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Innledningsvis vil DNMF papeke at meldingens 91 sider, kun inneholder noen fa sider om tema
forebyggende tiltak som i pkt. 5.1 pa side 34, blir beskrevet som det viktigste tema. Videre at direkte
oljeutslipp som nedfelt i pkt. 3.1.3 side 10 er lite belyst og burde med hensyn til potensiell
skadeomfang veert beskrevet i pkt. 3.4 side 17, men at vi er positive til en ny melding hvor oppdatert
IMO og ILO regelverk er ivaretatt.

| naveerende melding er det merket seg at menneskelig svikt er en dominerende arsak til sjgulykker
og bade sjgpmannens arvidkenhet, vakthold, trgtthet, situasjonsbedgmmelse og reaksjoner er nevnt i
pkt. 3.11 og pkt. 5.3. Videre i pkt. 5.3. at arbeidet rettet mot den enkelte sjgmann er derfor av sentral
betydning for & forebygge sjgulykker.

Det slas videre i pkt. 3.11 pa side 25, fast at det direkte ansvaret for a redusere antallet sjgulykker er
delt mellom Naering og Handles departementet og Fiskeri- og Kystdepartementet, med henholdsvis
Sjgfartsdirektoratet og Kystverket som underliggende etater.

Nar det gjelder den menneskelige faktor henger den dag i dag utsagnet « Menneskelig svikt som
dominerende arsak til sjpulykker» pa arbeidstakerne om bord. Arsaken til dette er etter var mening
at Sjgfartsdirektoratet som har ansvaret iht. pkt.3.11. - ikke tar ngdvendig ansvar og fglger opp
ovenfor rederiene. Noe som da av gkonomiske grunner medfgrer reduksjon i bade antall og
ngdvendige kvalifikasjon og sikkerhets kompetanse om bord.

Iht. sikkerhetsstyringssystemet (IMO ISM), ILO konvensjonen, Skipssikkerhetsloven og
bemanningsforskrift skal et skip bemannes pa en sikkerhetsmessig forsvarlig mate basert bla. pa en
skipsspesifikk risikoanalyse og mannskapets faglige vurderinger. Nar da bade Sjgfartsdirektoratet og
NHD ikke velger 3 lytte til dette, kan en lett trekke konklusjonen at var stgrste utfordring mht. sikker
seilas er manglende krav til faglig kompetanse i rederiene og forvaltningen, noe som DNMF haper en
ny stortingsmelding vil tilkjennegi viktigheten av.
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3.1.3 Skipsulykker og utslipp .,
i norske farvann

Kysten utenfor Vestlandet, Nordland og Troms og
Finnmark er de mest ulykkesbelastede farvan-
nene. Analyser av skipsulykker i norske farvann,
viser imidlertid at antallet kollisjoner og grunnste-
tinger har veert nedadgaende etter 1995. Fiskefar-
tey var involvert i mer enn en tredel av alle regis-
trerte ulykker 1 perioden 1987-2001, og star ogsa
for mer en halvparten av de alvorlige ulykkene. Pa
grunn av mengden bunkers ombord, er det serlig
de store fiskefartoyene innen denne gruppen som
utgjer et risikoelement i forhold til sjesikkerhet og
oljevernberedskap.

Siden 1981 har det totalt blitt iverksatt 16 stat-
lige aksjoner mot akutt forurensning fra skip. I til-

legg har staten ytet personell- og utstyrsmessig
bistand til private oo kommunale aksioner. [ perio-

den 1994-2003 har det veaert registrert 896 utslipp
fra skip, hvorav de fleste har vert utslipp av olje.

Utslipp kan skyldes menneskelige
feil, manglende utsyr eller uvitenhet

Det er 1 hovedsaK UtsIpp av ting bunkers ira uten-
landske bulkskip pa veg til/fra norsk havn, eller i
transitt, som har utlest statlige oljevernaksjoner. I
samme periode har det kun veert to betydelige
utslipp av oljelaster fra tankskip.

3.4 Risiko for ulykker med skip

Skipsulvkker blir vanligvis gruppert 1 felgende fire

kategorier:

— grunnsteting (bade med og uten maskinkraft)

— kollisjon

— strukturfeil (ulykker der skipets konstruksjon
bryter sammen)

— brann/eksplosjon
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Manglende maskinkraft kan skyldes
feil behandling, manglende
vedlikehold eller darlig
sikkerhetskultur i rederiet
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berart av olje, ga et starre tap enn direkte skader
som fulgte av oljeforurensningen.

Tettheten av lokaliteter innen influensomradet,
kombinert med gjennomsnittlig biomasse pr. loka-
litet, er benyttet som mél for sarbarheten i omra-
dene. Sirbarhetsmilet blir derved uttrvkt som
antall tonn oppdrettsfisk (biomasse) innenfor influ-
ensomridene fra de tre farledene som er beskrevet
OVET.

Beregnet risiko for oppdrettsnaringen er pre-
sentert i figur 3.18.

Analysen bygger pa en forutsetning om at det
ikke er noen skning i antall konsesjoner eller bio-
masse i anleggene fram mot 2015, Videre er analy-
sen begrenset til oppdrett av laksefisk, slik at andre
produksjonsméter, andre arter og skjell ikke er
inkludert.

Hay tetthet av lokaliteter, hey biomasse i anleg-
gene og hey utslippsrisiko, medferer at risikoen
for skade for oppdrettsneeringen er sterst i Horda-
land og i Sogn og Fjordane. Fra 2003 til 2015 skjer
det en betydelig endring i risikobildet for Troms og
Finnmark, men risikoen er fortsatt betydelig lavere
i dette omradet sammenlignet med Vestlandet.

Ved i inkludere annen produksjon enn lakse-
fisk, vil risikoen for skade innen oppdrettsnzerin-
gen i 2015 eke viterligere. Den relative fordelingen
i risikoniviet mellom de enkelte kystsegmentene
antas likevel ikke 4 bli vesentlig endret.

3.11  Ulykkesarsaker

Ulykker med skip som farer til akutt forurensning,
er som regel knyttet til kollisjoner og grunnststin-
ger. Utslipp kan imidlertid ogsa fordrsakes av veer-
forhold, da ofte kombinert med teknisk svikt og
maskinhavar]
Menneskelig svikt er den dominerende drsa-
ken til sjaulvkker. Det er imidlertid viktig 8 under-
streke at menneskelig svikt i forbindelse med kol
lisjoner eller grunnstatinger, ikke nadvendigvis er
relatert til feilnavigering. Menneskelig svikt kan
ogsd vaere av teknisk karakter i form av maskinfeil
eller brucld i stremtilfa rselen

s ortorte Det Nor-
ske Ventas et fﬂrskmn,g‘spms_]ekt om Arsakssam-
menhenger ved kollisjoner og grunnstatinger. Her
ble det konkludert med at 75 prosent av alle hava-
rier og forlis var fordrsaket av kollisjoner og grunn-
stetninger. I 85 prosent av disse tilfellene ble drsa-
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ken til havariet eller forliset oppgitt 4 veere mennes-
kelig svikt. Tar en med de ulykkene som ikke farte
til havari eller forlis, kan nesten 64 prosent av ulyk-
kene begrunnes med menneskelig svikt. Analy-
sene bygeet pa 2 266 sjpulykker med norske skip.

Det samlede antall registrerte skipsulykker pa
norskekysten i den aktuelle perioden var 5 124,
Tall fra DAMA viser at det skjedde 3 700 naviga-
sjonsrelaterte skipsulykker pd norskeloysten i peri-
oden 1981-2002. Slike ulykker utgjorde om lag 73
prosent av alle registrerte ulykker i perioden. De
navigasjonsrelaterte ulykkene fordelte seg med
1 105 kollisjoner og 2 595 grunnstatinger. Dette til-
gvarer et drlig giennomsnitt pd 50 kollisjoner og
118 grunnstetinger, eller til sammen 168 naviga-
sjonsrelaterte skipsulvkker pr. ar. Dette viser at
konklusjonene fra drsakssammenhengsprosjektet
som ble avsluttet i 1980 fortsatt er gyldige i dag.

De fleste navigasjonsrelaterte ulykkene fore-
kommer pa Vestlandet, i Nordland og i Troms og
Finnmark, og fordeler seg med mundt 30 prosent pi
hver av kystsonene. 11 prosent av disse ulykkene
skjer i Midt-Norge, mens vel 3 prosent skjer i Sor-
ost-MNorge. For grunnstetinger skiller Nordland og
Troms og Finnmark seg klart ut, hver med om lag
32 prosent av ulykkene. Midt-Norge og Vestlandet
har henholdsvis 18 og 16 prosent, mens Seraest-
Morge har vel 2 prosent av grunnstetingene.

Tabell 3.1 viser prosentvis fordeling av drsaker
til navigasjonsrelaterte ulykker langs norskekys-
ten i tidsrommet 1981-2001.

Som det fremkommer av tabellen, kan en stor
andel av de navigasjonsrelaterte ulvkkene knyttes
forhold utenfor skip i
ker er i stor grad kny‘rtet til sjefolks egen irvékerr
het og vakthold. Arvikenhet er avhengig av tiltak
mot tretthet. Nve hviletidsforskrifter og kontrollru-
tiner for dette er innfart.

Ansvaret for & redusere antallet sjoulvkker er
delt mellom Nzrings- og handelsdepartementet og
Fiskeri- og kystdepartementet, med henholdsvis
Sjafartsdirektoratet og Kystverket som underlig-
gende etater. Neerings- op handelsdepartementet
setter krav til besetningenes kompetanse, arbeids-

- G B ar ansvaret for
den mmt]me ||1Erastm|rturen som bla. omfatter
lostjenesten, Lraﬁkksentmler fyr og merker.
Departementet utformer ogsa regelverk som f.eks.
bruk av farvannene og seilingsbestemmelser.
Disse virkemidlene er nermere beskrevet i kapit-
tel 5.




5 Forebyggende tiltak mot skipsulykker

5.1 Innledning

Regjeringen ser oljevernberedskap til sjes i nar
sammenheng med arbeidet for forebyggende sja-
sikkerhet. Det vikti er & forebyore sipulvkker,
o derigiertom Tedse Tre Tt Torerenes
ning. Betydningen av forebyggende tiltak er de
senere ar blitt illustrert av skipsulykker med store
miljpmessige og akonomiske konsekvenser.

Det vil ikke veere mulig gjennom de forebyg-
gende tiltakene i forhindre enhver usnsket hen-
delse til sjps. Det er behov for en beredskap for 4
begrense skadene dersom ulykker likevel skjer.
De forebyggende tiltakene vil imidlertid redusere
sannsynligheten for ulykker, og de vil derfor ha
betydning for dimensjonering av beredskapstilta-
kene. Beredskapen mot akutt forurensning er nzr-
mere behandlet i kapittel &.

Sikkerheten Hl sios er avhengig av at en rekke ele-
menter, bade affentlige og private, virker sammen.
De sentrale forebyggende sjesikkerhetstiltakene
er etablering og drift av maritim infrastruktur og
tjenester, samt krav til og tilsyn med konstruksjon
og utrustning av skip og mannskapets kvalifikasjo-
ner. Fartayets driftssikkerhet og mannskapets kva-
lifikasjoner er grunnleggende forutsetninger for
sikker skipstrafikk, ogsa i forhold til i forebygge
sjsulykker. Dette er kapteinens og reders ansvar,
og myndighetenes oppgave er i fore tilsyn med at
fastsatte krav etterfolges.

Hovedfokus i dette kapittelet er de forebyg-
gende sjosikkerhetstiltakene som gielder etable-
ring og drift av maritim infrastruktur og tjenester.
Den statlige maritime infrastrukturen og tjenestene
skal bidra til at farvannet er en tryge ferdselsdre.
Dien maritime infrastrukturen bestér av fyr, merker,
skilting og fysisk utbedring av farleder for bedre
framkommelighet og sikkerhet. De maritime tje-
nestene omfatter lostjenesten, utstedelse av farleds-
bevis, trafikkoverviking og trafikkontroll, elekiro-
niske navigasjonshjelpemidler, sjpkart og meldings-
og informasjonstjenester.

I risikoanalysen, som er omtalt i kapittel 3, frem-
gar det at transporten av russisk olje representerer
den sterste endringen i risikobildet for norskekys-
ten nir det gielder akutt forurensning fra skipsfar-
ten fram mot 2015, Ved den forventede trafikkut-
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viklingen vil miljerisikoen vare hoy langs kysten
av Finnmark/Troms og pd Vestlandet. Gkende
eksport av olje fra Pstersjsen gir ogsi et vesentlig
bidrag til miljerisikoen.

Regjeringen mener den ekende trafikken ferst
og fremst ma mates med forebyggende sjesikker-
hetstiltak som hindrer at den ferer til skt sannsyn-
lighet for ulykker.

Diet norske sjeterritoriet ble utvidet fra 4 til 12
nautiske mil 1. januar 2004. Det utvidede sjsterrito-
riet har gitt norske myndigheter sterre muligheter
til & mate aktuelle utfordringer innen sjesikkerhet
og miljgvern. Som felge av statens suverenitet over
sjaterritoriet, har utvidelsen gitt et sterre geogra-
fisk virkeomrade for norsk lovgivning. Sjesikker-
hets- og miljpverntiltak som kan settes i verk i med-
hold av denne lovgivningen kan nd bli gitt anven-
delse i et sterre omride, lenger ute fra kysten.
Utvidelsen gir ogsi bedre mulighet for kontroll av
utenlandske skip, og for 4 anvende relevant norsk
lovgivning i bestrebelsene pa & bevare det marine
miljg og hindre forurensning. Apning for norsk
suverenitetshevdelse i et geografisk sterre omrade,
har ogsi gitt mulighet til i enkelte tilfeller & gripe
inn noe tidligere med handhevelse av norsk lovgiv-
ning som blant annet skal ivareta sjpsikkerhets- og
miljghensyn.

5.2 Koordinering og effektivisering av
arbeidet med kystsikkerhet og
beredskap

Det er flere departementer og etater som har ansvar
og oppgaver innen det forebygrende sjesikkerhets-
arbeidet. Fiskeri- og kystdepartementet med Kyst-
verket som underliggende etat har ansvar for fore-
byvgrende sjgsikkerhet gjennom drift av maritim
infrastruktur og tjenester som fyr- og merketjenes-
ten, lostjenesten og maritime trafikksentraler. Infra-
strukturen og tjenestene skal gjennom oppmerking
av sikre leder og overviking, kontroll og veiledning
til skipstrafikken bidra til en sikker bruk av farvan-
nene slik at uvenskede hendelser og ulykker kan
unngis. Videre har Fiskeri- og kystdepartementet
og Kystverket ansvaret for den statlige beredska-
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Tifrak

# Fiskeri- og kystdepartementet arbeider ni med
i opprette et eget kontaktforum for kystsikker-
het og beredskap.

5.3 Mannskap og skip

I arbeidet for & forhindre ulvkker til sjps og akutte
utslipp er det avgjerende at fartey har en godt kva-
lifisert bemanning og er i god teknisk stand.

Pd grunn av skipsfartens globale karakter er
det viktig at det utarbeides internasjonale krav til
bide mannskap og fartey. Narings og handelsde-
partementet gjennom sin underliggende etat Sje-
fartsdirektoratet bidrar til & fremme kvalitetsskips-
fart bide gjennom nasjonale tiltak og gjennom del-
takelse i internasjonalt arbeid. Bestemmelser om
mﬂjﬂkrav som stilles til skipsfarten ligger under

‘b{enneskehg svikt er en viktig drsak til sjeulvk-
ker. I Sjefartsdirektoratets arsmelding for 2003
fremgar det at det i perioden 1999 til 2003 var 103
sjpulykker med norsk kontrollpliktiz fartey som
medferte forlis. Forhold knyvttet til enkeltpersoner
om bord, situasjonsbedammelse og reaksjoner var
den wiktigste primsrarsak til de 103 forlisene.
Arbeid rettet mot den enkelte sjpmann er derfor av
sentral bet}rdmng for i fureb}rgge s;ﬂuhrkker

giennom sin underhggende etat Sjefartsdirektora-
tet med & fremme betydningen av det menneske-
lige element i skipsfarten. Et kjerneomrade er i
pise og medvirke til at sjsfolk har gode kvalifika-
sjoner, arbeids- og levevilkir. Gjennom arbeidet i
bla. IMO og ILO utformes det internasjonalt regel-
verk og konvensjoner pd dette omridet. Gjennom
et omfattende regelverk stiller Sjgfartsdirektoratet
krav til sammensetning og bemanning pd norske
skip. STCW-konvensjonen (internasjonal konven-
sjon om opplEring, sertifisering og vakthold) er
viktig for arbeidet med sjefolks kompetanse og sik-
rer at minimumskrav stilles til sjefolk. Gode
arbeids- og levevilkir har ogsi en forebyggende
effekt. Det pigar for tiden et arbeid med i lage
internasjonale rammer for sjsfolks arbeids- og leve-
vilkir. Norge deltar aktivt i dette arbeidet og det
forventes at rammekonvensjonen skal vare ferdig
i 2006.

I det nasjonale arbeidet med sikkerhet til sjes
er sjpdyktighetsloven sentral. Loven er imidlertid
unadvendig detaljert, og hindrer effektiv bruk av
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overordnet kontroll kombinert med internkontroll.
Narings- og handelsdepartementet har derfor ned-
satt et lovutvalg som bla. skal vurdere loven med
hensyn til nedvendig fleksibilitet i forhold Gl til-
synsordninger og omfang. Utvalget skal avel sin
innstilling senest 30. juni 2005,

For i forebygre ulykker til sjos forer Sjefartsdi-
rektoratet et kontinuerlig tilsyn med sikkerhets- og
miljestandarden pd den norske flaten. Dette skjer
giennom irlige kontroller og uanmeldt tilsyn som i
hovedsak utferes av direktoratet. Noe av Sjefartsdi-
rektoratets virksomhet ivaretas ved at kontrollopp-
gaver er delegert til godkjente klasseselskap.
Disze er Det Norske Veritas, Lloyd's Register,
Bureau Veritas, Germanischer Lloyd og American
Bureau of Shipping.

Et viktig skritt for i eke sikkerheten til sjps er
redusere «substandard» skipsfart. Gjennom Paris
Memorandumet for havnestatskontroll er det eta-
blert felles regler for 20 stater om hvordan kontroll
med fremmede skip skal gjennomferes. Det er et
krav at minst 25 prosent av alle anlep av utenland-
ske fartoy til norske havner skal kontrolleres. 1
Ef@S-omriadet er reglene om havnestatskontroll
giennomfart ved et direktiv.

I november 2002 havarerte tankskipet «Pre-
stige= utenfor Galicia i Spania. Ulvkken forarsaket
alvorlige forurensningsskader med store milje-
messige og skonomiske konsekvenser for de
bererte omrider. Dette forte til et meget sterkt
politisk press for & skjerpe sikkerhets- og miljekra-
vene til oljetankskip ytterligere. Det politiske enga-
sjementet har resultert i flere konkrete forslag fra
EU-kommisjonen, Ridet og EU-parlamentet, som
har til formal & redusere risikoen for tilsvarende
ulvkker i fremtiden. EU vedtok i fremskynde inn-
fasing av krav til dobbeltskrog eller tilsvarende
design for oljetankskip med enkeltskrog. Dette
inneb&rer raskere utfasing av enkeltskrogs tank-
skip, at tankskip med enkelt skrog ma gjennomga
en skjerpet inspeksjon nir de passerer 15 ir og for-
bud mot transport av tunge oljer i enkeltskrog
tankskip. Kravene er gijennomfert i norsk forskrift.
Viren 2003 vedtok IMO pa bakgrunn av et forslag
fra EU-statene 4 endre MARPOLs regler tilsva-
rende. Saken illustrer at store ulykker ofte initierer
endringer i regelverket som stiller krav til kon-
struksjon av skip.

En nzrmere beskrivelse av denne delen av
Regjeringens arbeid for 4 styrke sjesikkerheten er
gitt i Stmeld. nr. 31 (2003-2004) — Vilje tl vekst —
for norsk skipsfart og de maritime naringer.



