med 2014. Resultatene fra de kvalitative og kvantitative analysene samsvarer
godt. «Feilnavigering» er hyppigst registrert som personrelatert arsak, mens sovnet pa vakt,
som hadde starst andel pa 37 % i perioden 1984-2013, na er redusert til 13 %.

«Uoppmerksomhet» er i den siste analysen registrert med stgrst andel, 40 % av indirekte
personrelaterte arsaker, ofte i sammenheng med «feilnavigering» som direkte arsak.
Andelen viser en pafallende stor gkning sammenlignet med hele perioden som var dekket av
2014-analysen sett under ett, da «uoppmerksomhet» der bare utgjorde 4.2 %. Det ble
observert en trend i 2014, som har fortsatt. Samtidig har det veert en tilsvarende reduksjon
for «<mangelfull observasjon» som en indirekte arsak fra 26 % i perioden 1984-2013 til ca. 6
% i perioden 2014-2022. Forstaelsen av hva som ligger i disse kategoriene avhenger litt av
konteksten, men i mange tilfeller kan de oppfattes som omtrent det samme og brukes om
hverandre. | sa fall kan det veere at det ikke er snakk om en faktisk endring i arsaksbildet,
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men like gjerne en endring i hvordan det rapporteres eller registreres i databasen. | 2014 ble
det pekt pa at der ulykker tidligere ofte skyldes manglende observasjon ut av styrehuset, kan
det na tenkes at en for stor tiltro til tekniske systemer pasifiserer navigatgren som blir
uoppmerksom. | sa fall kan det antas denne effekten ogsa er resultat av at en stgrre andel av
skipene har fatt en mer moderne brolgsning, og/eller at omfanget av tekniske hjelpemidler og
systemer har gkt ytterligere.

Andelen rapportering av «utstyr» som en direkte arsak til ulykker er stabilt sammenlignet
med Arsaksanalysen 2014. «Teknisk feil» er fortsatt oftest registrert, men andelen
registreringer av «totalt maskinhavari eller blackout» har gkt. Det er ikke funnet grunnlag for
a si om dette skyldes faktiske endringer av type hendelser eller om dette kan knyttes til
usikkerhet i rapporteringskvaliteten for hele perioden

Lav rapportertingsgrad for indirekte arsaker tilknyttet utstyr gir et tynt grunnlag for & vurdere
utviklingen nar Arsaksanalysen 2014 sammenlignes med denne analysen. Underkategoriene
som er hgyest representert, som «defekt utstyr», «feil bruk av utstyr» og «andre forhold» er
imidlertid de samme.

«Ytre (ugunstige forhold)» som en direkte arsak til ulykker fremstar stabilt rundt 16-19 %,
men registreringene i SDU viser forholdsmessige endringer innenfor underkategoriene.
«Sterk strgm» var tidligere den mest fremtredende direkte arsaken og «Operasjonsfeil pa
annet fartay» hadde nest flest registreringer. Allerede i 2014 s& man en trend som viser at
begge disse kategoriene er blitt redusert og denne trenden har fremholdt. For grunnstgtinger
er «Andre ytre forhold», «Overhendig veer» og «sterk stram» de stgrste kategoriene i
kronologisk rekkefglge, mens det for kollisjon er «operasjonsfeil av annet skip» som er
rapportert mest.

3.6 Navigatarers syn pa arsaker til ulykker (interessentanalysen)
Gjennom interessentanalysen, har vi fatt fornyet kunnskap om hva seilende navigatarer i
norske farvann opplever som de mest aktuelle arsakene til ulykker. | denne undersgkelsen
mottok Kystverket og DNV totalt 698 svar. Hele 66 prosent av respondenten har en total
fartstid p& mer enn 15 ar.

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 arvakenhet, tretthet
(fatigue) og mangelfull kommunikasjon. For grunnstgtingsulykker var det falgende tre
arsaker som oppleves som dominerende: Tretthet (fatigue), redusert arvakenhet og
feil/mangel pa fremdriftssystem.

Et interessant funn ved dette, er forskjellene og likhetene mellom det opplevde arsaksbildet
hos navigatgrene sammenlignet med hva som har kommet frem i arsaksanalysen. Det er
innlysende, og kanskje heller ikke rart, at navigatarene i starre grad peker pa tekniske og
ytre faktorer enn gvrige faktorer. Men ogsa at tretthet vurderes som en av de dominerende
arsakene mens all statistikk viser at dette denne arsaksfaktoren er kraftig redusert
sammenlignet med tidligere ar.
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Grunnstgting (under motorkraft) - Arsaker

- Tretthet (fatigue)
- Redusert arvakenhet
- Feil/mangel pa fremdriftssystem
- Manglende erfaring/trening av mannskap
- Feil/mangel pa ror/styresystem
- Stress
- Strgmbrudd
- Mangelfull brobemanning
- Mangelfull kommunikasjon
- Feil/mangel pa navigasjonssystem bro
> Trangt/komplekst farvann
> Darlig sikt
- Tilgjengelig tid for a utfgre oppgaven
- Mangelfull eller feil dybdedata i sjgkart/ECDIS
> Vind, bglger,strgm
- Mangelfull sikkerhetskultur
—  Mangelfull eller feil informasjon i sjgkart/ECDIS

g

- 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
- Darlig arbeidsmiljg
> 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

o
X

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

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

Figur 27 Navigatgrers vurdering av arsakene til grunnstating rangert etter starst virkning (I = Ikke tekniske, T =
Tekniske, Y = Ytre faktorer)

3.7 Vurdering og anbefalinger

En god forstaelse av arsakene til ulykker er viktig. Uten & forsta arsakene til ulykkene i detalj,
er det vanskelig & innfgre nye sjgsikkerhetstiltak som gir den rette forebyggende effekten.
Det bar derfor alltid undersgkes om tiltakene som gnskes implementert, faktisk har effekt
direkte pa de arsakene som er dominerende for ulykkestypen som tiltaket er ment for. Det er
ogsa viktig & se pa hvordan arsaksbildet endrer seg over tid. Gjennom dette kan man
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avdekke om garsdagens sjasikkerhetstiltak har den samme virkningen i dag som da de ble
innfart.

En grundig studie av arsakene til ulykkene vil kunne avdekke behov for endringer til
eksisterende sjgsikkerhetstiltak, sa vel som behovet for nye tiltak. Sjgsikkerhetsanalysen
2022 har derfor lagt stor vekt pa a studere arsaker og arsaksforhold. Resultatene fra disse
analysene har lagt grunnlaget for & kunne vurdere og beregne virkningen til de eksisterende
sa vel som de mulige nye sjasikkerhetstiltakene. Fglgelig har arbeidet ogsa hatt betydning
for de forslag som Kystverket har prioritert inn i arbeidet med NTP 2025-2036.

Arsaksanalysen, sammen med analysen av ulykkesstatistikk, gir ogsé en god indikasjon p&
hvorfor det er sa viktig & ha en god arsaksforstaelse pa detaljert niva. Etter
Sjgsikkerhetsanalysen 2014, har majoriteten av de gjennomfgarte og foreslatte nye
sjgsikkerhetstiltak blitt utformet med utgangspunkt i resultatene fra denne analysen. En viktig
vurderingsfaktor har veert at sjgsikkerhetstiltaket skal ha god virkning pa de dominerende
arsakene i det geografiske omradet som tiltaket skal virke. At dette har hatt god effekt
gjenspeiles i den dokumenterte ulykkesutviklingen — ikke bare gjennom at antall alvorlige
navigasjonsulykker har hatt en nedgang, men ogsa at denne trenden vil fortsette de
neermeste arene med allerede besluttede tiltak som enna ikke er fullt gijennomfart.

Ett av hovedfunnene i arbeidet med arsaksanalysen 2014, var at det var store mangler i
ulykkesrapportene fra fartayene til Sjgfartsdirektoratet nar det gjelder de underordnede og
bakenforliggende arsakene til ulykkene. Det ble antatt at det kunne skyldes frykt for
konsekvensene av a rapportere dette til Sjgfartsdirektoratet, men ogsa at veiledningen for
hva som skal rapporteres ikke var god nok med tanke pa detaljeringsgraden. | arbeidet med
arsaksanalysen 2022 er det observert at rapportering av arsaksforhold har bedret seg
betraktelig siden forrige analyse, men at det fremdeles er en del manglende registrering for
bakenforliggende og indirekte arsaker. Ofte vil det kreve en del tid og mer omfattende
undersgkelser far man kommer frem til de faktiske bakenforliggende arsakene. Ettersom det
er krav til rapportering til Sjgfartsdirektoratet innen 72 timer, kan en forklaring veere at de
bakenforliggende arsakene ikke har blitt undersgkt for svaert mange av ulykkene pa
rapporteringstidspunktet. En anbefaling vil derfor veere a se neermere pa lgsninger for at
dette kan fglges opp og rapporteres inn pa et senere tidspunkt.

Nar det gjelder andre anbefalinger knyttet til arsaksanalysen, sa vil en generell anbefaling
veere a falge opp arbeidet med periodevis a oppdatere arsaksbildet. | tillegg ma resultatene
aktivt brukes i arbeidet med & utformingen og valget av nye sjasikkerhetstiltak, sa vel som i
vurderinger om tidligere tiltak kan fjernes.

Arsaksanalysen har ogsa vist, sammen med analysen av ulykkesstatistikk, at de
eksisterende tiltakene har hatt en god virkning frem til nd, og at de ogsa vil veere viktige i
fremtiden. Det er derfor naerliggende & anta at det kan bli utfordrende a redusere noe pa
dagens sjgsikkerhetstiltak uten at man har fatt utviklet nye sjgsikkerhetstiltak som kan
erstatte virkningen som disse har. Men det er uansett avhengig av hvilket risikoniva som kan
aksepteres. Kystverket legger til grunn en nullvisjon nar det gjelder tap av menneskeliv, og
ellers det ndveerende konkrete mal om at sjgsikkerhetsnivaet skal opprettholdes eller
forbedres. Med dette som utgangspunkt, vil Kystverket i arbeidet med & utvikle og pilotere
nye sjasikkerhetstiltak, anbefale & prioritere tiltak som vurderes & ha starst virkning pa de
dominerende arsaksfaktorene i norske sjgomrader. Dette gjenspeiles ogsa i Kystverkets
forslag til prioriteringer i NTP 2025-2036.

Avslutningsvis, vil vi ogsa peke pa observasjonen om at navigatarenes oppfatning av hva
som er de mest dominerende arsakene til navigasjonsulykker, ikke helt er i samsvar med det
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som har kommet frem i arsaksanalysen pa alle omrader. En god risikoforstaelse inkluderer
ogsa & vaere klar over hva som er bidrar til ulykker. Uten denne kunnskapen, kan man ikke
sikre seg at ngdvendige barrierer blir inkludert i planleggingsarbeidet om bord. Kystverket
anbefaler derfor at det sikres at relevant kunnskap som har kommet frem gjennom
Sjosikkerhetsanalysen 2022, bedre kjent for dem som seiler om bord.
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4 Sjgsikkerhetstiltak

DNV har kvantifisert den risikoreduserende effekten av ulike sjgsikkerhetstiltak pa
navigasjonsulykker i delanalysen «Risikoreduserende effekt av sjgsikkerhetstiltak». | tillegg
har Kystverket vurdert virkninger av visse tiltak som ikke ble omfattet av DNVs analyse.
Analysen omfatter tidligere gjennomfgarte tiltak og mulige fremtidige, samt tiltak innenfor eller
utenfor Kystverkets sektoransvar.

4.1 Beregnet virkning av eksisterende sjgsikkerhetstiltak

Analysen av virkning baserer seg pa litteraturstudium av historiske analyser i Norge og
internasjonalt. Den er basert pa vurderinger av virkningen av tiltak pa historiske ulykker fra
for tiltaket ble innfaset - bade ved hjelp av Sdirs ulykkesdatabase sa vel som ved en
vurdering av &rsaksfaktorene fra &rsaksmodellen i Arsaksanalysen. | tillegg er det gjort
analyser av endring i omfang av ulykker for fartgy som er omfattet av et tiltak eller ikke
omfattet, for eksempel fartay innenfor eller utenfor et VTS-omrade.

Siden analysene baserer seg pa faktiske ulykker og skip, vil hyppigheten av ulykker pavirkes
bade av tiltaket som analyseres og av andre tiltak som hadde virkning pa skip og ulykkene
som ble analysert. For eksempel vil virkningen av et merketiltak veere endringen i virkning fra
gammel merking til ny merking, og ikke virkning av merking relativt ingen merking. For VTS-
omrader ma en anta at etablering av et nytt VTS-omrade vil gke skipenes tilbgyelighet til &
rapportere om ulykker, og at dette reduserer forskjellen mellom registrerte ulykker far og
etter tiltaket. Dette utgjar en usikkerhetsfaktor i analysen.

Nedenfor er oppsummerte virkninger av eksisterende typer tiltak samlet for
navigasjonsulykker (grunnstgting under motorkraft og kollisjon mellom skip).

Navigasjonsulykker - reduksjon i hyppigheten av ulykker der tiltaket er innfart

Tabell 1 Anslatt virkning pa grunnstgt og kollisjon. Med visse fartgy menes de som er utstyrt for & bruke
virkemiddelet, og dette varierer mellom virkemidlene. *) Virkning av & innfgre tiltaket p& skip som ikke var omfattet
far. Virkning av a fierne tiltaket fra skip som hadde det fgr er hhv 41% og 12%.

Tiltak Virkeomrade Shnitt Nedre | @vre
verdi verdi | verdi %
% %

AIS Kollisjon alle fartgy - -- 55%

ECDIS Grunnstgting visse fartgy 35% 30% 40%

BNWAS Visse fartgy i hele sjgomradet 10% 5% --

Los Visse fartgy innenfor grunnlinja | 29% *) -- --

Farledsbevis Visse fartgy innenfor grunnlinja | 11% *) -- --

VTS Visse fartay i virkeomradet 25% 10% 40%

Merketiltak Alle fartay i tiltakets virkeomrade | 6,4% | 1,7% 58%

Modernisering av Alle fartgy innenfor grunnlinja 3% -- --

sektorlykter til

IALA-standard

Routeinfo Grunnstgting for visse fartgy 1% -- --

innenfor grunnlinja

4.2 Beregnet virkning av mulige nye sjgsikkerhetstiltak

Nye sjgsikkerhetstiltak kan veere nye typer tjenester, andre virkemidler, eller det kan veere
utvidelser av virkeomradet av eksisterende tiltak slik som utvidelse av et VTS
tjenesteomrade eller endring av hvilke skip som omfattes av losplikt. Virkningen av utvidelser
av virkeomradet til eksisterende typer tiltak, antas & veere tilsvarende som for eksisterende
titak av samme type.
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DNV har kartlagt fremtidige mulige sjgsikkerhetstiltak gjennom Trendanalysen. Nar det
gjelder fremtidige tiltak konkrete nok til & kunne vurderes kvantitativt for virkning, er det IMOs
E-navigasjonsstrategi som utpeker seg og som er inkludert i virkningsberegningene.
E-navigasjon bestar av flere tiltak, der en del gar pa brukervennlighet, palitelighet og
integritet i broutstyr. Andre handler om & levere informasjon til skip, og presentere
informasjonen pa en bedre méate enn i dag. | hovedsak innebaerer dette en modernisering og
styrking av de tjenestene som allerede leveres til skip i dag. E-navigasjon er splittet opp i hva
som ligger innenfor Kystverkets sektoransvar og hva som ikke gjar det. Det er ogsa slik at
elementer av E-navigasjon ma ses som delvis innfart i dag, seerlig Kystverkets digitale
rutetjeneste. Det er forsgkt & ta hensyn til dette i vurderingen av hva som allerede er
oppnadd virkning i dag.

Dynamisk risikoovervaking er et tiltak som ikke avhenger av utvikling av internasjonale
standarder eller av ny utrustning pa skip, men kan utvikles og innfares utfra behov i Norge.
Tiltaket er under utprgving i Kystverket, og det er klart at tiltaket neppe vil oppna stor
tilleggsvirkning der det allerede er VTS-tjeneste, men det vurderes at tiltaket kan gi noe av
virkningen til VTS der det ikke allerede er VTS.

Nedenfor er oppsummert virkninger av aktuelle nye typer fremtidige tiltak samlet for
navigasjonsulykker (grunnstgting under motorkraft og kollisjon mellom skip).

Navigasjonsulykker - reduksjon i hyppigheten av ulykker der tiltaket er innfart
Tabell 2 Ansléatt virkning pa grunnstat og kollisjon. Med visse fartay menes de som er utstyrt for & bruke
virkemiddelet, og dette varierer mellom virkemidlene

Tiltak Virkeomrade Snitt Nedre | Qvre
verdi | verdi | verdi %
% %
E- Skip i norske farvann og som 7% -- --
navigasjon/MSP utstyrer seg for a bruke
tienestene
E- Skip i norske farvann og som 4% -- --
navigasjon/andre utstyrer seg for a bruke
tjenestene
Dynamisk Skip i norske farvann utenfor 5% -- --
risikoanalyse VTS-omradene

DNVs analyse «Risikoreduserende effekt av sjgsikkerhetstiltak» vurderer virkningen av
E-navigasjon til 11% samlet. Kystverkets analyse «Risiko mot 2060» splitter dette i 7% for E-
navigasjon/MSP, 1% for Routeinfo som til dels er innfart i dag, og 3% pa andre elementer av
E-navigasjon. Ett eksempel pa hva som faller inn under sistnevnte, vil vaere virkningen av et
mer brukervennlig brodesign, og som faller utenfor Kystverkets sektoransvar.

Dynamisk risikoanalyse vil virke pa de samme mulige ulykkene som VTS, og det antas derfor
at virkningen vil veere begrenset der det ogsa allerede er VTS. Samtidig vil Dynamisk
risikoovervaking ikke fa alle virkningene som VTS har, slik som trafikkorganisering og
informasjonstjeneste. Dette gjar anslaget av virkningene usikre. Men basert pa at Dynamisk
risikoovervaking kan oppdage noen feilnavigeringer der trafikken ikke overvakes av VTS, er
virkningen satt konservativt til 5% i omrader der det ikke er VTS.

Fremtiden vil antagelig bringe frem mange andre tiltak med virkning pa sjgsikkerheten som
ikke er hensyntatt i analysene. Dette kan for eksempel veere krav fra IMO om kompetanse
hos mannskap, og ny nadvendig utrustning av skip og som ikke er kjent i dag. Det kan ogsa
veere effektivitetskrav i sjgtransporten som fjerner ressursbruk om bord bort fra navigasjon av

37



skipene. Andre eksempler vil veere nye typer drivstoff som han pavirke driftssikkerheten i
fremdriftsmaskineriet pa skip, automatisering og fiernstyring av skip, og mulige reduksjoner i
tjenestenivaet pa kostnadskrevende tjenester fra Kystverket. Ogsa en eventuell negativ
utvikling i digital sikkerhet kan pavirke sjgsikkerheten i fremtiden, selv om dette ikke er tilfelle
i dag.

4.3 Samlet virkning av sjgsikkerhetstiltak

| praksis vil ulike sjgsikkerhetstiltak virke sammen. Ulike tiltak kan styrke hverandre, slik at
kombinasjonen gir gkt virkning. For eksempel kan vi anta at tiltak som konsentrerer trafikken
i faste seilingsruter, vil gjgre det lettere for VTS & oppdage avvik, og dermed gi en mereffekt i
kombinasjon. Motsatt kan en manuell overvaking gjennom VTS, og automatisert gjennom
Dynamisk risikoovervaking, virke pa de samme feilnavigeringene, slik at den samlede
virkningen blir mindre i sum.

Slike kombinasjonsvirkninger er i liten grad inkludert i analysen pa grunn av den store
variasjonen av slike kombinasjoner, kompleksitet og variasjon i samvirkemekanismene, og
vansker med & oppna statistisk signifikans i eventuelle konklusjoner.

4.4 Vurdering av anbefalingene gitt fra DNV

Som et ledd av arbeidet med Sjgsikkerhetsanalysen 2022, ble DNV bedt om a gi
anbefalinger til Kystverket som bygger pa resultatene og funnene som er dokumentert i
underlagsrapportene til Sjgsikkerhetsanalysen. Selv om det er hovedfokus pa hvordan
Kystverket kan forbedre sjgsikkerheten, har de ikke isolert anbefalingene til kun det som
angar Kystverket. Flere av anbefalingene vil derfor ogsa kunne falle inn under
Sjofartsdirektoratet. Det ma poengteres at dette er DNVs uavhengige anbefalinger.
Kystverkets kommentarer og vurderinger av DNVs anbefalinger fglger i det pafelgende.

4.4.1 Intuitiv og optimalisert merking for hver strekning

Kystverkets merkesystem skal veere en selvstendig og robust tjeneste som skal tjene som
hovedsystem for veiledning til navigasjon langs Norges kyst. Kystverkets infrastruktur skal
veere robust mot bortfall av GNSS og andre moderne trusler (CYBER). Med dette menes at
Kystverket skal drifte en tieneste, som baserer seg pa systemer av visuelle merker uten lys,
visuelle merker med lys og radarsvarere (racon) som ikke er avhengige av eksterne
systemer for & kunne gi sjgfarende veiledning til sikker navigasjon. Omfang av merker vil da
veere en funksjon av landskapets utforming og forventede visuelle synsvidder i farvannet.
Omrader med seerlig stor trafikk eller szerlig utfordrende navigasjon merkes tilpasset aktuelt
risikobilde. Det ligger ytterligere faringer i Kystverkets instruks, Tjenesteniva for
navigasjonsinnretninger.

Det er viktig at dette nettverket driftes og vedlikeholdes Igpende, feilretting foretas og
forbyggende aktiviteter holder tritt med tilstandsutviklingen blant innretningene. Informasjon
om endringer ma raskest mulig ut til brukerne. Denne informasjonsflyten tar tid, og
Kystverket vil arbeide for at dette skal gjgres raskere og mer automatisert i fremtiden i trad
med nye IHO’s S-100 standarder. Dette kan kreve endringer bade hos Kystverket og
Kartverket.

Kystverket leverer navigasjonsveiledning til alle brukere av sjgen, med et stort spenn i
kompetanseniva og teknisk utrustning pa fartayene. Selv om autonome skip blir en del av
fremtiden, sa er tradisjonell merking det tiltaket som treffer alle, med stor grad av
gjenkjennelse for alle brukere. Kystverket vil utvikle/tilby tjienester for autonome skip, nar
disse er definert i internasjonale retningslinjer.

Kystverket arbeider kontinuering med a standardisere og forbedre eksisterende merking.

Dette gjelder bade pa objektniva og pa systemniva. Gjennom & kontinuerlig arbeid med &
utvikle objektene, sgker en & optimalisere brukeropplevelsen (ytelsen) samt effektivisere
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prosesser i vart rederi internt (kostnaden). En vurderer levetid pa objektene,
monteringskostnader og driftskostnader, samtidig som en ivaretar god HMS for vare
operative medarbeidere. Vi far lgpende tilbakemeldinger om vart merkearbeid i felt, bade fra
egne ansatte og eksterne, og vi registrerer gnsker om endringer der dette rapporteres
pakrevd. Norge er et utfordrende land for kystnavigasjon, og Kystverket tilstreber at den
merking som vi tilbyr er i trdd med internasjonale veiledere, slik at veiledningen er familizer
ogsa for utenlandske navigatarer.

Merkingen av de ulike farleder sgkes tilpasset den miks av brukere som trafikkerer farvannet,
i dag og i fremtiden. Funksjonen til de ulike merkene mé i mange tilfeller justeres for & veere
dekkende for en ulikt sammensatt brukergruppe. Store fartgyer med trente mannskaper har
andre krav og andre forutsetninger for a kunne utnytte presis merking pa en mer effektiv
mate, enn brukere som ikke har kvalitetssikret opplaering i navigasjon eller inngadende
kunnskap om sjgmerker generelt. Merkingen for de som har lite erfaring med kystnavigasjon
ma tilpasses, og en sgker a standardisere og tilrettelegge i starre grad enn tidligere. Ved
justeringer av selve farvannet, brukes Farledsnormalen (med dimensjonerende skip) som
veileder, samt at en vurderer tiltakets virkning pa andre aktarers bruk/behov for farvannet.

Kystverket er i ferd med & gjennomfgre en standardisering for vare sektorlykter. Denne er
ventet a veere ferdig far 2026. Dette tiltaket vil gjare sektorlykter i trdd med internasjonale
veiledere (IALA standarder), og i sum gjgre bruk av disse innretningene mindre kompleks for
navigatgrene. Kystverket anser dette som et tiltak som gjgr merkingen mer intuitiv for den
alminnelige bruker, da den etablerer faste regler for hvordan en skal handtere kursavvik fra
hvit sektor.

Kystverket har sett gevinst av a ta stagrre gjennomganger av merkingen i geografisk definerte
omrader. P& denne maten kan en se flere merker/farleder i sammenheng, og en unngar at
en har ulike typer merker, fra ulike tidsepoker i samme farled. En vil ogsa ved disse tiltakene
fa oppdatert merkingen til dagens og fremtidens forventede trafikkbilde. | vurderingen av hvor
disse omradene prioriteres farst, inngar kunnskap om hendelser og trafikkvolum. Slike
gjennomganger trigger ofte store investeringer, da det gjerne medfarer en oppgradering av
eksisterende merking, gkt antall objekter med lys og indirekte belysning, samt fijerning av
overfladige/utdaterte merker. Kystverket vurdering av kostnader i slike prosjekter viser at det
i hovedsak er mest kostnadseffektivt & skifte ut merker med nye merker med lavere fremtidig
vedlikeholdsbehov.

Det er registrert f& ulykker i tilknytning til Kystverkets merker, i nyere tid ingen som har arsak
i svikt hos innretningene. Grunnet merkene sin logiske dimensjonering for & motsta
naturkrefter, samt for & veere godt synlig visuelt, sd kan det fa alvorlige falger dersom sma
fartayer kolliderer med merkene.

Lanterner med indirekte belysning (HIB) har blitt utplassert i stort antall de senere ar. Dette
far vi god tilbakemelding pa fra vare brukere. Disse merkene har flere egenskaper, hvor fast
indirekte belysning har stor nytte i trange farvann, hvor raske fartayer krever ekstra god
navigasjonsveiledning. Merkene gir ogsa bedre mulighet for avstandsbedemmelse til faren
de representerer.

Nar det i et omrade utplasseres mange navigasjonsinnretninger med lys, gker
kompleksiteten og en ma ta saerlige hensyn for at ulike innretninger ikke skal kunne
forveksles. Kystverket gnsker a standardisere pa at alle innretninger med lys har
fiernovervakning. Dette, sammen med installert GNSS, gjar at en kan velge om flere
innretninger i samme omrade skal synkroniseres (felles lyskarakter).

Kystverket har rundt 7000 objekter med lys, hvorav disse er rundt 1800 sektorlykter. Det er et
gkende problem med bakgrunnsbelysning langs kysten i dag. Kystverket forsgker i starst
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mulig grad at objektene skal veere uavhengige av nettstram. Dette skaper i noen tilfeller
utfordringer med balansering av gnske om sterkt lys versus tilgjengelig batterikapasitet. Det
er en stadig utvikling av sterkere lyskilder til bruk i innretningene, og en har ulike lyskilder &
velge mellom. Kystverket foretar vurderinger for hvert objekt relatert til pakrevd lysstyrke. Alle
Kystverkets beregninger av lysstyrke gjennomfgres i trad med internasjonale retningslinjer.
Det er ikke gnskelig & endre prinsippene for dette. Generelt tilstreber Kystverket alltid &
imatekomme vare standarder for god anvisning av farer med vare innretninger med lys.

Det bemerkes i interessentanalysen at sektorlyktene ikke brukes i like stor grad som far,
dette ma sees i lys av det totale antallet innretninger med lys. Innretninger med lys har gkt de
senere ar (HIB), og Kystverket vurderer det slik at den totale navigasjonsveiledningen er
bedret, og at sektorlyktene ikke er like alene om ansvaret for veiledningen som i tidligere
tider.

Kystverket vektlegger at vare innretninger skal gi et godt radarekko, det monteres ekstra
utstyr for & gke radartverrsnitt der hvor dette vurderes som ngdvendig. Kystverket monterer
ogsa racon pa seerskilte innretninger, bade for enklere identifikasjon av innretningen og
bedre posisjonering via radar.

For at Kystverkets innretninger skal forstas og brukes korrekt av navigatgrene er det viktig at
de presenteres pa en hensiktsmessig mate i elektroniske kart (S-57 og S-101). Kystverket
har startet arbeidet med & forbedre presentasjon av innretningene i neste generasjon ECDIS
S-101. Kystverket har fatt medhold i flere av sine forslag, men det gjenstar fortsatt arbeid for
a sikre gjennomfaringen i berarte standarder. Neste generasjon ECDIS er ikke obligatorisk
for 01.01.2029 (for utvalgte fartayer).

Generelt har fyr og merker en positiv innvirkning pa dagens risikobilde, og er ogséa blant de
tiltak som nevnes i interessentanalysen nar en skal vurdere ytterligere reduksjon av
risikoniva, gjerne koblet sammen med utdyping av farledene.

Antallet grunnstatinger langs kysten fra Molde, Frgya og Hitra har gkt. Det er en trend at
brgnnbater og servicefartgyer til akvakulturnseringen utgjar en stor andel av disse
hendelsene. De senere ar har det veert en storstilt ekspansjon av antall fartgyer i denne
neeringen. Det har blitt utplassert langt flere anlegg og seerlig brennbatene har gkt i lengde,
bredde og dypgaende. Kystverket har prioritert hoved- og biledarealet, bade for merking og
for omrader hvor vi gnsker gode moderne sjgmalinger av dybde. Utenfor nevnte areal, finnes
det omrader hvor kartkvaliteten og merkingen ikke er like god. Disse fartgyene trafikkerer
jevnlig omrader med grunne omrader og hvor selve farvannet kan veere veldig smalt. Det er
derfor naturlig at disse fartgyene preger statistikken over gkning i grunnstgtinger de senere
ar. Det vil kreve ytterligere analyse a finne de omrader som ma prioriteres farst, blant de
omrader med en seerlig stor frekvens av ulykker.

Kystverket gnsker & starte arbeid med & definere grunnlag for akseptniva av risiko i
farvannet. Dette arbeidet vil kreve utvidet modellering av det farledsnettverket vi har i dag,
inkludert bedre systemer for leerdom av hendelser. Kystverket vil anmerke at risikoaksept
generelt i samfunnet er minkende, og at krav til merking gker som fglge av dette. Disse
kravene ma Kystverket mgte med godt fundert kunnskapsgrunnlag.

Gjennom arbeidet med nasjonal transportplan (NTP) far Kystverket signaler og indikasjoner
pa retning videre for Kystverket i en stgrre kontekst. Signalet na er at rammene minker og at
drift og vedlikehold skal prioriteres. Nar en skal skaffe rom for videre investeringer eller
systematiske oppgradering av farleder, vil kunnskap fra Sjgsikkerhets analysen inngd, samt
Kystverket gvrige oppdaterte kunnskap.
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4.4.2 Mer bruk av rutetiltak i risikoutsatte omrader

Rutetiltak har vist seg a veere et effektivt verktay som skaper god forutsigbarhet for
skipstrafikken og bidrar til en effektiv trafikkavvikling. Rutetiltakene far ekstra virkning nar den
overvakes av en sjgtrafikksentral som kan handheve bruken av tiltakene, slik som tilfellet er
med samtlige tre trafikkseparasjonssystemer som er tatt i bruk i norske farvann i dag. Det er
ogsa et tiltak som er relativt enkelt & etablere sa lenge det skjer i territorialfarvannet.

Enkelte typer rutetiltak, som for eksempel forbudsomrader og trafikkseparasjonssystemer,
kan veere relativt inngripende. Men med et grundig planleggingsarbeid og en god dialog med
bergrte interesser, vil de i de fleste tilfellene ikke nevneverdig matte endre pa den generelle
seilasen gjennom et omrade. | tillegg noterer vi oss at det i interessentanalysen kom frem at
navigatgrene gnsker mer bruk av trafikkseparasjon i sterkt trafikkerte farleder, herunder
Hjeltefjorden og Fensfjorden.

Forbudsomrader (Areas to be avoided) er et rutetiltak som enna ikke er tatt i bruk i norske
farvann. Det er imidlertid et tiltak som Kystverket mener bgr vurderes neermere a ta i bruk
nar de planlagte vindmglleparkene til havs er ferdig utbygd. Det bgr ogsa vurderes i
tilknytning omrader der petroleumsinstallasjonene star tett. Slike etableringer vil imidlertid
kreve internasjonal godkjenning av IMO, og derfor kreve atskillig mer arbeid enn hva som er
tilfellet i territorialfarvannet. Likevel bar det ikke vaere kontroversielt, ettersom det er mange
eksempler & vise til der man pa samme grunnlag har etablert dette andre steder i verden.
Tiltaket er dessuten meget fleksibelt, da man kan definere hvilke typer og starrelser av skip
som tiltaket skal gjelde for. Det kan ogsa gis sesongmessige unntak, og det er ogsa mulig &
etablere seilingskorridorer gjennom forbudsomradet. Derfor vil man kunne unnga en rekke
interessekonflikter som man ellers kunne tenke seg et slikt tiltak vil kunne medfare.

Pa bakgrunn av ovennevnte vurderinger, vil Kystverket anbefale at det ses naermere pa en
innfaring av nye rutetiltak i norske sjgomrader. Det anbefales samtidig at man farst tar en
gjennomgang av de allerede etablerte rutetiltakene i Oslofjorden, siden dette ikke har veert
gjort etter at tiltakene ble etablert. Kystverket ser det som sannsynlig at det kan veere behov
a gjare noen justeringer til det eksisterende tiltaket, basert pa endringer i trafikkbildet
sammen med de erfaringene vi har gjort oss med de gvrige trafikkseparasjonssystemene.
Deretter kan det veere fornuftig a ta en grundigere vurdering av territorialfarvannet i dialog
med relevante interessenter, for a identifisere nsermere andre aktuelle omrader for rutetiltak
og hvilke typer rutetiltak som vil veere de mest hensiktsmessig. Parallelt med dette, bar det
ogsa gjennomfares en naermere dialog med Havindustritilsynet (p.t. Petroleumstilsynet) for a
diskutere naermere behovet og hensiktsmessighet ved & etablere eventuelle forbudsomrader
rundt enkelte anlegg i Norsk @konomisk Sone (N@S). Dette fordi slike etableringer vil kreve
atskillig mer saksbehandling, og at derfor vil veere ngdvendig & komme tidlig i gang med
arbeidet om det skal kunne vaere etablert nar innretningene er pa plass og driftsatt.

4.4.3 Etablere flere veersensorer i seerlig utsatte farvann

| dag distribuerer Kystverket informasjon om vind, bglger og strem i neer sann tid eller som
varsler pa nett gjennom nettstedene https://www.barentswatch.no/ohoi/ og
https://www.barentswatch.no/bolgevarsel/ og i neer sann tid om vind i Kystveer-appen for
mobil og nettbrett.

Informasjon om bglger og strem baserer seg pa data fra Meteorologisk institutt og Norce, og
gjelder spesielt pa de viktigste ledene pa kysten, men ogsa for hele sjgomradet. Informasjon
om vind baserer seg pa vindsensorer som opereres av ulike aktarer slik som Meteorologisk
institutt, Statens Vegvesen, Avinor og Kystverket.
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| dag er det ca 300 vindsensorer i drift i de nevnte kanalene. Disse vindmalerne er ofte ikke
best mulig plassert for navigasjon av skip, og derfor har Kystverket de senere arene installert
vindsensorer i tillegg til disse pa seerlig utsatte steder i samarbeid med viktige brukere.

| lgpet av 2022 og 2023 er det installert 14 slike optimalt plasserte sensorer, samtidig som at
tilfanget av sensorer installert av andre ogsa gker. 1 tillegg er det installert bayer med vind og
bglgesensorer i Vestfjorden og i Fedjeosen.

Kystverket vurderer bgyer a veere relativt kostbare, men Kystverket sikter pa a fortsette
utbygging av optimalt plasserte vindsensorer pa utsatte steder fremover i den grad
ressursene tillater det.

4.4.4 Overvake starre deler av kysten med bruk av adferdsanalyseverktay

Anbefalingen fra DNV omhandler videreutvikling og utvidet bruk av det
adferdsanalyseverktgyet (BEAN) som er tatt i bruk ved Kystverkets sjgtrafikksentraler. Dette
er et satsingsomrade som er omtalt som «dynamisk risikoovervakning» i Kystverkets forslag
til prioritering av ressursbruk i perioden 2025—-2036 i Nasjonal transportplan.

Maskinell analyse av AIS data ved bruk av kunstig intelligens, bidrar til & understatte
overvakingen pa sjgtrafikksentralene. Dette kan pa sikt bidra til at sjgtrafikksentralene kan
overvake starre geografiske omrader enn i dag, og gjennom dette detektere og avverge flere
faresituasjoner.

Kystverket har utviklet en pilot av adferdsanalyseverktgyet BEAN sammen med Kongsberg
Norcontrol. Verktagyet praves ut ved Kystverkets sjatrafikksentraler for videreutvikling og
optimalisering av deteksjons- og alarmfunksjonalitet. Videre planlegges det a teste
funksjonalitet for automatisk overvaking av seilas langs ruter og rutesystemer samt digitale
lgsninger for varsling av fartay.

Dynamisk risikoovervakning er beregnet til & gi god samfunnsgkonomisk nytteverdi — selv
nar en konservativ verdi for virkning (5 prosent) er benyttet. Kystverket anbefaler derfor at
man viderefgrer arbeidet Kystverket og norske leverandgrer har startet for & utvikle et
verktay for adferdsanalyse — Dynamisk risikoovervaking. Siktemalet er at verktayet skal
videreutvikles som et automatisert overvakingsverktay til statte for sjgtrafikksentralene for &
etablere kontinuerlig overvaking av skipstrafikk i starre deler av norskekysten.

Systemet, nar ferdig utviklet, vil ogsa kunne gi nytte for andre etater enn Kystverket. Det vil
veere fullt mulig & utvikle andre algoritmer enn for grunnstgting og kollisjon. Disse vil kunne
legges til i systemet, og benytte seg av det samme datagrunnlaget som ellers inngar i dette.

4.4.5 Vurdere utvidelse av VTS pa Vestlandet nordover til Trondheim

Kystverket er gitt i oppdrag a utvide tjenesteomradet til sjatrafikksentralene pa Vestlandet.
Det pagar allerede et arbeid med gradvis & inkludere omradet fra Fedje og til Kristiansund
som en del av sjgtrafikksentralenes tienesteomrader. Strekningen fra Kristiansund til
Trondheim vurderes kvalitativt til & veere et omrade med tilsvarende hgyt risikoniva. | tillegg
vurderes en gkt kontroll med skipstrafikken i dette omradet, a kunne gi et viktig bidrag til
samfunnssikkerheten og Norges forsvarsevne. Kystverket vurderer derfor opprettelsen av et
tienesteomrade pa denne strekningen som et viktig tiltak, og har derfor ogsa inkludert dette i
etatens forslag til prioritering av ressursbruk i perioden 2025-2036 i Nasjonal transportplan.

Kystverket anbefaler imidlertid, at et videre arbeid ogsa ber inkludere en naermere vurdering
om det foreligger behov for en fullverdig sjatrafikksentraltjeneste i omradet, eller om de
samme nyttevirkningene kan oppnas gjennom etablering av sensorer i kombinasjon
lzsningene som skal utvikles i arbeidet med dynamisk risikoovervakning.
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Hovedgrunnen til forutnevnte, er at Kystverket antar at behovet for trafikkorganisering er
relativ lavt i omradet, og at det primaert kun vil kunne vaere behov for noen av tjenestene som
ytes innenfor navigasjonsassistanse og informasjonstjeneste.

Med utgangspunkt de siste oppdaterte virkningsberegninger, risikoanalyser og
trafikkprognoser fra Sjgsikkerhetsanalysen 2022/23, har Kystverket oppdatert den tidligere
gjennomfagrte samfunnsgkonomiske analysen som er foretatt for tiltaket. De oppdaterte
beregningene viser en samfunnsgkonomisk prissatt nytteverdi pA 129MNOK. Men om det
skulle vise seg hensiktsmessig og mulig med en annen innretning enn en fullverdig
sjgtrafikksentraltjeneste, vil nytteverdien muligens kunne bli enda hgyere. | tillegg, vil det
ogsa kunne redusere behovet for en brukerfinansiering betraktelig.

4.4.6 Forbedre risikoidentifisering i forkant av losoppdrag

DNV har for Lostjenesten, gjennomfart to sikkerhetskulturstudier. Gjennomfgring av slike
sikkerhetskulturstudier, gker bevisstheten rundt sikkerhetskultur, og herunder
risikoidentifikasjon og risikovurderinger.

Det er identifisert et behov for & beskrive i metodikken for utfarelse av losingen, og hvordan
operative risikovurderinger gjennomfgres inn mot hvert losoppdrag. Det gjgres allerede
operative risikovurderinger far alle losoppdrag, men Kystverket gnsker a systematisere disse
risikovurderingene, og har begynt a teste dette i lostjenestens kursportefglje.

Generelt anbefaler Kystverket at det arbeides med tiltak som bidrar til at losen forbedrer
planlegging og risikoidentifisering i forkant av losoppdrag

Det pagar et starre arbeid hvor dagens lokale begrensninger moderniseres og overfares til
et maskinlesbart format. | denne forbindelse, gjiennomgas hele kysten, og man beskriver i
starre grad enn tidligere losfaglige retningslinjer, og herunder hva Kystverket anbefaler
under gitte ytre forhold.

Det er ogsa et gnske a videreutvikle funksjonalitet i Njord (driftssystemet til Lostjenesten)
hvor man kan knytte hendelser, observasjoner og aktiviteter til fartay og omrader.
Eksempelvis at maskinstans pa et fartgy knyttes mot fartayet, slik at neste gang det gar en
los om bord, vil denne informasjonen foreligge i forkant av losoppdraget. Dette vil kunne
bedre kvaliteten pa risikovurderinger og forberedelser i forkant av losoppdrag. Av
ressursmessige hensyn, har dette enna ikke latt seg bli prioritert.

Det er ogsa i planlegging et krisescenario kurs ved bruk av lostjenestens VR simulatorer.
Her er hensikten & trene pa krisesituasjoner som kan oppsta, og & samle lokale ressurser
(eks scenariotrening pa Mongstad hvor man samler VTS, loser, taubatkapteiner,
havnekapteiner og ledelse) for ulike «skrivebordsgvelser». Et slikt kurs forventes ogsa i stor
grad & gke losens risikoforstaelse.

4.4.7 Styrke samhandling og kommunikasjon pa bro ved losing

Samhandling og kommunikasjon pa bro er sentrale elementer i all opplaering og oppfalging i
Lostjenesten. Allerede i utdanningslgpets andre uke, vil en losaspirant gjennomfgre
opplaering i losens rolle pa bro. Det er etablert en rekke kurs gjennom hele utdanningslgpet
for & ivareta gnsket fokus pa dette omradet.

Nevnte instrukser i kvalitetssikringssystemet, som DNV viser til, er undervist for samtlige
loser gjennom arlig driftssamling Det har ogsa blitt fulgt opp gjennom arlige revisjoner om
bord i forbindelse med DNVs sertifisering av lostjenesten. De to siste arene, har
samhandling og kommunikasjon pa bro vaert fokusomrader pa revisjon.
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Lostjenesten har utviklet en egen faghok som er tatt i bruk for oppleeringsgyemed, og er
ment for & beskrive «beste praksiser» og overfgre erfaringer mellom loser. Det er i videre
oppfelgning, @nskelig fra Lostjenestens ledelse & etablere en form for kollega
sparringsordning. Dette vurderes & gi bedre muligheter for & jobbe kontinuerlig med
etterlevelse av beste praksiser.

Som det kommer frem, jobbes det aktivt med tiltak pa feltet som anbefalingen fra DNV
angar. Kystverket vil kontinuerlig falge med pa utviklingen og virkningen av dette, og
gjennomfgre endringer som ngdvendig.

4.4.8 Utveksle seilingsinformasjon mellom fartgy og los far losbording

Lostjenesten har utarbeidet et staende Master-Pilot Exchange (MPX) som distribueres via
losbestillingen til fartayene. Det oppleves imidlertid at fartgyets besetning ikke mottar denne,
da det ofte er agenter som gjennomfgrer losbestillingen og at de da ikke videresender
informasjonen.

Det foreligger et gnske om a utarbeide eMPX, og Lostjenesten har veert i dialog med enkelte
studentmiljger for & fa til et forsgksprosjekt pa dette. Samtidig ma det ogsa nevnes, at det er
ulike prosjekter pa gang med bla «routeinfo» og losfaglige retningslinjer som vil etablere nye
digitale flater som kan deles med brukere i forkant av seilas.

Generelt statter Kystverket anbefalingen til DNV om at los overfgrer tiltenkt seilasplan til
fartgyet for de gar ombord nar dette er mulig. En utfordring kan imidlertid vaere at en stor
andel av losoppdragene blir tildelt losen kort tid fgr (min. 2 timer), og at los allerede er
underveis fra annet oppdrag eller under palagt dagnhvile. | noen omrader kan ogsa flere
farleder veere alternativ for klarering.

En mer omfattende deling av seilingsinformasjon enn hva som er tilfellet i dag, vil gjere det
mulig for broteamet a gjegre seg bedre kjent med losens tiltenkte rute. Det vil sette dem i en
bedre posisjon til & stille spgrsmal og overvake seilasen. Ruter som deles bar i
utgangspunktet sammenfalle med referanserutene for navigasjon som Kystverket gir ut,
dersom ikke annet skulle tilsi at noe annet er mer hensiktsmessig. Annen aktuell informasjon
kan veere instrukser om sikker bording med losleidere, lokale begrensninger, samt
reguleringer og anbefalinger tilknyttet seilasen. Informasjon om Kystverkets sensorer for
maling av lokale veerforhold, kan ogsé vurderes inkludert.

Det finnes i dag lovhjemmel til & regulere det som angar denne anbefalingen. Kystverket
mener derfor at det kan veere hensiktsmessig a vurdere neermere a forskriftsfeste utveksling
av seilingsinformasjon mellom fartgy og los.

Pa bakgrunn av ovennevnte, anbefaler Kystverket at det arbeides videre med & gke
utvekslingen av seilingsinformasjon mellom fartagy og los fer losbording. Et slikt arbeid bar
gjeres i tett samarbeide med naeringen, og gjennomga utpreving (pilotering) far det gradvis
innfares.

4.4.9 Stgtte arbeidet med a sarge for tilstrekkelig bro-bemanning i
neerskipsfarten

Sektoransvaret knyttet til en tilstrekkelig bemanning pa bro ligger hos Sjgfartsdirektoratet.
Kystverket har av den grunn, ikke vurdert dette neermere. Imidlertid tas anbefalingen med
videre i etatens Igpende og tette dialog med Sjgfartsdirektoratet, inklusiv arbeidet med en
handlingsplan for nullvisjonen. Om Sjgfartsdirektoratet finner grunn for et naermere

samarbeid om temaet, vil Kystverket naturligvis bidra med relevant kompetanse pa dette.

44


https://www.calameo.com/hatlehols/read/0057643753f032c839700
https://www.kystverket.no/globalassets/los-og-farledsbevis/mpx.pdf

4.4.10 Industrisamarbeid og standardisering pa oppsett av ECDIS ved kyst- og
innaskjeers seilas

Det er Sjgfartsdirektoratet som stiller kravene som de maritime utdanningsinstitusjonene og
rederiene ma forholde seq til, for & sikre at navigatgrene har ngdvendig kunnskap om
instrumenter pa bro. Farledsbevisprgven skal kun kontrollere at navigatgren har tilstrekkelig
kunnskap om kystnavigasjon generelt, og om lokale forhold til & kunne seile uten los. Dette
omfatter ogsa overordnede prinsipper for bruk av instrumenter, slik at riktig instrumentbruk
allerede er ivaretatt pa prinsippniva, men kan begrense seg med tanke pa ulike fabrikater av
utstyr mm.

Det er ikke hensiktsmessig a gi losen ansvar for a lzere opp navigatgren om riktig bruk av
instrumenter om bord. Losen vil ikke kunne sette seg inn i alle ulike fabrikanter og inneha
nok kunnskap til & drive med utsjekk pa det. Losen vil kunne operere utstyret pa enkleste
niva for a gjennomfgre et los oppdrag.

Nar det gjelder deltakelse i internasjonalt samarbeid, og samarbeid med industri i Norge, sa
er Kystverket enig i at dette er sveert viktig. Vi gnsker & fortsette og a styrke et slikt
samarbeid.

4.4.11 Stgtte arbeidet med & forbedre alarmsystemer pa bro

Det er Sjgfartsdirektoratet som har det fulle sektoransvaret knyttet til utstyr om bord pa skip,
inklusiv alarmsystemer. Vi kan heller ikke se at antall alarmer er et resultat av noen av
tienestene som Kystverket leverer i dag. Kystverket har derfor ikke vurdert neermere mulige
lgsninger rundt denne anbefalingen.

Kystverket mener derfor at det kan vaere mer hensiktsmessig om Sjgfartsdirektoratet
vurderer en tettere dialog med seilende navigatgrer og leverandgrindustrien om denne
problemstillingen.

4.4.12 Medvirke til @ redusere mengden administrativt arbeid for navigatgrer

Det er gjort en del, de senere arene, for a redusere byrdene pa navigater fra palagt
rapportering til myndigheter ved anlgp til havn. Den nasjonale nettportalen «SafeSeaNet
Norway (SSNN)», utgjer na en felles kanal for slike meldinger til de fleste myndigheter og
havner. SSNN er lagt opp slik, at det ikke er behov for & gjenta den samme informasjonen for
hver myndighet det rapporteres til. Den utgjar en felles kanal samlet for alle myndigheter, og
det er mulig & rapportere elektronisk fra rederiets IT-systemer.

Innfaringen av «Europeisk Martime Single Window (EMSW)» i 2025, vil bidra til en videre
harmonisert rapportering for skip som gar mellom europeiske havner. Det oppnas gjennom
at landenes rapporteringsportaler far felles funksjoner, blir likere enn i dag, og at enda flere
av rapporteringspliktene inkluderes i portalen.

| samarbeid med havnene, har Kystverket de senere arene prgvd ut utvidelser av
SafeSeaNet, slik at skip kan bestille kaiplass og tjenester i havn samtidig med at
myndighetsrapporteringen gjares. Kystverket ser for seg a viderefgre dette arbeidet ogsa i
fremtiden, og vurderer ikke EMSW som en hindring for dette.

Nar det gjelder sikkerhetsinformasjon som navigatar behgver, slik som vaermelding og
navigasjonsvarsler, sa er dette tilgjengelig i dag gjennom et sett av ulike kanaler og til dels
gjennom eldre kommunikasjonssystemer. IMOs E-navigasjonsstrategi sikter blant annet pa a
modernisere kommunikasjon av slik informasjon til skip gjennom a digitalisere og overfare
den digitalt til ECDIS om bord. Dette vil gjgre sikkerhetsinformasjon rikere og lettere
tilgjengelig for navigatar.
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Det er behov for a tilpasse dagens tjenester til E-navigasjon, bade fra Kystverket og andre
tjenesteleverandgrer, og @ modernisere AlS-systemet til den nye VDES-standarden (VHF
Data Exchange System) slik at det kan understgtte en del av den digitale kommunikasjonen.
Kystverket har fremmet et forslag om at dette prioriteres i kommende NTP 2025-2036, basert
pa IMO og IHO sitt arbeid med a tilpasse standard og regelverk for ECDIS frem mot 2030.
Virkningen antas & komme gradvis fra 2030, ut fra tidsplanen for nar skipene forventes a ta i
bruk E-navigasjon.

4.4.13 Redusere sarbarheten og gke beredskapskapasitet innen
cyberhendelser

| 2022 gav Neerings og fiskeridepartementet Sjgfartsdirektoratet og Kystverket i oppdrag a
gjennomfare den foreslatte strategien for maritim digital sikkerhet. Strategien inkluderer
opprettelse av et eget sektorresponsmiljg for maritim sektor (SRM). Dette er na under
etablering og ventes a komme i gang tidlig i 2024, og deretter & gke sin evne over tid.
Videre vil NIS-direktivet gjennom lov om IKT sikkerhet ytterligere utvide- og styrke det
forebyggende arbeidet i maritim digital sikkerhet.

Strategimalene omhandler sikker og tillitvekkende digitalisering i maritim sektor, sikker digital
infrastruktur, samarbeid og erfaringsutveksling, evne til & oppdage og handtere digitale
angrep, egenevne hos virksomhetene, samt kompetanse. Etableringen av SRM er sentralt
for flere av disse malene.

Nar det gjelder malene innenfor Kystverkets sektoransvar, slik som infrastruktur og digitale
tienester til skip, inneholder strategien tiltak rettet mot at Norge skal delta i digitaliseringen av
sjgsikkerhets- og informasjonstjenester til skip gjennom IMOs E-navigasjonskonsept. Videre
sier den at Norge skal bidra generelt i utvikling av sikrere maritime kommunikasjons og
navigasjonssystemer, og a styrke evnen nasjonalt for & oppdage og varsle om awvik i digitale
navigasjons og trafikkovervakingssystemer.

Nar det gjelder DNVs anbefalinger om & behandle cyberhendelser tilsvarende som for
sjasikkerhetshendelser, inkludert forebygging, sa ma det sies at i den grad cyberhendelser
viser seg a bli arsak til sjgulykker, sa vil disse inkluderes i dagens regime for assistanse,
rapportering og leering. Etableringen av SRM ventes a bidra betydelig til den digital-faglige
siden av dette. Den legger opp til & falge retningslinjene som NSMs «Grunnprinsipper for
IKT-sikkerhet» tillegger et SRM. Dette inkluderer kompetanse, trusselvurdering, risiko og
sarbarhetsanalyser, deteksjonsevne, varslingsregime, beredskapsplaner,
informasjonsdeling, erfaringsutveksling og leering. Alt pa sektorniva.

Nar det gjelder et helhetlig digitalt system for oppfalging og overvakning, sa tar Kystverket
sikte pa a etablere digital statte for SRM gjennom AURORA-systemet. Dette er under
etablering i Kystverket for havnesikring, og er et helhetlig system for & systematisere blant
annet risiko og sarbarhetsanalyser pa virksomhetsniva, det vil si hos rederier og havner.

Nar det gjelder en synliggjaring av behovet for forebyggende sikringstiltak og responsmiljg
innen det maritime, sa mener Kystverket at dette ivaretas gjennom ulike tiltak i strategien for
maritim digital sikkerhet inkludert som en del av etableringen av SRM.

4.4.14 Etablere veileder for beregning av sikkerhetsavstander mellom
skipstrafikk og fornybar energiproduksjon

Kystverket har de senere ar arbeidet med utredning av utvalgte omrader for fornybar

energiproduksjon til havs. Kystverket har i denne sammenheng, alltid brukt rddende

retningslinjer fra IMO for dimensjonering av buffersoner rundt havvindparker. Slik Kystverket

har oppfattet arbeidet med vindparker i andre land, deriblant Danmark og Nederland, sa
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brukes de samme retningslinjer der ogsa. Det er noe ulik praksis i hvordan driftsfasen av en
havvindpark organiseres, med tanke pa fartgyer i transitt gjennom parkene i de ulike land.

Kystverket deltar i arbeidet med strategisk konsept utredning (SKU) rundt virkninger for
skipsfarten for de 20 omradene som til na er kartlagt vurdert til bruk av fornybar
energiproduksjon. Kystverket har som malsetning at en gjennom dette arbeidet kan definere
mer presist hvilke regler som skal gjelde for fartayer som gnsker & bevege seg gjennom en
havvindpark. Kystverket deltar ogsa i pagaende arbeid i IALA som bergrer samme tema.
Problemstillingen er kompleks, siden de aller fleste havvindparker befinner seg utenfor 12nm
av kysten. Dette sjgarealet er definert som internasjonalt farvann, og IMO definerer de
generelle regler som gjelder for seilas av skip i dette farvannet, inkludert sjgveisreglene og
rutetiltak.

Kystverket vil tilstrebe sterkt a falge de internasjonale regler som utarbeides, for & ha starst
mulig gjensidig forstaelse og risikonivd med andre land, relatert til havvindparker. Dette er
ogsa fordelaktig for de skip som seiler i internasjonal fart.

4.4.15 Risikoidentifisering og styring

| arbeidet med & identifisere og vurdere sjgsikkerhetstiltak, avdekket DNV enkelte omrader
knyttet til interne prosesser i Kystverket som de mente hadde et forbedringspotensial.
Ettersom det ikke gikk pa forhold knyttet direkte mot sjgsikkerhet, som analysen primaert
omhandler, har disse anbefalingene blitt levert separat fra selve leveransen knyttet til
Sjasikkerhetsanalysen 2022.

Kystverket tar disse anbefalingen med seg inn i etatens lgpende prosesser med a
videreutvikle og forbedre oss pa alle relevante omrader.

4.5 Andre vurderinger knyttet til sjgsikkerhetstiltak

4.5.1 Trender og utvikling

Trendanalysen peker pa flere trender og forhold som kan pavirke sjgsikkerheten bade
positivt og negativt i arene som kommer. Rapporten omhandler blant annet avkarbonisering,
teknologiutvikling/digitalisering, cyberrisiko, gkt utnyttelse av havomrader, og globale kriser.
Oppsummert viser det at Norge som en stor havnasjon, og med en betydelig maritim industri,
ma ha en plan pa de fremtidige utfordringene og mulighetene som dette innebaerer, og
gjennom samarbeid mellom myndigheter og naeringen finne frem til gode lgsninger.
Kystverket vil veere en viktig aktar i dette arbeidet, og det at andre typer tiltak enn de
tradisjonelle ogsa er aktuelt, vil innebaere en stor grad av pilotering ettersom mange av
lgsningene ma utvikles.

Flere av faktorene i Trendanalysen, peker pa at en starre overvakning og kontroll av
skipstrafikken kan bli ngdvendig. Ikke bare ut fra et sjgsikkerhetsperspektiv, men ogsa med
tanke pa arbeidet med avkarbonisering, automatisering/digitalisering og
samfunnsikkerhetsmessige problemstillinger.

En gkt overvakning og kontroll av skipstrafikken krever forholdsvis store investeringer i
infrastruktur pa sensorsiden. Samtidig vil det veere mulig & gjennomfare en gkt overvakning
og kontroll av skipstrafikken gjennom starre bruk av maskinleering og algoritmer som
automatisk detekterer avvik. Dette bgr gjgre det mulig & gjennomfare en slik satsning med
tilneermet samme bemanning pa personellsiden som i dag.

Ettersom overvakning av skipstrafikk har samfunnsmessige nyttevirkninger, ogsa utenfor
transportsektoren, ma det reises spgrsmal ved hvordan dette best kan organiseres uten a
bygge opp parallelle kapasiteter. En mer koordinert utbygging av overvakningskapasiteter, vil
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bidra til & gi en gkt samfunnsgkonomisk nytteverdi, men fordrer ogsa at andre etater enn
dem som i dag inngar i NTP-arbeidet involveres.

Nar det gjelder cyberrisiko, og som er omtalt i Trendanalysen, vil Kystverket papeke at det
bar tas med i totalvurderingen at innfgring av moderne digitale kommunikasjonssystemer
giennom E-navigasjon vil bidra til & styrke den digitale sikkerheten pa skipene. Dette inngar i
vurderingene som etaten har gjort i tilknytning til prioriteringsforslaget nar det gjelder E-
navigasjon i vart innspill til NTP 2025-2036.

Kystverket vurdere ogsa at det som angar «perfekte stormer» i Trendanalysen, er noe som
krever gkt oppmerksomhet. Begrepet «perfekte stormer» blir brukt om kjente mulige
hendelser som kan ha store konsekvenser om det inntreffer, men samtidig har en lav
sannsynlighet. For Norge, er det saerlig den store gkningen i cruisetrafikk som det ma felges
ekstra ngye med pa.

Det vil ikke vaere mulig & dimensjonene en beredskap som tar hgyde for et verstefallscenario
med cruiseskip, og man bgr derfor vurdere ngye tiltak som kan redusere muligheten
ytterligere for at noe slikt skjer. Om verdensarvfjordene blir stengt for enkelte cruiseskip, vil
en naturlig konsekvens veere at de velger andre omrader 4 seile til — omrader som kanskje er
mer krevende & seile i, og med en tilhgrende hgyere sannsynlighet for en ulykke. Da ma det
ogsa vurderes naermere behov for a innfgre avbgtende tiltak som kan motvirke en eventuell
risikogkning.

Kystverket vil ta med oss sistnevnte vurderinger inn i arbeidet som Sjgfartsdirektoratet leder
med handlingsplanen for nullvisjonen. | tillegg ser vi behovet for et fortsatt tett samarbeid
med Sjgfartsdirektoratet, om ikke enda tettere, nar det ogsa gjelder andre forhold som
omtales i Trendanalysen og resten av Sjgsikkerhetsanalysen 2022 ellers.

45.2 Enhetskostnader

DNV anbefalte at Kystverket viderefgrer arbeidet med modernisering og optimalisering av
merkesystemet, og ogsa a utvide virkeomradet til sjatrafikksentraltienesten. Det ble ikke gitt
anbefalinger om endring av virkeomradet eller av hvilke fartgy som er omfattet i
Losordningen, men bare visse optimaliseringer i gjennomfgringen av tjenesten.

De viktigste virkemidlene er sveert ulike nar det gjelder hvilke skip og omrader som omfattes
samt kostnadsstruktur. Kystverket kan derfor se for seg a viderefgre analysearbeidet som
foreligger gjennom & ansla enhetskostnader for unngatte ulykker for de ulike virkemidlene.
Dette med sikte pa a gjare sjgsikkerhetsvirkningen mest mulig kosteffektiv.

Likevel er virkemidlene ulike i hvor virkningen skapes. Lostjenesten er, for eksempel, rettet
spesielt mot de mest risikable skipene - de stgrste, med mest last og flest passasjerer.
Sjgtrafikksentraltjenesten er rettet mot de mest risikable omradene. Farledsutbygging og
merkesystemet er rettet mot alle fartay, og har fremkommelighetsvirkninger i tillegg til
sjasikkerhetsvirkninger. De vurderes ogsa som szerlig viktig av brukerne, og utgjgr en
reserve navigasjonsmetodikk for tilfeller der satellittnavigasjonssystemene skulle ga ut av
drift.

Selv om Sjgsikkerhetsanalysen tar utgangspunkt i navigasjonsulykker, og verdsetter alle
ulykker innenfor den kategorien likt, skal en likevel vaere varsom med & tillegge
enhetskostnadene avgjgrende betydning.

4.5.3 Virkningsberegninger (effekten av sjgsikkerhetstiltak)

| arbeidet med Sjgsikkerhetsanalysen 2022, og delrapporten «Risiko 2060», har Kystverket
utviklet en metode og modell som ser pa sannsynligheten for navigasjonsulykker,
trafikkprognoser og effektene av tiltak (virkningsanalysen) sett i sammenheng. Det har gitt

48



oss et unikt nytt verktay for relativt enkelt a fa frem endringer i risikobildet nar man gjar
endringer i portefaljen av sjgsikkerhetstiltak, og til & dimensjonere det samlede behovet for
sjgsikkerhetsvirkning fra Kystverket.

Basert pa den store nytteeffekten vi har sett at et slikt verktay gir i vurderings- og
planleggingsarbeidet knyttet til sjgsikkerhet, sa anbefaler Kystverket at det jobbes videre
med forbedringer av verktgyet for at presisjonsnivaet skal gkes ytterligere.

Det er blant annet nevnt tidligere at kombinasjonseffekter i liten grad hensyntas i dag. Med
dette menes at tiltak gjensidig kan pavirke hverandre slik et enkelteffekten for et tiltak enten
gker eller minker. Dette er lite hensyntatt i dag ettersom det er effekten av et tiltak (uten
justeringer) som inngar som verdi nar denne sees i sammenheng med andre tiltak.

Andre omrader som kan forbedres, er knyttet til & foreta en mer systematisk og periodevis
oppdatering av effektene til tiltak — inklusivt tiltak som det ikke er beregnet noen effekt pa i
dag. Et slikt arbeide ma ogsa inkludere, i stgrre grad enn i dag, tiltak som ligger utenfor
Kystverkets sektoransvar og tiltak/faktorer som kan gi negativ sjgsikkerhetsvirkning.

Et omrade som Kystverket anbefaler at det ganske snart igangsettes et arbeid med, er
knyttet til virkningsberegningen av sjgtrafikksentraler. | Sjgsikkerhetsanalysen 2022 har vi
kommet et godt skritt videre i arbeidet, men fremdeles mangler vi en «justeringsfaktor» som
kan hensynta virkningen av sjgtrafikksentraler sett i sammenheng med farvannets
beskaffenhet, kompleksitet og fartsyssammensetning. Kystverket vurderer & ha ngdvendig
kompetanse til & foreta et slik arbeid selv, med unntak av behov for noe konsulentbistand i
tilknytning til kvalitetssikringsarbeidet.

4.5.4 Risikoanalyseverktgyet AISyRisk

AISYRISK ble utviklet i perioden 2017-2021, og er en stor forbedring av tidligere metodikk
brukt i risikoanalysearbeid p& makroniva. Far AISyRISK, var det sveert tidkrevende og
neermest umulig & holde et oppdatert risikobilde.

| arbeidet med Sjgsikkerhetsanalysen 2022, var det innledningsvis bestemt & benytte det
samme risikobildet som var lagt til grunn for Beredskapsanalysen 2022, og basert pa
risikoanalyseverktagyet AISyRISK. Det skulle dessverre bli vanskeligere enn vi hadde trodd,
ettersom detaljeringsbehovet er mye starre nar man planlegger sjgsikkerhetstiltak enn hva
som er ngdvendig i arbeidet med den forebyggende beredskapen mot akutt

forurensning. Derfor ble makromodellen, som AISyRISK er basert pa, ikke tilstrekkelig for
sjgsikkerhetsanalysearbeidet.

For Beredskapsanalysen 2022, er mangelen pa stgrre detaljeringsgrad, ikke vurdert til & ha
gitt noen utslag pa vurderingene. Dette fordi beredskapen planlegges for starre
beredskapsregioner, og fordi avvikene er systematiske. Beredskapsanalysen 2022, og
prioriteringene der, er derfor vurdert til & fremdeles & sta seg godt.

For Sjgsikkerhetsanalysen 2022, ble det imidlertid nadvendig a basere vurderingene og
anbefalingene pa historisk hendelsesstatistikk fremfor beregningene til AISyRISK.
Hovedgrunnen var at det enkelte steder ble avdekket en for stor variasjon mellom den
geografiske plasseringen av faktiske hendelser sammenlignet med det som AISyRISK
beregner. | tillegg ble det observert at AISyRISK overestimerer antall ulykker med starre skip
i noen omrader, og underestimerer antall ulykker med mindre skip i andre omrader. Disse
avvikene var primaert knyttet til grunnstgtingsulykker, og i indre farvann.

Selv om det ble utfgrt mye testing far AISyRISK ble satt i drift, s er den praktiske bruken
den beste testen. Basert pa de siste funnene, sa er det allerede igangsatt et forarbeide nar
det gjelder en videre utvikling av risikoanalyseverktgyet, og som blant annet kan bidra til et
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gkt detaljerings- og presisjonsniva gjennom at AISyRISK kalibreres bedre enn i dag. Det vil
ogsa bli gjennomfart en grundig sammenligningsstudie av AISyRisk med faktisk
ulykkesstatistikk, og som vil inngd som et underlag til noen av de beslutningene som ma tas i
et videreutviklingsarbeid. Samlet kan dette bidra til & gke muligheten for at AISyRISK i stgrre
grad kan benyttes i arbeidet med sjgsikkerhetstiltak og ikke bare beredskapstiltak.

Kystverket vil avslutningsvis papeke at selv avanserte risikomodeller aldri vil gjengi den
virkelige verden med absolutt presisjon, og at det heller ikke er meningen. Behovene man
har for risikoberegninger, og detaljeringsgraden for dette, vil ogséa vaere forskjellig avhengig
om det er beredskaps- eller sjgsikkerhetsmessige problemstillinger som skal vurderes.

Den navaerende versjonen av AISyRISK er den fgrste versjonen av et verktgy for & holde et
oppdatert risikobilde pa en lite ressurskrevende mate. Det vil naturligvis alltid veere rom for
forbedringer, og Kystverket anbefaler at et forbedringsarbeid igangsettes om den
gkonomiske situasjonen tillater det.

4.5.5 Risikonivaet og arsakene til ulykker

| kapitlene som omhandler risikonivaet i norske farvann, og arsakene til ulykker, er det
avslutningsvis ogsa gitt en del vurderinger og anbefalinger med betydning for sjasikkerheten
og arbeidet med dette. | stedet for & gjenta alt, henvises det til kapittel 2.9 og 3.7 nér det
gjelder dette.

45.6 Temasom ikke er behandlet i Sjgsikkerhetsanalysen

Analysen har ikke inkludert styrket havovervaking. Dette skyldes at analysen har fokusert pa
navigasjonsulykker, og at analysen fra 2020, av nyttevirkninger av a styrke havovervakingen
ved a bruke ikke-kooperative sensorer, tydet pa at det vil bli liten virkning av
havovervakningen pa denne typen ulykker.

Analysen har heller ikke inkludert autonome skip. Utviklingen av autonome skip kan mulig gi
store sjgsikkerhetsvirkninger, men takten i innfgring av skipsautonomi, og hvor stor
sjgsikkerhetsvirkningen blir, er usikkert forelgpig. Antakeligvis vil virkningen komme langt
frem i tid, og det er derfor mer hensiktsmessig & komme tilbake til dette i senere
sj@sikkerhetsanalyser.

Endringer i lospliktreglene som er utredet i Losutredningen, er heller ikke inkludert i
analysen. Disse endringene er beregnet, i Losutredningen, til & ha noe negativ
sjgsikkerhetsvirkning om endringene besluttes gjennomfgrt. Men som analysen «Risiko
2060» viser, vil dette kunne handteres innenfor de igangsatte og vedtatte tiltak uten at
dagens sjgsikkerhetsniva samlet sett reduseres.

50



5 Konklusjon med forslag til prioriteringer

Arbeidet med Sjgsikkerhetsanalysen 2022 har oppdatert kunnskapsgrunnlaget som etaten
trenger i det kontinuerlige arbeidet med a forbedre sjgsikkerheten i norske farvann.

Generelt viser Sjgsikkerhetsanalysen 2022 at sjasikkerhetsnivaet er hgyt, og at det forventes
en ytterligere nedgang i antall navigasjonsulykker i norske sjgomrader med de allerede
vedtatte tiltak. Imidlertid forutsetter dette, og viser viktigheten av, en opprettholdelse av
dagens sjgsikkerhetstiltak gjennom vedlikehold og ngdvendige fornyelser/oppgraderinger.

Mange av anbefalingene fra DNV, er basert pa funn fra Interessentanalysen. Det er positivt,
da det alltid vil vaere viktig for Kystverket a lytte til vare brukere nar sjasikkerhetstiltak skal
utformes og prioriteres. Samtidig ser vi et behov for a gi seilende navigatgrer bedre
informasjon om de funn om arsaker til ulykker som er avdekket i arbeidet med
Sjosikkerhetsanalysen 2022. Dette for at de kan ta det med seg i planleggingsarbeidet om
bord, men ogsa for & gi en bedre forstaelse for noen av de prioriteringer som etaten muligens
ma gjare i de neermeste arene.

Sluttrapporten fra DNV med anbefalinger til Kystverket, gir anbefalinger om farledstiltak og
navigasjonsinnretninger, overvakning av sjgtrafikk, losing, digitale tjenester og Kystverkets
samarbeid med eksterne. En god del av forslagene har en lav kostnad, eller er en naturlig
videreutvikling av det som finansieres gjennom det ordinaere driftsbudsjettet.

Nar det gjelder utviklingen av nye sjgsikkerhetstiltak, eller forbedringer og utvidelser av
eksisterende, sa er starre automatisert risikoovervakning med ny teknologi, E-navigasjon,
merketiltak og utvidelse av VTS tjenesteomrader noen av anbefalingene som er omtalt.

Overvakning og kontroll er viktig for & ha god kontroll med skipstrafikken, og viser seg & ha
stor effekt pa & avverge ulykker. Det samme gjelder ulike former for regulering av
skipstrafikken (mer styring), for eksempel gjennom gkt bruk av rutetiltak eller
veerbegrensninger. Begge typer tiltak bidrar positivt til & pavirke mange av de dominerende
arsaksfaktorene til navigasjonsulykker. | tillegg, er dette sjgsikkerhetstiltak som brukerne
rangerer hgyt, eller gnsker mer av, i tilbakemeldingene fra interessentanalysen.

Trendanalysen peker, i tillegg, pA mange andre faktorer som gjar at en starre overvakning og
kontroll av skipstrafikken kan bli ngdvendig. Ikke bare ut fra et sjgsikkerhetsperspektiv, men
ogsa med tanke pa arbeidet med avkarbonisering, automatisering/digitalisering og
samfunnsikkerhetsmessige problemstillinger

En gkt overvakning og kontroll av skipstrafikken krever forholdsvis store investeringer i
infrastruktur p& sensorsiden. Samtidig vil det veere mulig & gjennomfare en gkt overvakning
og kontroll av skipstrafikken gjennom stgrre bruk av maskinleering og algoritmer som
automatisk detekterer avvik. Dette bar gjare det mulig & gjennomfgre en slik satsning med
tilneermet samme bemanning pa personellsiden som i dag.

Overvakning av skipstrafikk har mange samfunnsmessige nyttevirkninger, ogsa for andre
etater enn de rent transportfaglige. Disse nyttevirkningen er ikke prissatt, og bar ogsa tas
med i kostnadsvurderingene. | tillegg, ma det reises spgrsmal ved hvordan dette best kan
organiseres uten a bygge opp parallelle kapasiteter.

Oppsummert tilsier resultatene fra Sjgsikkerhetsanalysen 2022, at det ikke foreligger noe
behov for a rasjonalisere bort noen av dagens sjgsikkerhetstiltak. Tvert imot, s& synes det
viktig & bygge videre pa dagens sjgsikkerhetstiltak, og ha fokus pa hvordan tiltakene kan
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forbedres for & mgte fremtidige utfordringer. | tillegg bar man ogséa gke innsatsen pa
utviklingen av nye sjgsikkerhetstiltak, som i fremtiden muligens kan avigse/erstatte noen av
dagens tiltak.

Basert pa forutnevnte, og Sjgsikkerhetsanalysen 2022 i sin helhet, sa anbefaler Kystverket a
ha vedlikeholdet og ngdvendige fornyelser av dagens sjgsikkerhetstjenester, inklusiv
gjennomfgringen av besluttede nye tiltak, som farsteprioritet. @vrige prioriteringer, vil vaere
dem som er gitt i etatens forslag til prioriteringer i NTP 2025-2036. Til slutt, vil vi ogsa
anbefale a prioritere arbeidet med «lavthengende frukter» som har kommet frem i arbeidet
med analysen, sa langt som det lar seg gjare ressursmessig. Blant annet, & se neermere pa
mulige regulatoriske tiltak i risikoutsatte omrader.

Kystverket ser frem til det videre oppfalgingsarbeidet knyttet til de funn og anbefalinger som

har kommet frem i arbeidet med Sjgsikkerhetsanalysen 2022. Det vil bidra til etatens
maloppnaelse, og sarge for at et godt sj@sikkerhetsniva kan ivaretas i overskuelig fremtid.
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