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Forord

Denne bacheloren har som hensikt & belyse utfordringer rundt navigeringen av brgnnbater
slik det blir praktisert i dag. Det er en stor naring som er i stadig utvikling og som i lys av
nylig publiserte analyser, ser ut til & ha en negativ trend i antallet mindre alvorlige
navigasjonsulykker. | prosjektet har vi satt oss inn i hvilke faktorer som spiller inn nar
brgnnbatene gar pa grunn slik at vi kan komme med forslag til tiltak som kan veere med pa

a snu trenden.

Vi gnsker a rette en stor takk til hele havbruksneeringen. Vi har fatt hjelp fra store deler av
naeringen, deriblant rederikontorer, navigaterer og oppdrettsselskap, som alle har delt sine
meninger og erfaringer med oss. Uten deres hjelp hadde det ikke vaert mulig & gjennomfare

dette prosjektet.

Vi gnsker ogsa a rette en takk til alle som har svart pa spegrreundersgkelsen og lot seg
intervjue, samt andre bekjente som har hjulpet oss med prosjektet. Deres innspill har veert
vesentlige for resultatet. Vi retter ogsa en stor takk til var veileder Arnfinn Oksavik og andre
ansatte ved NTNU Alesund for godt samarbeid og gode innspill under prosjektet. Til slutt
vil vi rette en takk til familie og venner som har bidratt med smatt og stort. En ekstra stor

takk rettes til Susanne Ellingsen som har hjulpet oss med prosjektet og rettskrivingen.

Kristine Ellingsen og Magnar Andersen



Sammendrag
Prosjektets utgangspunkt er en rekke nyhetssaker hvor brgnnbater har grunnstgtt, samt

Sjesikkerhetsanalysen 2022 gjennomfart av Kystverket, som viser til en gking i antallet
mindre alvorlige navigasjonsulykker i havbruksnaringen. Formalet med prosjektet er a
kartlegge hvorfor ulykkene oppstar og finne tiltak som kan redusere antallet

navigasjonsulykker pa brgnnbater.

Teorien i prosjektet er hentet fra litteratur om samfunnsvitenskap, kultur og
situasjonsbevissthet. | tillegg er det hentet ut informasjon fra Sjgsikkerhetsanalysen 2022.
Det er ogsa hentet teori fra forskjellige lovverk og etater, eksempelvis lospliktforskriften,
akvakulturforskiften og Kartverket. Denne teorien benyttes for & belyse utfordringer med

navigering pa brgnnbater.

Datainnsamling har blitt gjennomfert med en spgrreundersgkelse sendt ut til
brgnnbatnavigaterer i flere norske rederier. Det er ogsa gjennomfart en rekke kvalitative
intervjuer med informanter for & hente inn dybdekunnskap til prosjektet. Metoden hvor man
benytter bade kvantitativ undersgkelse og kvalitative intervjuer heter «mixed methods

research».

Arbeidet med prosjektet viser til at brgnnbatene opplever mindre alvorlige
navigasjonsulykker som falge av en rekke forskjellige arsaker. Alt ifra uoppmerksomhet,
darlig kartdata, lav oppmerksomhet og for hgy risikoaksept. Som et resultat av dette kommer
prosjektet frem til at man kan gjare en rekke tiltak for a forbedre sikkerheten ved navigering.
Arbeid med sikkerhetskultur og holdninger ombord for & woke fokuset pa
navigasjonssikkerhet mener vi er sers viktig da det er det tiltaket som lettest kan
implementeres. Videre mener vi at navigasjonssikkerheten vil forbedres med gkt bemanning
pa bro. Til videre forskning viser prosjektet til at det kan veere interessant a forske pa

navigaterenes risikoaksept og utdanning.



Summary

The origin of the project is several news articles about wellboats running aground, as well
as the Sjgsikkerhetsanalysen 2022 carried out by the Coastal Administration showing an
increase in the number of less severe navigational accidents in the aquaculture industry.
The project’s purpose is to map out why accidents occur and to find measures that can

reduce the number of accidents involving wellboats.

The theory in the project is collected from literature on social science, culture and
situational awareness. In addition, information has been extracted from
Sjosikkerhetsanalysen 2022. Information has been gathered from significant legislations,
for example the Norwegian pilotage legislation, the Norwegian aquaculture legislation and
the Norwegian mapping authority. The theory is used to illuminate challenges experienced

when navigating wellboats.

Data collection has been carried out with a survey sent out to wellboat navigators in
several Norwegian shipping companies. In addition, several qualitative interviews have
also been conducted in order to obtain in-depth knowledge for the project. The method
where both quantitative research and qualitative interview are used is called mixed

methods research.

The project has shown that wellboats experience less severe navigational accidents for a
number of reasons. Expanding from negligence, poor mapping data, low attention to the
work and too high acceptance of risk. As a result of this, the project proposes several
measures that can be taken in order to improve the navigational safety. One of the
measures that is viewed as important to take is improving the safety culture onboard the
ships. A second is improving the attitude of the navigators, which is viewed as an
important measure as it is the easiest to implement. In addition, increasing the number of
navigators on the wellboats will in no doubt make navigating safer. As for further research
the project has shown that research on the navigator’s risk acceptance and education could

be beneficial.
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1 Innledning
Norge har en av verdens lengste kyster, den strekker seg fra Kirkenes 1 nord til

svenskegrensa i sgr. Stort sett over alt langs kysten finner vi oppdrettsanlegg og brannbater
som frakter fisk til og fra disse anleggene. Norge er verdensledende innenfor akvakultur og
eksport av laks, og dermed har vi mange fartey som arbeider innenfor denne havbaserte
neringen. De siste arene har media publisert flere hendelser hvor brgnnbater har hatt
grunnstgtinger. Dette danner ett inntrykk av at batene er involvert i en del ulykker, en teori
som ble ytterligere belyst nar Kystverket publiserte Sjgsikkerhetsanalysen 2022. Denne
analysen viser at fartgyene i naringen har en gkende trend mindre alvorlige
navigasjonsulykker (Langemyr et al., 2023). | forskningsprosjektet vart gnsker vi a kartlegge
hvorfor ulykkene oppstar, for sa a forsgke a finne tiltak som kan redusere antall ulykker. Pa

bakgrunn av dette har vi kommet frem med falgende problemstilling:

«Hvordan kan man forbedre navigasjonssikkerheten pa brgnnbater?»

Med problemstillingen som bakgrunn er det dannet fglgende hypoteser som det videre i

prosjektet skal forskes pa:

e Brgnnbatnavigaterer har for mange ansvarsomrader, de skal navigere, gjeore
kontorarbeid og overvake fisken samt vannverdier. Navigatarene er ofte alene pa bro
med flere arbeidsoppgaver som skal gjgres samtidig.

e Mange brgnnbater har styrhuset fremme, mens operatgrstasjonen er plassert akterut
pa bro. Dette forer til at navigatarene ikke har god oversikt over seilingsomradet nar
de ma gjare endringer som gjelder fisken. Dersom huset er bak pa skipet vil man ha
operatgrstasjon plassert i seilingsretning og dermed gjare seilasen tryggere.

e Navigatgrene er uoppmerksom nar de seiler. De blir lett distraherte av telefon og
andre forstyrrende faktorer som farer til at de mister fokus pa navigeringen.

e Fartgyene blir stadig sterre, og i kombinasjon med oppdrettsanleggenes plassering,
urene farvann og tidvis darlig kartdata skaper dette utfordringer for sikker

navigering.

For a svare pa spersmalene og teoriene i hypotesene vare vil vi benytte oss av flere

forskningsmetoder. Bade dybdeintervjuer, spgrreundersgkelse og analyse av annen data.



2 Bakgrunn

Som studenter ved nautikk-studiet er det naturlig at maritime nyhetssaker er noe vi legger
merke til. P4 samme mate som man ville lagt merke til nyhetssaker om bedriften man jobber

i pa land, sa legger vi som sjgmenn merke til saker om fartgystypen vi jobber pa.
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Figur 1: Overskrifter fra media (ilaks, 2024).

Begge forfatterne har fagbrev som matroser og derfor sgkt seg inn pa skolen med det som
bakgrunn. Som larlinger var begge hele eller deler av tiden pa brennbat, noe som gjar at vi
har en interesse for havbruksnaeringen. Dette var en stor del av grunnlaget for at vi gnsket a
skrive en bachelor med havbruk og brgnnbat som tema. De siste arene har vi lagt merke til
at det har veert en rekke medieartikler om brgnnbater som gar pa grunn eller har hatt
grunnbergringer. I tillegg utgir Kystverket ukesrapporter hvor de forteller om hendelser som
har oppstatt den aktuelle uken. Ogsa der har vi funnet mer data pa brgnnbater som har hatt

mindre alvorlige navigasjonsulykker (Kystverket, 2023).

Mediedekningen av disse ulykkene, samt var serinteresse i feltet, bidro til vart gnske om a

kartlegge hvorfor disse ulykkene oppstar og hva som kan gjeres for a redusere dem.



2.1 Historie og utvikling

Havbruksnaringen har hatt en enorm utvikling i senere ar. For & forsta den ma man se tilbake
pa historien. Det som kan regnes som Norges farste oppdrettsmerd med likhet til dagens
merder ble bygget av Arne Ratchje i 1962 og var en 10x10 meter attekantet merd bygget i
treverk med flyteellement av isopor (Fjeldveer, 2021).

Far brgnnbater ble utviklet ble levende fisk transportert fra merdene til land i sjakister;
kasser av tre med hull i hvor friskt vann strammet gjennom (Molaug, 1994). Deretter kom
de farste brgnnbatene i 1982-1983 som var en sveert forenklet utgave av dagens brgnnbater
(Skipsrevyen, 2020).

2.1.1 Utvikling

Merdene har blitt starre; fra & kunne holde under 100 fisk per merd, har de sterste i dag
kapasitet pa opptil 200.000 per merd (Intrafish, 2018). Antallet fisk en merd kan holde vil
variere ut ifra merdens stgrrelse, men forskriften sier at merden maksimalt kan ha 25 kg fisk
per m3 (Akvakulturdriftsforskriften, 2008, p. 825).

Fra de farste brannbatene og frem til i dag har stgrrelsen, lastekapasiteten og teknologiene
utviklet seg raskt. Pa tidlig 2000-tall var de stgrste brgnnbatene 600m3, mens den
gjennomsnittlige brgnnbaten i dag rommer over 3000m? (Kvile, 2019). Fartgyene har fatt
avanserte vannsystemer som tillater de a resirkulere vannet i brgnnene og dermed begrense
sykdomsspredning. Som en respons pa et behov for & behandle fisken for lakselus har flere

av dagens fartgy store anlegg for avlusing ombord (Ytreberg, 2019).

Oppdrettsnaeringen er en av Norges starste eksportnaringer, og i 2019 eksporterte Norge 1,1
millioner tonn atlantisk laks (Steinset, 2020). | trad med veksten i naringen har antallet
oppdrettsanlegg gkt de siste arene, og na ser man oppdrettsanlegg langs holmer og skjer, i

fjorder og i havomradene langs hele kysten.



2.2 Brgnnbat

De farste brgnnbatene gjorde én jobb; frakte fisk fra A til B. Dette er i stor kontrast til dagens
multifunksjonelle fartgy. Dagens brgnnbater er en fartgygruppe hvor starstedelen av
fartayene er mellom 60-90 meter. De har komplekse pumpesystemer, oksygenanlegg,
avlusingssystemer og mye avansert utstyr og teknologi for a kunne utfgre oppdragene sikkert

og skansomt (Mgre Maritime).

| var oppgave er det navigasjon pa brgnnbater som er i fokus. Vi vil nevne kort hvilke
operasjoner batene driver med, men ikke ga i dybden pa det da det ikke er relevant for

prosjektet.

2.2.1 Navigatgrens ansvarsomrade

Pa brgnnbat har navigataren en rekke forskjellige roller i tillegg til & navigere. Fra fisken
kommer ombord til den er losset er det navigatgren som er ansvarlig for a holde den i live.
Ved lasting/lossing er det navigatgren som styrer operasjonen. Under transport av fisk skal
navigateren pase at fisken har nok oksygen, samtidig som vannet i brgnnene er av god
kvalitet (Brennbatveilederen). I tillegg til arbeid med & overvake fiskehelse og navigere
fartoyet, skal brobesetningen ogsa ta seg av andre arbeidsoppgaver, som arbeid med

vedlikeholdssystem, kontorarbeid m.m.

Fra fisken har kommet ombord pa brgnnbéaten og til den er losset, har navigatagren et ansvar
for fiskehelsen. Hovedansvaret ligger hos eier av fisk, ifglge akvakulturforskriften
(Akvakulturdriftsforskriften, 2008), men brennbatrederi kan holdes ansvarlig for skade
dersom det kan bevises at navigater har opptradd uaktsomt. Uaktsom opptreden fra
brgnnbatens side kan vare a ikke falge med pa vannkvalitet, eller a trenge fisken for hardt i
brgnnene (Akvakulturdriftsforskriften, 2008, p. 816).

2.2.2 Brgnnbat-operasjoner

Brennbater gjar en rekke forskjellige operasjoner. De laster og losser fisk, transporterer fisk,
behandler den for sykdom og sorterer den. Lasting og lossing er ett samarbeid mellom
dekksbesetningen som kjgrer kraner, og brobesetningen som pumper fisken inn og ut av
fartoyet (Soltveit, 2024).



Nar fisken er ombord frakter brgnnbaten den til sin destinasjon og det er denne delen av
operasjonene som er relevant for vart prosjekt, da det er under transporten at grunnstgtingene
skjer. Oppdrettsanlegg kan ofte vare plassert i omrader med darlig kartdata og med mange

grunne omrader som gjer at dette kan by pa problemer (Barentswatch).

Behandling av lakselus og sykdom er og blitt en stor del av arbeidsoppgavene til dagens
brgnnbater (Samba Marine). Det er sa stor etterspersel etter behandling at noen rederi har
egne brgnnbéter som primert driver med behandling. Dette kaller vi for behandlingsfartay
(Nygard, 2020).

2.2.3 Skipsutforming

Brennbatrederienes flateoversikt viser at brgnnbater kommer med styrhus bade forut og
akterut. P4 bro har farteyene én operatgrstasjon for fiskehandtering, i tillegg til
navigasjonspulten (Aas Mek). Plasseringen av operatgrstasjonen avhenger av om styrhuset
er plassert forut eller akterut pa skipet. Operatgrstasjonen for fisken skal veere plassert slik
at man har oversikt over dekket pa baten, slik at man kan overvake arbeidsoperasjon pa dekk
og merdkant. Det vil si at pa bater med huset forut er stasjonen akterut pa bro, mens pa bater
med huset akterut vil den vere pa styrbord side av navigasjonspulten, slik som vist pa

illustrasjon under.

Babord
maneverposisjon

Babord
maneverposisjon

Maneverposisjon

Maneverposisjon

—| Operatorstasjon

Styrbord
maneverposisjon

Styrbord
maneverposisjon

Figur 2: Utrustning av styrehus avhenger av styrehusets plassering pa brgnnbaten. T.v.: fartay med styrehuset akter.
T.h.: fartgy med styrehuset forut (egen illustrasjon.



3 Teori

Nar det oppstar en mindre alvorlig navigasjonsulykke pa et fartay, har det en arsak, og disse

er i Sjgsikkerhetsanalysen delt inn i fglgende kategorier (Langemyr et al., 2023):

e Menneskelig svikt

e Teknisk svikt

e Ytre faktorer
| Sjesikkerhetsanalysen 2022 ser man at menneskelig svikt oftere er hovedarsak enn de to
andre kategoriene. Forskjellige studier utfert mellom 2000-2013 viser til at opp imot 80-
90% av maritime ulykker pa ett visst niva er forarsaket av menneskelige feil (Baylon &
Santos, 2011; Berg et al., 2013; Martensson, 2006; Rothblum, 2000).
Nar menneskelig svikt er den tyngst veiende faktoren for hvorfor ulykkene oppstar, virker
det fornuftig & fokusere forskningen pa det menneskelige aspektet. Vi ma finne hvilke
menneskelige faktorer som fgrer til at ulykkene oppstar. En metode for & analysere
menneskelig adferd er ved hjelp av intervjuer hvor man i ettertid bruker svarene fra disse til
a komme frem til en konklusjon (Larsen, 2020). | denne oppgaven blir det benyttet bade
kvantitative og kvalitative intervjuer for a skape ett godt datagrunnlag for videre analyse i
en sakalt «Mixed Methods Research» (Larsen, 2020, p. 30). Vi benytter begge metodene for
a eliminere usikkerhetene og for & underbygge resultatene. Vi sgker innspill fra flere sider i

havbruksnaringen for & danne et stadig grunnlag for analyse.

3.1 Menneskelige faktorer

Navigering og mangvrering er en jobb som benytter samhandling mellom menneskelige valg
og teknologisk utstyr. P4 moderne fartay har vi mange hjelpemidler som assisterer oss i
beslutningstaking. Handlingene navigatgrene velger 4 foreta seg avhenger av deres

persepsjon, situasjonsbevissthet, heuristikk, kultur med flere faktorer (IMO, 2010).

3.1.1 Persepsjon

Persepsjon er hvordan menneske oppfatter sanseinntrykk. Det skjer som fglge av hvordan

vi tolker stimuleringen av ett eller flere fra kroppens sanseorgan (Svartdal & Teigen, 2024).



Persepsjon handler om hvordan hjernen oppfatter (Staurland et al., 2020):

e Gruppering av like inntrykk.

e Forenkling av inntrykk.

e Tre dimensjonale rom tegnet i to dimensjonale plan.

e Dannelsen av helhet gjennom sammensetning av deler og oppfatting av

sammenheng.

e Fargeoppfatning og inntrykk de gjer pa oss.
Persepsjon har tre prinsipper som brukes for a danne inntrykk.
Nerhetsprinsippet som automatisk forsgker a gruppere gjenstander i nzrheten av hverandre.
Likhetsprinsippet hvor hjernen grupperer like objekter sammen. Noe som kan pavirke
hvordan vi oppfatter objektene.
Helhetsprinsippet hvor hjernen forsgker a skape en helhet av det den oppfatter, fordi vi

gnsker a se helheter i omgivelsene vare.

Hjernen klarer ikke & oppfatte alle inntrykk som er rundt oss, den velger derfor ut noen av
inntrykkene og kategoriserer, tolker og utfyller de. Hjernens evne til & sortere ut noen
inntrykk som viktigere og dermed vie mer energi til tolking av dem avhenger av learing,
ifalge de fleste forskere pa feltet. De mener ogsa at kultur pavirker leeringen i form av at

kultur laerer oss hvilke inntrykk det er viktig a prioritere (Staurland et al., 2020).

3.1.2 Situasjonsbevissthet
Nar man snakker om situasjonsbevissthet si mener man evnen til a ta avgjgrelser basert pa

inntrykk man far fra situasjonen man befinner seg i. Det kan deles inn i tre faser (Borch et
al., 2018):

1. Persepsjon — innsamling av informasjon i omgivelsene.

2. Tolking — forstaelse av de inntrykkene man far.

3. Prediktering — forutsigelse av situasjonens utvikling.
Studier pa temaet har kommet frem til at ulykker og menneskelige feil kan forarsakes av
darlig eller lav situasjonsbevissthet (Borch et al., 2018, p. 122). Som fglge av at man utfgrer
arbeid som er rutine ombord risikerer man a fa tunnelsyn ved kalkulering av forventet
situasjonsutfall. Det kan skape situasjoner som er uventet og kan utvikle seg til a bli
krevende. Ved & ha god situasjonsbevissthet kan man unnga a havne i uforutsette, krevende

situasjoner.



| en undersgkelse av arsaker til feilhandlinger i hgyrisikoyrker, utfgrt av Sneddon, Mearns
og Flin kom det frem at 35% av alle undersgkte feil var resultat av manglende
oppmerksomhet som fglge av distraksjoner, at informasjonsinnsamling ikke ble prioritert og
innsnevring av oppmerksomhet til oppgaven. Tiltak som kan motvirke slike hendelser er
trening pa informasjonsprioritering og organisering samt strukturering av miljg og

informasjon for a hjelpe hukommelse og oppmerksomhet (Borch et al., 2018, pp. 123-124).

Flere forskere har kommet frem til at ens evne til a ha en god situasjonsbevissthet avhenger
av erfaring. Med mer erfaring pa fagomrade har man en starre evne til a forutsi utfall av
situasjoner. Dermed ser man at mannskaper med lite erfaring er mer utsatt for ulykker enn

erfarne mannskap (Borch et al., 2018, p. 124).

Ens evne til & prestere best mulig vil svekkes av hgyt press og stress og av lav aktivitet.
Aktivitetsnivaet man benytter i den gjeldende situasjonen ma holdes innenfor en grense hvor
det ikke er sa lavt at man blir uoppmerksom, eller for hgyt som farer til stress. Samtidig ma
nivaet vaere hgyt nok til at man oppfatter elementer i omgivelsene som er viktige for
beslutningstaking (Borch et al., 2018, p. 125).

3.1.3 Kultur

Kultur er et begrep som kan benyttes i mange forskjellige sammenhenger hvor betydningen
varierer (Schackt). For prosjektet vart er det organisasjonskultur og sikkerhetskultur som er

aktuelle tema.

Organisasjonskultur

Begrepet organisasjonskultur refererer til kulturen blant mennesker i en organisasjon eller
gruppe. Det er forhold som er vanskelig & konkret definere (Sagberg). | boken: Hvordan
organisasjoner fungerer av Jakobsen og Thorsvik viser forfatterne til at en organisasjons
kultur kan ha stor effekt pa de som er i organisasjonen. De trekker frem seks punkter
(Jacobsen & Thorsvik, 2022):

e Suksess
e Tilhgrighet og felleskap
e Motivasjon

o Tillit



e Samarbeid og koordinering

e Styring
Punktene summeres til at en god organisasjonskultur er viktig for utvikling og en god
organisasjon. Dersom de ansatte har tilhgrighet til sin arbeidsplass og felleskapet de er en
del av, vil de fremme organisasjonen positivt og medvirke til suksess. Ett godt felleskap vil
ogsa ha en motiverende effekt pa de ansatte, det kan skape en opplevelse av at de jobber
sammen mot et felles mal. Ved en sterk og god kultur gker tilliten blant de ansatte og
ledelsen styrkes. Da vil det ikke vaere ngdvendig a kontrollere og overvake arbeidet. Dette
er med pa a gjare organisasjonen mer fleksibel fordi ledelsen stoler pa at arbeidet blir gjort
i henhold til satte standarder. I en stgdig organisasjon vil ett felles arbeidssprak utvikle seg
som gjer samarbeid og koordinering lettere. Samarbeid fremmes ogsa av god kultur fordi
man gjerne gnsker a jobbe sammen med kolleger med felles mal. En annen fordel med god
kultur er at det kan vaere med pa a sette standarder for hvordan arbeidsoppgaven skal utfares.
Man ender da opp med premisskontroll hvor kulturen fastsetter premissene det er viktig at
de ansatte “frivillig™ prioriterer i arbeidet de utfgrer. Det er mange fordeler med en sterk
organisasjonskultur og derfor er dette noe mange organisasjoner prioriterer & jobbe med
(Jacobsen & Thorsvik, 2022, pp. 120-122).

Sikkerhetskultur

Sikkerhetskultur er en del av organisasjonskulturen. Det er summen av verdier, holdninger,
normer og kunnskap i forhold til sikkerhet blant de ansatte i organisasjonen (Nétt). | boken
«Fartgyledelse og kontroll av skipets drift» forklarer de at a skape en sikkerhetskultur pa
skip er en av de mest krevende for ledelse ombord og pa rederikontor. Det handler om a
etablere verdier, holdninger og danne handlingsmenstre som reduserer risiko og ugnskede
hendelser ombord (Borch et al., 2018). Dette gjores blant annet ved hjelp av
sikkerhetsstyringssystemer, motivasjon, tilharighet, fellesskap og klare malsettinger. Ved a
opparbeide en kultur med fokus pa personlig sikkerhet sa vil behovet for oppfalging fra
ledelsens side minke. Utviklingen av en god sikkerhetskultur burde ikke gjares bare ved a
innfare regler, prosedyrer og styringer, men heller med en kombinasjon hvor man ogsa
vektlegger godt sjgmannskap og situasjonsforstaelse. Rederiet ma jobbe for a opprette
verdier hos mannskapene hvor sikkerhet og gode holdninger er en naturlig del av jobben.

Sikkerhet ma innlemmes som en god vane (Borch et al., 2018, pp. 215-216).



Man kan skape en god sikkerhetskultur ombord ved at ngkkelpersonell som kaptein og
maskinsjef med underordnede viser at de verdsetter og setter sgkelys pa prioriteringen av
liv, helse og miljg. Fartaysledelsen ma aktivt vise at de prioriterer sikkerhet i daglig arbeid
og innarbeide gode sikkerhetsrutiner. Det er viktig at ledelsen gar foran som ett godt
eksempel for & skape en god sikkerhetskultur. Ledelsen pa rederikontoret har ogsa en viktig
rolle i arbeidet med & skape en god sikkerhetskultur. De sitter pa ressursene og ma distribuere
de ngdvendige ressursene til riktig personell for a utvikle en god kultur gjennom hele
rederiet. Kontoret kan starte arbeidet med utviklingen av nye risikovurderinger pa land og
deretter innfare dette pa fartayene (Borch et al., 2018, pp. 215-216).

3.1.4 Samfunnsvitenskap

Samfunnsvitenskap er en fellesbetegnelse for grener innenfor vitenskap som ved hjelp av
empiri® studerer samfunn og medmenneskelige forhold. Vitenskapsformen har som mal a si
noe om generelle sammenhenger i samfunnet. Dette vitenskapelige omradet benytter
metoder som kan plasseres mellom humaniora og naturvitenskap. Det blir benyttet mer
kvantitative metoder enn i humaniteer vitenskap, men danner mindre generaliserende

modeller enn naturvitenskapelig forskning (Berg, 2021) .

Metodene i samfunnsvitenskap skal finne palitelig kunnskap og holdbare teorier om
samfunn. For kvantitative studier er viktige metoder som benyttes spgrreundersgkelser,
strukturerte observasjoner og kvantitativ innholdsanalyse. Ved kvalitative studier er det
ustrukturerte intervjuer, deltakende observasjoner og kvalitative analyser som er de mest
brukte metodene. Nar kvalitativ data skal analyseres gnsker man a finne generelle og typiske
mgnster for samfunnet, mens kvantitativ data analyseres med statistiske metoder.
Samfunnsvitenskapelig forskning kan ogsa bruke en kombinasjon av kvalitativ og
kvantitativ studie og det heter metodetriangulering eller «Mixed Methods Research»
(Grgnmo, 2021).

3.1.5 Sosiale aksiom

De farste aksiomene ble nevnt av matematikeren Euklid av Aleksandria i verket
«Elementer» fra 300 f.Kr. | denne skriften bruker han aksiomer for & forklare geometriske

figurer som ikke ngdvendigvis er logisk akseptabel i sin opprinnelige form (Aubert).

! Data som grunner seg pa erfaring og observasjoner kalles empirisk data.
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Senere har filosofer sett at dette er anvendbart for samfunn ogsa, hvor ett aksiom er a anse
som noe man ikke trenger a rettferdiggjere fordi det er sosialt akseptert at ting er slik. Man
oppnar et sosialt aksiom dersom en stor del av et samfunn opererer med en lik oppfatning
av en beskrivelse av sammenhengen mellom to eller flere samfunnsaksepterte sannheter
(Aubert).

Det er viktig a skille mellom sosiale aksiom og sosiale verdier da disse kan vere like
hverandre. Sosiale verdier er ett samfunns oppfatning av hvordan ting burde veere ideelt sett.
Sosiale aksiomer er samfunnets oppfatning av hvordan ting er og fungerer. Forskjellen pa
de to ligger da altsa i at verdier er en oppfatning og ett gnske om hvordan noe burde vere,
mens aksiomer er en oppfatning av hvordan ting faktisk er (Psychological Aspects of Social
Axioms, 2008, pp. 110-112). Samfunn kan defineres pa mange mater; en religigs gruppe kan
veere ett samfunn, ett geografisk omrade kan vere et samfunn eller for var prosjekt sa kan

alle brennbatnavigatgrer anses som ett samfunn.

| USA ble det utfgrt en studie av sosiale aksiom i geografiske omrader og religigse grupper
(M.Singelis et al., 2008). I denne studien har de hypoteser som de presenterer for deltakerne
og ser om de opptrer som sosiale aksiomer i studiegruppen, Dersom flertallet tror pa det de
blir presentert kan man trekke slutning om at det er ett sosialt aksiom. Ett eksempel pa en
hypotese de presenterte for deltakerne er; Religigs tro bidrar til god mental helse
(M.Singelis et al., 2008, p. 87). Denne pastanden var 77% enig i, noe som gir de som utfarer
studien grunnlag for a si at dersom man A, har en religigs tro vill man oppna B; god mental

helse.

Sosiale aksiomer er noe som kan oppsta i alle typer samfunn og som kan danne grunnlag for
hvordan mennesker handler og velger a handtere en situasjon. De kan vaere med a skape en
sosial aksept for at ting blir gjort litt pa kant med regel- og rammeverk fordi det er en felles

oppfatning av at mange i samfunnet opptrer i trad med aksiomet.
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3.2 Sjesikkerhetsanalysen 2022

For & forske pa hvordan navigasjonssikkerheten pa brgnnbaten kan forbedres har vi studert
hvordan Kystverket utfgrte Sjasikkerhetsanalysen 2022. Den tar for seg noen av de samme
problemene, men ikke avgrenset til en fartgystype. Kystverket har utfgrt analysen basert pa

alle fartay som ferdes langs norskekysten.

Den farste sjgsikkerhetsanalysen ble utfgrt i 2014 pa oppdrag fra Samferdselsdepartementet.
Analysen skulle ta for seg sjgsikkerheten i norske farvann og vere et utgangspunkt for
hvordan den skulle opprettholdes og forbedres i arene fremover (Langemyr et al., 2023). |
2022 begynte Kystverket utviklingen av Sjgsikkerhetsanalysen 2022, som er en
videreutvikling av den opprinnelige analysen fra 2014. Den nye analysen baserer seg pa data
fra forrige analyse og frem til 2022. DNV?2 har deltatt aktivt i arbeidet med a innhente data

til analysen og har fungert som konsulent (Langemyr et al., 2023).

Sjosikkerhetsanalysen 2022 tar for seg neringsfartay i norske farvann. Den bestar av atte
delrapporter som totalt gir datagrunnlag for analysen. Vi ser at tre av disse er relevante for

0ss (Langemyr et al., 2023):

e Interesseanalysen
e Arsaksanalysen

e Analyse av ulykkesstatistikk

Ved tolking av data fra Sjesikkerhetsanalysen 2022 er det fartgy under kategorien «andre
aktiviteter» som er relevant for oss. | denne analysen gjelder dette havbruksfartgy, taubater,
redningsfartay og andre fartey som ikke faller innunder andre kategorier (Langemyr et al.,

2023, p. 14). Brgnnbater er en del av statistikken i denne kategorien.

3.2.1 Interessentanalysen

DNV har pa vegne av Kystverket utarbeidet en interessentanalyse. Denne analysen skal
belyse hva interessentene mener er de mest dominerende arsakene for sjgulykker, samt hva

som er de starste sikkerhetsrisikoene og -utfordringene (Pedersen, 2023). Svarene ble hentet

2 DNV: Det Norske Veritas — klasseselskap og maritim radgiver DNV. Om DNV. Retrieved 01. mai from
https://www.dnv.no/om/.
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inn gjennom en spgrreundersgkelse. Denne undesgkelsen ble sendt ut til 5831 personen,
hvorav 698 har svart. Dette utgjer ifelge rapporten en svarprosent pa omtrent 12%
(Pedersen, 2023, pp. 8-10). | denne analysen er interessentene brukerne av norske hav- og
farvannsomrader. Dette er blant annet navigatarer, loser og trafikkoperatgrer. 16 % av de
som har svart pa undersgkelsen har de siste fem arene hatt arbeid pa fartay som faller

innunder «annet»-kategorien. For interessentanalysen innbefatter dette i all hovedsak

brgnnbater og slepefartay (Pedersen, 2023, pp. 11-12). Analysen har kommet frem til at 60-

Lrnunnsiabng (under MOIorKkrar) - ArsaxKer

-.f

Figur 3: Utsnitt fra arsaker til grunnstgting etter virkningsgrad (Pedersen, 2023, p. 15)
70% av navigatgrene mener at tretthet og redusert arvakenhet har stgrst virkning pa

grunnstgting under motorkraft (Pedersen, 2023, p. 15). Feil pa fremdriftssystem og

manglende erfaring og utdanning blir ogsa sett pa som en dominerende arsaker.

Det er viktig & merke seg at resultatene fra interessentanalysen bygger pa data fra alle som
har svart pa undersgkelsen. Fremstillingen av arsakene skiller ikke mellom fartgystyper, og
det kommer derfor ikke frem i analysen hva navigaterene pa brgnnbatflaten mener om dette

temaet.

3.2.2 Arsaksanalysen

For & fa en forstaelse av arsakssammenhengene bak ulykkene som skjedde i tidsperioden

2014-2022 ble arsaksanalysen utarbeidet av DNV. Analysen tar for seg data fra rapporter
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utgitt av Statens Havarikommisjon (SHK) og Kystverket, i tillegg til statistikk hentet fra
Sjefartsdirektoratets ulykkes database (Larsen et al., 2023, pp. 1-4).

Arsaksanalysen viser at det er menneskelige valg og handlinger som har starst pavirkning
pa arsakene til navigasjonsulykker. Analysen viser til at menneskelige faktorer bestar av
53% av de bakenforliggende arsakene, mens jobb- og systemrelaterte faktorer dekker de
resterende 47%. Man ser samtidig at handlingene som ble gjort i forkant av de analyserte
hendelsene var direkte arsak i 65% av tilfellene, og at ikke-menneskelige handlinger sto for
35% (Larsen et al., 2023, p. 16).

Feil eller mangelfull situasjonsforstaelse, kompetanse og/eller erfaring er den enkeltfaktoren
med starst virkning pa de bakenforliggende arsakene. Mangelfull planlegging og styring er
ogsa en enkeltfaktor med stor virkning. Samlet utgjar disse to faktorene over halvparten av
alle bakenforliggende arsaker som ble funnet i arsaksanalysen og analysert under

utarbeidelsen av arsaksanalysen (Larsen et al., 2023).

Den enkelthandlingen som har veert direkte arsak i flest av tilfellene er feilnavigasjon eller
feilmangvrering. Dette utgjer omtrent 1/3 av alle direkte arsaker. Direkte arsaker fordeles
gjerne mellom handlinger og tekniske/eksterne forhold (Larsen et al., 2023, p. 22).
Handlinger menes her som menneskelige handlinger og feil, mens tekniske forhold kan vaere
en teknisk svikt i fremdriftssystem eller navigasjonssystem. Eksterne forhold er i
arsaksanalysen ment som forhold fartgy eller organisasjon ikke rader over, slik som
vaerforhold og mangelfull merking. Arsaksanalysen legger til at dette likevel er noe som ma
tas i betraktning nar operasjoner og seilaser skal planlegges og gjennomfares (Larsen et al.,
2023, p. 17).

3.2.3 Analyse av ulykkesstatistikk

| likhet med de nevnte analysene er ogsa analysen av ulykkesstatistikk utviklet av DNV.
Den viser at det har veert en gkning i antall navigasjonsulykker siden 2019 (Johnsrud, 2023,
p. 4). Omtrent 70% betegnes som mindre alvorlige navigasjonsulykker. Den utseilte
distansen® i 2022 ser man at er noe lavere sammenlignet med 2019-tallene, pa tross av
gkningen i navigasjonsulykker i den samme tidsperioden (Johnsrud, 2023, p. 4).

Grunnstgting er den klart starste ulykkestypen i norske farvann med 92% av de totale

3 Utseilt distanse: Den totale distansen fartgy langs norskekysten har seilt arlig.
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ulykkene, og de siste arene har man registrert omtrent 100 grunnstgtinger arlig (Johnsrud,
2023, p. 4).

Grunnstetinger sammenlignet over to 10-arsperioder fordelt pa farteystype

Stkigodsskp I 150
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Figur 4: Forandringer i grunnstetinger sammenlignet over to 10-arsperioder (Johnsrud, 2023,
p. 18).

| figuren over ser man at den starste gkningen i grunnstatinger er for fartey under andre
aktiviteter, som er den kategorien med stgrst relevans for dette prosjektet. @kningen kan
regnes ut til & veere pa omtrent 132% fra periodene 2003-2012 til 2013-2022. Det kommer
ikke frem i noen av de ovenfornevnte analysene hvor mange fartgyer det finnes i denne
kategorien langs kysten, eller hvor mye utseilt distanse disse fartayene har i lgpet av et ar.
Totalt sett blir det utseilt en distanse pa mellom 40 og 50 millioner nautiske mil langs
norskekysten i lgpet av et ar, og det nevnes i analysen at blant fartey under andre aktiviteter

er havbruksfartgy den kategorien med starst gkning (Johnsrud, 2023, pp. 18-19).

Figuren under viser at fartgy med lengde mellom 30 og 100 meter star for totalt 35% av
grunnstgtingene under kategorien andre aktiviteter. Brgnnbater vil veere blant denne
ulykkesstatistikken. Sjgfartsdirektoratets skipsregister viser at de fleste av brgnnbatene i
norske farvann har en lengde mellom 60 og 90 meter. Noen fa er mellom 30 og 60 meter
lange. Fartgy under 30 meter er den fartaygruppen med flest grunnstgtinger, og star for 65%
av alle grunnstatinger i denne kategorien. Flateoversikten til norske servicebatrederi viser at
de fleste servicebater er under 30 meter, med noen fa mellom 30 og 60 meter. Samtidig viser

Sjefartsdirektoratets skipsregister at de fleste andre fartgy i denne kategorien, slik som
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taubater og redningsfartay, er av mindre lengde enn 50 meter. Ut ifra statistikken nevnt over
ser vi at utfordringen er starst blant mindre fartay, men at grunnstatinger ogsa forekommer

blant starre fartay.

Grunstgtinger siste 10 ar (2013-2022) fordelt pa skipstype og lengde
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Figur 5: Antall grunnstgtinger fordelt pa kategori og skipslengde (Johnsrud, 2023, p. 21)

3.2.4 Utfordringer med Sjgsikkerhetsanalysen

Det er flere utfordringer knyttet til & bruke nevnte analyser i var oppgave. Analysene tar for
seg alle typer trafikk langs norskekysten, og det er begrenset hvor spesifikt de gar inn pa
enkelte skipstyper. Andre aktiviteter bestar som nevnt av flere skipstyper, blant annet
brgnnbater. Det er denne dataen vi er interesserte i, men det er begrensninger i hvor stor grad
vi klarer & skille ut denne dataen fra mengden. Likevel kan vi ved & se pa lengder pa de
forskjellige fartaytypene fa en begrenset formening om omfanget av brgnnbaters mindre

alvorlige navigasjonsulykker de siste arene.

3.3 Kvantitative undersgkelser

| vart prosjekt gnsker vi a kunne trekke konklusjoner som gjelder for alle brgnnbater, derfor
er kvantitative undersgkelser ett godt verktgy. Nar man gnsker a8 komme frem til resultater
som gjelder for en hel gruppe kan man med fordel benytte seg av en undersgkelsesmetode
som gir statistisk representative resultater. Slike resultater kan med stor sannsynlighet

knyttes til en hel gruppe (Larsen, 2020, p. 26).
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Boken «En enklere metode» forteller om hvordan man kan utforme en sparreundersgkelse
for & fa god data innsamling. Sparsmalene som stilles ma veere ngye gjennomtenkt og det
kan veere lurt & sende ut en pilot pa forhand for a sikre at deltakerne i undersgkelsen forstar
sparsmalene. For a fa et troverdig resultat fra undersgkelser er det viktig & benytte seg av
nok deltagere til & kunne hente ut et statistisk resultat (Larsen, 2020, pp. 38-48).

For & undersgke en hypoteses holdbarhet kan man analysere data fra kvantitative
undersgkelser statistisk. Det er flere former for analyse som kan benyttes nar man skal lese
kvantitative data avhengig av typen data som skal bearbeides. | en spgrreundersgkelse, kan
man stille sparsmal pa forskjellige mater og metoden man analyserer dataen med avhenger
av typen spgrsmal. En mate a analysere data er ved hjelp av tabell som viser hvordan svarene
fordeles pa objektene som blir undersgkt og man far en oversikt over svarene som er gitt.
En annen type analyse man kan benytte er regresjonsanalyse hvor man ser om en bestemt
variabel pavirker svarene som blir gitt. Pa noen sparsmal ma det brukes korrelasjonsanalyse,
hvor man setter to variabler opp mot hverandre og ser hvordan svarene avhenger av
hverandre (Grgnmo, 2023b). I tillegg til & analysere innsamlet data for & danne statistikk ma
man etterstrebe & gi analysen reliabilitet og validitet. For & kunne si at en undersgkelse er
reliabel ma man kunne vise til at dataen som er samlet inn er palitelig, og at den er samlet
inn pa en trygg og ngyaktig mate. Validiteten til undersgkelsen viser til i hvor stor grad

undersgkelsen kan benyttes for a svare pa gjeldende problemstillinger (Granmo, 2023b).

3.4 Kuvalitative intervjuer

I kvalitative intervjuer setter man seg ned sammen med ett enkelt individ og kan sparre mer
utfyllende spgrsmal enn ved bruk av kvantitativ metode. Denne typen intervjuer kan ikke
benyttes for & bygge en generaliserende statistikk, men heller til & ga i dybden med et
enkeltindivid for & fa deres tanker rundt en problemstilling. En av de starste fordelene med
denne typen undersgkelse er at man far muligheten til 4 stille oppfalgingsspgrsmal (Larsen,
2020).

Ulempen med denne typen intervjuer er at de ikke er generaliserende, og man kan ikke med
sikkerhet si at svarene som innhentes fra én informant ngdvendigvis gjelder for andre i

naringen (Larsen, 2020, p. 29). For a kunne bruke dette som en valid metode ma vi derfor
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forsgke a finne en del overfgringsverdi i intervjuene. Dette kan vi gjgre ved hjelp av 4 stille

like spersmal til flere informanter og sammenligne svarende de gir.

Data samlet inn i kvalitative intervjuer analyseres ikke med statistikker, men heller med tekst
hvor man videreformidler informasjonen man henter inn fra informantene. Man kan
analysere denne teksten ved a velge seg ut stikkord for & se om de samme ordene gar igjen i
flere intervjuer (Grenmo, 2023a). Nar informasjonen er innhentet, prosessert og analysert
kan man bruke dem for a fa dybdekunnskap om forskningsomradet. Tilbakemeldinger man
henter inn fra informanter kan ogsa brukes til videre forskning for & komme frem til en

konklusjon i prosjektet.

3.5 Regelverk

| dette delkapitlet skal vi se neermere pa relevant regelverk. For a kunne drafte hypotesene
ma man ha kunnskap om hvordan lovverket er. Temaet navigasjonssikkerhet finner man
igjen i flere maritime lovverk, blant annet vaktholdsforskriften, bemanningsforskriften,
ISM-koden og sjoveisreglene. Disse reglene skal i1 varierende grad gjeres rede for i
kommende underdelkapitler. STCW og SOLAS er ogsa lovverk som kan ses pa som
relevante, men disse nevnes ikke i nevneverdig grad i oppgaven, da det tas utgangspunkt i

at personell og fartgy er kvalifiserte.

3.5.1 Vaktholdsforskriften

Vaktholdsforskriften, en forskrift hjemlet i skipssikkerhetsloven, sier noe om hvordan man
skal opprettholde sikkert vakthold pa skip. Forskriften sier at man skal veere skikket til &
kunne utfare en vakt. Dette vil blant annet si at navigatgrene og besetningen ellers skal vare
uthvilte slik at vakten ikke pavirkes av trgtthet (Vaktholdsforskriften, 1999, p. 85). Videre
star det i reglene at navigering, mangvrering og kommunikasjon skal ivaretas av en
vakthavende navigasjonsoffiser, og at dette kan gjeres av vedkommende alene bortsett fra i
falgende situasjoner (Vaktholdsforskriften, 1999, p. 87):

o ved take og/eller nedsatt sikt,
e ved trangt eller urent farvann,
e ved sterk trafikk, eller

e ved andre spesielle farer.
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I vedlegg A i forskriften, som inneholder obligatoriske krav, finner man prinsipper som skal
ivaretas for sikker utgvelse av brovakthold. Her star det blant annet at vakthavende offiser
har gverste ansvar pa bro, at det skal holdes tilstrekkelig utkikk, at brobesetningen skal veere
kvalifiserte og kjenner sitt fartay, i tillegg til at man under navigering skal ta hensyn til de
radende forholdene. Utkikk skal holdes i samsvar med sjgveisreglene, og i disse reglene star
det at «ethvert fartgy skal alltid holde ordentlig utkikk ved syn og harsel sa vel som ved alle
tilgjengelige midler som er brukbare under de radende omstendigheter og forhold for a
kunne foreta en fullstendig vurdering av situasjonen og faren for sammenstat»

(Sjoveisreglene regel 5, 1977).

Med hensyn i hypotesene vi har utarbeidet er noen regler i vaktholdsforskriften mer
relevante enn andre. En av hypotesene gar ut pa at navigateren mye av tiden sitter alene pa
bro med flere oppgaver som utfgres samtidig. Vakthavende offiser kan i enkelte tilfeller
utfgre hele brovakten alene. Dette inkluderer bade navigering, overvakning, styring og
utkikk. Punkt 15 i nevnte vedlegg sier at vakthavende offiser kan veaere eneste utkikk i daglys
gitt at situasjonen er ngye vurdert, at det er tatt hensyn til blant annet veer, sikt, trafikkbilde
0g navigasjonsfarer, og at ekstra utkikk er i umiddelbar tilgjengelighet og kan tilkalles
(Vaktholdsforskriften, 1999, p. vedlegg A (15)).

| vaktholdsforskriften star det ogsa at vakthavende offiser ikke skal utfgre eller bli satt til &
gjere andre oppgaver som kan utfordre utfarselen av sikker navigasjon av skipet
(Vaktholdsforskriften, 1999, p. vedlegg A (26)). Det star i tillegg at utkikken ikke skal utfare
andre oppgaver som kan komme i konflikt med rollen som utkikk (Vaktholdsforskriften,
1999, p. vedlegg A (14)).

3.5.2 Bemanningsforskriften

Alle fartgy skal ha en godkjent bemanningsoppgave hvor den minste bemanningen for a
kunne seile star beskrevet. Dette heter sikkerhetsbemanning, og for norske fartgy
godkjennes den av Sjgfartsdirektoratet. Bemanningen skal vere lagt opp pa en slik mate at
skipets drift kan opprettholdes uten at reglene om arbeid- og hviletid brytes
(Bemanningsforskriften, 2009, pp. 886-7). En bemanningsoppgave utstedes etter sgknad fra
rederiet. En slik sgknad skal inneholde begrunnet forslag til sikkerhetsbemanning og
dokumenterte synspunkter fra skipsfarer og tillitsvalgte. Sikkerhetsbemanningen skal dekke

oppgaver og funksjoner som er ngdvendige for a opprettholde skipets og alle om bords
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sikkerhets, i tillegg til & hindre forurensing til miljget (Bemanningsforskriften, 2009, pp. §8
(1-3)).

Som et supplement til sikkerhetsbemanningen sier forskriften at tilleggsbemannings skal
vurderes ved behov. Slik bemanning kan vare ngdvendig i tilfeller hvor arbeidsoperasjonen
er av den art at sikkerhetsbemanningen ikke kan utfgre den alene uten at det gar utover

skipets og de ombordvarende sin sikkerhet (Bemanningsforskriften, 2009, p. 88 (1)).

3.5.3 Risikostyring

Risikostyring er viktig for & kunne forstd, identifisere og redusere risiko i en
fartgysoperasjon. En seilas er en fartaysoperasjon, hvor grunnstgting kan veere en risiko og
ugnsket hendelse. | regelverket om sikkerhetsstyringssystem star det blant annet at «et
selskaps mal for sikkerhetsstyring skal vaere & vurdere alle identifiserte risikoer for skipet,
personellet og miljget» (ISM-koden, 2015, p. del a 1.2.2.2). Et rederi skal ogsa ha prosedyrer
som skal inneholde fremgangsmater, planer, instrukser og eventuelle sjekklister for viktige
operasjoner (ISM-koden, 2015, p. del a 7).

Risiko defineres som sannsynligheten for at en hendelse skjer multiplisert med
konsekvensene hendelsen eventuelt medfgrer (Borch et al., 2018, p. 79). | en risikovurdering
vurderes risikoomradene og konsekvensene, og man iverksetter tiltak slik at man nar et
akseptabelt risikoniva. Dersom en seilas benyttes som eksempel, er grunnstgting og kollisjon
risikoer man kan mgte pa. Ut ifra fartsomrade, eksempelvis trafikkerte og/eller trange
farvann, vurderer man sannsynligheten for at dette forekommer. Konsekvensene varierer
0gsa, alt etter om et fartgy er lastet eller er i ballast*, eller om det er berg- eller sandbunn i
seilingsomradet. Tiltak som eksempelvis kan iverksettes er valg og kvalitetssikring av rute,

brovakt og bruk av manuell kontra auto-styring.

3.6 Plassering av anlegg

Oppdrettsanleggenes plassering kan skape utfordringer for brgnnbatene. | dette kapitlet skal
vi se pa hvor anleggene plasseres, og hva som regulerer det. | 2023 var totalt 96 km?2 i bruk
i akvakultur, fordelt pa 1070 lokaliteter (Barentswatch, 2024). | dag finnes det

4 Ballast: Skip som ikke er lastet.
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oppdrettsmerder som stikker dypt. Marenot, en stor leverandgr av oppdrettsutstyr, har nater

med dybder ned mot 70 meter (Mgrenot, 2019). Slike merder plasseres pa dypt vann.

For & kunne plassere eller flytte oppdrettsanlegg trengs involvering fra flere myndigheter.
Seknadsprosessen skal involvere innbyggerne, kommune, fylkeskommune og andre
myndigheter, som Mattilsynet, Kystverket og Fiskeridirektoratet (Laksefakta, 2022).
Tillatelse til akvakultur kan ikke gis i strid med vedtatte arealplaner og vedtatte vernetiltak,
og det skal gjennomfares en prosess, der man skal undersgke arealinteressene i det aktuelle
omradet (Akvakulturloven, 2006, pp. §815-16). Et oppdrettsanlegg kan derfor som
hovedregel ikke plasseres pa steder med fiskeriinteresser, i gyteomrader, hoved- og bi-leder,
verneomrader og i omrader hvor fiskehelse og -velferd ikke kan ivaretas, for eksempel pa

grunn av darlig vannutskiftning og -kvalitet (Oppdrettsselskap-1, 2024).

Far et anlegg kan plasseres blir det gjennomfart undersgkelse av omradet. Man ma blant
annet finne ut hvordan akvakultur vil pavirke miljget og dyreliv. Loven sier at sgknad om
akvakultur kun kan innvilges dersom det er miljgmessig forsvarlig, om kravene i §815-16,
som nevnt over, er oppfylt, og at krav i fglgende lover er oppfylt (Akvakulturloven, 2006,
p. §6):

e Lov om matproduksjon og mattrygghet (matloven)
e Lov om vern mot forurensning og om avfall (forurensningsloven)
e Lov om havner og farvann (havne- og farvannsloven)

e Lov om vassdrag og grunnvann (vannressursloven)

Det er en anbefalt minsteavstand pa fem kilometer mellom hvert enkelt oppdrettsanlegg.
Denne kan kortes ned til det halve dersom anleggene er innenfor en koordinert
brakkleggingsgruppe, noe som vil si at de ma vare brakklagt i fire uker etter at siste anlegg
i gruppen er tamt for fisk (Mattilsynet, 2023). Nar disse hensynene tas i tillegg til de nevnt

over, vil det tilgjengelige arealet minske betydelig.

Som en del av dokumentasjonen pa at kravene er oppfylte blir det lagt frem en
lokalitetsrapport (Oppdrettsselskap-1, 2024). Denne inneholder informasjon om blant annet
topografi og stremforhold. De topografiske malingene gjennomfgres med
multistraleekkolodd, og er sveert detaljerte. Dette er klassifiserte malinger, og kan derfor
ikke deles videre uten tillatelse. Lovverket sier at det er forbudt a gjere opptak av bestemte

bunnforhold og bruke denne informasjonen dersom det kan gjore skade pa rikets
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selvstendighet og sikkerhet (Lov om informasjon 84, 2017). Dette er malinger man derfor

ikke vil finne i offentlige kart og kartdata.

Som nevnt tidligere har den gjennomsnittlige brennbaten blitt stgrre de siste arene, men
anleggene og tillatelsene er gamle. Det kreves godkjenninger for enhver forandring pa
lokaliteten, men oppdrettsselskapet forteller at de kan sgke om mindre forandringer, for
eksempel at flaten flyttes, dersom det er ngdvendig for & ivareta sikkerheten for folk,
brgnnbat og fisk. Dette kan veere viktig for a lette tilkomsten for brgnnbatene, noe som kan
hindre at en brennbat siger inn i merdene og videre forarsaker remming (Oppdrettsselskap-
2,2024).

3.7 Kartdata

I tillegg til anleggenes plassering kan darlig kartdata skape utfordringer for navigeringen pa
brgnnbatene. Dagens sjokart baseres pa data av ulik kvalitet. | dette kapitlet skal vi ta for oss

de ulike malekvalitetene, ngyaktigheten til disse og hvordan de fremstilles i kartet.

| sjgkartene finnes informasjon om nar et omrade har blitt kartlagt, og kvaliteten pa de
malingene som er utfert. | offisielle elektroniske kart, ENC-kart®, kan datakvaliteten vises i
eget Kkartlag. Nar kartkvaliteten wvurderes tas det hensyn til sjemalings- og
posisjonsinstrument, dybdengyaktighet og dekningsgrad (Kartverket, 2023). Datakvaliteten
er delt opp i kategorier, fra A1 til D, i tillegg til U som viser omrader som ikke er vurderte.
Disse kategoriene kalles ZOC — Zones of Confidence, og er delt opp som falger (Kartverket,
2023):

e Al: moderne malinger utfgrt med multistraleekkolodd

e A2: moderne malinger utfert med multistraleekkolodd, men med lavere ngyaktighet

e B: moderne malinger, som i hovedsak er gjort mellom 1950 og 2000

e C: dybdedata eldre enn 1950

e D: dybdedata darligere enn kategori C. Dette er brukt pa elektroniske kart hvor det
er darlig dybdedata med ukjent opprinnelse

U: ikke-vurderte omrédet. Slike omradet finnes ikke i norske ENC-er.

5 Electronic Navigational Charts — offisielt godkjente elektroniske sjgkart.
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Figur 6: Skjermdump fra ECDIS for et omrade sgr for Rarvik. Her vises kartkvalitet pa eget kartlag.

Pa figuren over vises et skjermbilde fra et elektronisk kart. | kartet er det for anledningen
lagt inn et eget kartlag som viser ZOC-kategoriene. For det aktuelle omradet tilsvarer
kartsymbolene ZOC-kategori B. Kategori B har en posisjonsngyaktighet pa oppmalingene
pa + 50 meter, mens dybdengyaktigheten varierer fra + 1,2 meter ved 10 meters dybde, til +
21 meter ved 1000 meters dybde (IHO, 2021). For denne kategorien er ikke ngdvendigvis
hele sjgbunnen dekt, og det kan derfor vare ukjente farer. IHO® beskriver at det ikke
forventes navigasjonsfare, men at det kan vere slike farer i omradet (IHO, 2021). Man vil

finne igjen de samme kategoriene for datakvalitet i papirkart.

® IHO: Internasjonal organisasjon for hydrografi
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3.8 Losplikt og farledsbevis

Den generelle losplikten i Norge gjelder for fartey med lengde over 70 meter eller bredde
pa 20 meter eller mer (Lospliktforskriften, 2015, p. 83 (1) a). Lospliktforskriften definerer
flere grunnlag for nar et fartay er lospliktig, men ingen av disse er relevante for
brgnnbatflaten, og tas derfor ikke med i denne oppgaven. Forskriften sier ogsa noe om hvilke
omrader et fartgy er lospliktig. Et fartgy er lospliktig nar det er underveis i farvann innenfor
grunnlinjen (Lospliktforskriften, 2015, p. 84 (1)). Disse omradene er definerte i vedlegg 1 i
samme forskrift. Et lospliktig fartgy kan seile i lospliktige farvann uten bruk av los dersom
skipsfareren, og eventuelt andre navigatgrer om bord i tillegg, innehar farledsbevis (Havne-
og farvannsloven §24, 2020). Kystverkets farledsbevisordning bestar av tre hovedklasser;
klasse 1, 2 og 3. Klasse 1 og 2 utstedes etter farledsprgve med los, mens klasse 3 kan utstedes
etter farledspreve med navigatgr med godkjent assessorsertifikat (Lospliktforskriften, 2015,
pp. 889-14). | tillegg kommer kadettfarledsbevis (Kystverket, 2021). For en navigater pa
brgnnbat vil farledsbevis klasse 3, som gjelder for fartay opp til 100 meter, veere nok i de

fleste tilfeller.

Lospliktforskriften forteller at farledsbevis kun skal benyttes i fastsatte leder, men at unntak
kan gjeres dersom dette medfarer urimelige ruteomlegginger grunnet et farteys arbeid eller
virksomhet (Lospliktforskriften, 2015, p. 816 (11)). Dette gjelder blant annet for
havbruksfartgy, og derfor ogsa brgnnbater. Oppdrettsanleggene ma plasseres utenfor led,
ref. kapittel 3.6, og derfor ma brgnnbater seile utenfor de fastsatte hoved- og bi-ledene for &
kunne utfgre den jobben de er satt til a gjgre. Konklusjonen er at havbruksfartgy kjerer med
unntak fra regelen, fordi fartgyene har oppdrag og/eller last som krever at de ikke kan falge

de definerte ledene (Farledsbevisenheten Kystverket, 2024).
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4 Metode

Underveis i arbeidet med prosjektet har vi benyttet oss av flere kilder og brukt forskjellige
datainnsamlingsmetoder. Vi har benyttet metoder som offentlige rapporter, lerebgker,
nettbaserte kilder og informasjon direkte fra neringen, i tillegg til egne undersgkelser,
intervju og analyser. Sjgsikkerhetsanalysen 2022, har vert et viktig utgangspunkt for
arbeidet, og en del data har blitt hentet ut av rapportene og benyttet i var analyse og drgfting.
Det meste av datainnsamlingen som drgftes har blitt hentet fra egne kvantitative og

kvalitative undersgkelser.

4.1 Spgrreundersgkelse

For a kartlegge hvordan navigasjonssikkerheten pa brgnnbater kan forbedres har vi kontaktet
rederier i neeringen og bedt om innspill fra bregnnbatnavigatgrer i form av en
sparreundersgkelse. | kapittel 3 har vi redegjort for at navigasjonsfeil ofte blir begatt som
folge av menneskelige feil. Sparreundersgkelsen kan bidra til a gi et innblikk i hva
navigatarene tenker om temaet, og kan hjelpe oss a forsta problematikken. Et mal med denne
undersgkelsen var a bekrefte eller avkrefte de forhandsdefinerte hypotesene. Vi var beviste
pa at vi ville ga rett til kilden; brgnnbatnavigaterene. Det er navigatgrene som opplever
utfordringene rundt navigasjonssikkerhet, og mange vil derfor ha tanker rundt temaet som

er relevante for vart prosjekt.

Undersgkelsen inneholder sparsmal om blant annet plassering av styrehus, brobemanning
og brgnnbaters involvering i mindre navigasjonsulykker, herunder grunnbergringer og
grunnstgtinger. Vi gnsket i tillegg & ga dypere inn pa noen av de svarene som kom frem i
Sjasikkerhetsanalysen 2022. Pa spgrsmal rundt risikovurdering og arsaker gnsket vi a finne
ut hva som gjgres i den norske brgnnbatflaten for a forebygge ulykker, og hvorfor eventuelle
ulykker skjer. Med dette i tankene ble skjemaet utformet ved hjelp av boken «En enklere
metode» av Ann Kristin Larsen, i tillegg til nevnte analyse. Vi har analysert undersgkelsene
som Kystverket har utfgrt og sett hvilke spgrsmal som ble stilt til navigaterene der, og ut
ifra det utformet spgrsmal som vi mener er relevante for & kunne svare pa vart prosjekt.
Boken ble brukt for & se hvordan en undersgkelse ber utformes for a fa best mulige svar ved
hjelp av faerrest mulig sparsmal. | boken «En enklere metode» star det at man ma benytte

sprak som alle deltakere forstar for a sikre gode svar (Larsen, 2020, pp. 53-54). Det er kun
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navigaterer som skal delta i sparreundersgkelsen, sa vi kan forvente at all maritim og

batrelatert terminologi som blir benyttet blir forstatt av informantene.

For & kunne se sammenhengen mellom ulykker og hvem som er involverte startet
undersgkelsen med noen grunnleggende sparsmal om stilling, kompetanse og fartstid. Ved
a samle inn denne dataen kan vi ogsa se om navigaterer med ulik erfaring og fartstid svarer
ulikt pd spgrsmal rundt navigasjonssikkerhet. Hypotesene ble delvis brukt som
utgangspunkt, og enkelte spgrsmal ble utformet med disse i tankene. Slik vil vi kunne
bekrefte eller avkrefte om egne hypoteser stemmer overens med det navigaterene tror og
mener. Et av hovedformalene med undersgkelsen er & finne ut hva navigatgrene tror er

hovedarsakene til navigasjonsulykkene, og hva som kan gjares for a unnga at de gjentar seg.

Far undersgkelsen ble ferdigstilt og sendt ut til navigaterene, valgte vi & sende ut en pilot til
et lite utvalg deltakere. Formalet var & finne ut om spgrsmalene var gode nok og om noe
matte forandres. Her fikk vi ingen tilbakemeldinger som tilsa at noe matte endres, men vi
valgt likevel 4 gjgre noen sma forandringer. Noen sparsmal ble kortet ned eller sammenslatte
for & gjgre undersgkelsen kortere. Et spgrsmal, som handler om navigatgrens involvering i
mindre navigasjonsulykker, ble gjort frivillig. Alle forandringer ble gjort i hap om at flere

vil delta i undersgkelsen, da vi er avhengige av flest mulige svar.

Tillatelse til & benytte sparreundersgkelse i oppgaven ble innhentet fra SIKT. En slik
tillatelse viser at den planlagte databehandlingen oppfyller krav til personvern (Sikt). Vi
sendte deretter en foresparsel til flere store og mindre norske brgnnbétrederi med spgrsmal
om a fa sende ut undersgkelsen til deres fartgy. | foresparselen ble det gitt informasjon om
0ss og prosjektet, selve undersgkelsen, anonymitet og publisering av besvarelsen. Vi fikk
raskt svar fra noen av rederiene, og sendte ut undersgkelsen fortlgpende. Rederier som ikke
svarte, ble ringt opp. Undersgkelsen ble ikke sendt ut til selskap som ikke ga tillatelse, og vi
valgte & sende sparreundersgkelsen til andre rederier. Totalt sett har vi sendt ut
undersgkelsen til 47 fartgy fordelt pa 5 rederier. Undersgkelsen ble sendt ut via e-post med

informasjon, rettigheter og tilgang til den nettbaserte undersgkelsen.

Egne beregninger basert pa norske brgnnbatrederiers egne nettsider viser at det seiler
omtrent 70 brgnnbater langs norskekysten. Vi tar utgangspunkt i at det er 2 navigatgrer pa
hver bat, pa hvert skift, hvor det til en hver tid er ett skift ombord og ett hjemme pa fri. Dette

gir et totalt tall pa 280 navigatarer (70 brgnnbater x 4 navigatgrer = 280). Pa de 47 fartayene
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vi har sendt undersgkelsen til kan vi anta at det totalt er 188 navigaterer som har fatt tilgang
og mulighet til & svare pa undersgkelsen. Dette betyr at i overkant av 67% av navigatagrene

pa norske brgnnbater vil ha muligheten til & svare pa undersgkelsen.

4.2 Intervju

Vi gnsket a fa utdypende svar pa hva som gjares i de forskjellige delene av naringen nar det
kommer til navigasjonssikkerhet pa brgnnbater, slik at vi i etterkant kan drgfte rundt
problemstillingen, og sammenligne resultatene fra spgrreundersgkelsen. Derfor utfgrte vi en
rekke dybdeintervjuer. Vi gnsket a gjere lydopptak under intervjuene, og i slike tilfeller
kreves tillatelse for a oppfylle krav til personvern (Sikt). Dette ble innhentet fra SIKT. |
desember 2023 spurte vi en del rederier om a delta i oppgaven. Her fikk vi svar fra ett rederi.
Dette rederiet hadde en navigater som stilte seg til disposisjon. For a fa flere intervjuobjekter
benyttet vi oss av eget bekjentskap i naringen. Vi gnsket ogsa & intervjue folk pa
rederikontorene for a finne ut hva som gjeres fra landsiden, og for & se pa hvordan
samarbeidet er mellom fartgy og kontor. Vi gnsket ogsa a involvere rederikontorene for & fa
flere syn pa temaet. | et prosjekt som dette er det viktig a veere objektive og ngytrale, og
derfor trengs flere synspunkter fra forskjellige deler av naringen for & kunne komme frem
til et fullgodt resultat. Forespgrslene ble sendt ut samtidig som forespgrslene om

sparreundersgkelse.

I tillegg til brennbatsiden av nzringen, ble ogsa oppdragsgiver, altsa oppdrettsselskapene,
spurt om a delta pa intervju. Vi sendte foresparsel til seks av de starste oppdrettsselskapene
i Norge. To av disse svarte at de gnsket a delta pa intervju. Slik kunne vi finne ut hvilke
tiltak oppdrettsselskapene eventuelt gjer for a sikre navigasjonssikkerheten for brgnnbatene.
Vi utfgrte ogsa ett intervju med én tidligere overstyrmann i Hurtigruten for & fa innspill fra
en annen naring som har mye seilaserfaring langs norskekysten. Totalt har det blitt
gjennomfgrt ni intervju, hvorav to intervjuobjekt representerer oppdrettsselskapene, to

representerer rederikontorene, mens fem representerer navigatarene.

For alle gjennomfarte intervju, uavhengig av om det ble gjennomfart digitalt eller fysisk,
ble informasjonsskriv og intervjuguide sendt over pa forhand slik at intervjuobjektet kunne
forberede seg best mulig. Informasjonsskrivet inneholder informasjon om oppgaven og

intervjuobjektets rettigheter, anonymitet og personvern. Intervjuguiden beskriver intervjuets
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gang og spersmalstilling. | etterkant av intervjuene ble lydopptaket transkribert slik at det

kan analyseres i etterarbeidet.

Formalet med a utfgre kvalitative intervjuer i prosjektet er for & skape en bedre forstaelse av
forhold rundt problemstillingen. Intervjuene blir transkribert etter utfgrelsen. Denne
transkripsjonen inneholder mye tekst som ma kortes ned slik at kun data relevant for
prosjektet er gjenstaende (Larsen, 2020, p. 113). | analysen av intervjuene noteres stikkord
fra hver intervjutranskripsjon som sammenlignes for & se etter likhetstrekk. Dette blir en
form for koding av teksten hvor viktige punkter noteres ned i hvert intervju. Hvordan man
koder intervjuet avhenger av hva man gnsker a fa ut av det. For vart prosjekt benyttes
deskriptive koder hvor det trekkes frem faktiske forhold som kommer frem i teksten. Etter
at man har kodet teksten sammenlignes intervjuene og man kan se etter mgnster for a finne
likheter og ulikheter ved de forskjellige informantene (Larsen, 2020, pp. 115-116). Ved a
kontrollere likhet mellom intervjuene sjekkes reliabiliteten. Dersom flere informanter svarer
tilnermet likt pa samme spgrsmal styrker det reliabiliteten. Den styrkes videre av a
sammenligne svarene pa intervjuene med svarene fra spgrreundersgkelsen, dersom de er like
er det enda mer reliabilitet i informasjonen. For & kontrollere validiteten pa intervjuene ma
vi se pa hvor godt vi kan benytte intervjuene til & svare pa prosjektets problemstilling
(Grenmo, 2023b).

4.3 Innsamling av sekundeerdata

For gvrig informasjon i oppgaven ble i hovedsak nettet og lerebgker benyttet i
datainnsamlingen. Den gvrige informasjonen er tatt med i teksten for a danne et grunnlag og
en generell forstdelse av nazringen og bregnnbaten. Dette er informasjon om blant annet
brgnnbatoperasjoner, fartgysutforming, seiling, havbruk og regelverk. I noen tilfeller ble e-
post benyttet for & kunne hente inn, kvalitetssikre og/eller fordype seg i allerede innhentet
informasjon. Vi sendte noen sparsmal, hvor vi fikk svar pa den informasjonen vi etterspurte.

Dette gjelder blant annet historisk informasjon fra Museene i Sgr-Trgndelag.
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5 Presentering av funn
| dette kapitlet presenterer vi funn fra sparreundersgkelsen som ble gjennomfart i forbindelse

med prosjektet, samt de kvalitative intervjuene.

5.1 Spgrreundersgkelse

Av omtrent 280 navigatgrer pa brgnnbater i Norge per dags dato har vi fatt inn svar fra 51
navigatgrer hvor de aller fleste seiler pa norskekysten, og om de ikke gjer det per dags dato
sa har de gjort det tidligere. Svarantallet utgjer omtrent 20% av alle navigatgrene dersom vi
tar utgangspunkt i at de jobber pa bater i Norge. Av 280 kunne vi potensielt fatt svar fra 67%
av de 67% fikk vi 27% oppslutning. Til sammenligning fikk sparreundersgkelsen DNV
utfarte i forbindelse med interesseanalysen, inn svar fra 12% av de som fikk den tilsendt.

Presentasjon av resultatene i spgrreundersgkelsen samles opp i tema. Flere av spgrsmalene
er like og faller inn under samme kategori og det virker passende a presentere dem sammen.
Noen av svarene virker ogsa a ha innvirkning pa hverandre. Vi fikk inn 51 svar totalt heretter

er det det tallet vi refererer til nar vi snakker om totalen.

Dette utgjgr omtrent 1/3 av alle batene i Norge, noe som betyr at vi ikke kan si med 100%
sikkerhet at data vi henter inn gjelder for alle, men dersom et overveldende flertall svarer
det samme er det trygt a trekke slutninger om at svarene kan gjelde flertallet i naeringen.

5.1.1 Stilling, sertifikater & fartstid
Vi fikk inn 23 svar fra kapteiner, 24 svar fra overstyrmenn og 4 svar fra styrmenn. Svar

senere i undersgkelsen viser at de 4 svarene vi fikk fra styrmenn er farstestyrmenn. Ett av
rederiene vi sendte undersgkelsen til bruker fgrstestyrmenn pa noen av sine fartay som en
opplaringsstilling. Etter samtaler med kilder i na&ringen har vi ogsa funnet ut at det er noen
fartay som benytter andrestyrmenn. Vi hadde ikke det som valg i spgrreundersgkelsen noe
som kan bety at de har valgt a ikke svare. Til ettertanke er den stillingen noe vi burde
inkludert.

Av totalen var det 72% som hadde D1 sertifikat, 8% som hadde D2 og 20% med D3.
Flertallet av svarene har dermed det hgyeste sertifikatet for navigasjon (D1). Nar det gjelder
farledsbevis var det 82% som har dette, hvor flertallet innehar klasse 3. Dette stemte overens
med vare forventninger siden de fleste brannbatene er mellom 70-90 meter, hvor det er krav

til farledsbevis klasse 3.
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Et resultat som overrasket oss en del var svarene vi fikk inn om fartstid som navigater. 20
informanter hadde 4 ar eller mindre totalt som navigater, deretter har 34 informanter mindre
enn 10 ars erfaring. Sveert fa hadde mer enn 20 ars erfaring som navigatgr, og enda ferre
hadde den fartstiden pa brgnnbat. Vi hadde sett for oss at en stor andel skulle ha kortere
fartstid pa brgnnbat, men ikke at det var sa mange som hadde under 4 ar som navigater totalt.
Dette er logisk nok et resultat som kan forklares med at havbruksneringer er en ung nering

i vekst som krever at det blir tatt inn mange nye og unge ressurser.

Fartstid:
Svar 1-4ar 5-9 ar 10-14 ar 15-20 ar 20 :::r"e’ Diagram
Totalt som
vakthavende 20 14 7 6 4 —
navigater —
Pa ——
norskekysten 20 17 7 $ 4 —
—
P& brennbat 27 14 7 1 2 —
-

——t—t—t—+—t—1

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

B -4sr W59 M1014ar [ 152040

. 20 ar eller mer

Figur 8: Resultater fra spgrreundersgkelsen: fartstid blant deltakende navigatarer.

5.1.2 Fartgyet
Av totalen jobber 65% av informantene pa fartey mellom 70-90 meter. Resterende 35%

jobber pa bater mellom 40-70 meter. Siden de fleste brennbatene i dag er mellom 70-90
meter samsvarer det med svarene vi fikk inn. En stor andel av batene har styrhuset forut pa
skipet, ogsa dette gjenspeiles i undersgkelsen hvor 65% jobber pa fartay med styrhuset forut.
Det blir og stilt spgrsmal om hvorvidt navigatarene tror det vil veere lettere a kombinere
fiskeovervaking og navigering dersom styrhuset er akterut pa skipet. Svarene pa spgrsmalet
varierte veldig og vi endte opp med ca. 40% som mente at det ville veert lettere, mot 60%
som mener det motsatte. Pa disse spgrsmalene benyttet vi en korrelasjonsanalyse for a se
hvordan de to spgrsmalene pavirket hverandre. Av de 35% som arbeider pa fartey med huset
akterut har 60% ment at det er bedre med huset bak. Av de 65% med huset forut mener 60%
at det ikke vil veere bedre. Ut ifra dette kan vi tenke oss at svaret man gir blir pavirket av
hvordan fartayet man selv jobber pa er utformet.

Spersmalet om hvorvidt navigaterene mener plasseringen av styrhuset har noe a si har ikke
veert obligatorisk & svare pa som har fert til at 47 av totalen har svart pa sparsmalet, dermed

er det 4 som ikke har ytret en mening om dette.
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5.1.3 Bemanning og ulykker
Fer undersgkelsen hadde vi en hypotese om at alle eller de fleste fartgyene hadde én

navigater pa vakt til enhver tid og dermed totalt to navigaterer ombord. I undersgkelsen kom

det frem at flertallet med 86% seiler med to navigatgrer ombord. Vi ble positivt overrasket

Hvor ofte er du alene pa bro under seilas?

Antall svar: 51

Svar Antall % av svar

Mindre enn 1 time i lépet av vakten 3 59% - 5.9%

1-2 timer i lopet av vakten 6 11.8% - 11.8%

2-4 timer 15 29.4% -
46 timer 13 255% [
&+ timer 6 11.8% | D

Hele vakten alene 8 15.7% - 15.7%

Figur 9: Resultater fra spgrreundersgkelsen: tid alene pa bro.

over a se at 10% seiler med tre navigatgrer ombord. Vi mistenker at de resterende 4% har
misforstatt sparsmalet fordi de har svart at de jobber pa fartay over 70 meter og at det bare

er én navigatgr ombord og de to teoriene samsvarer ikke.

Antallet timer navigaterene sitter alene pa bro virker a variere en god del. Resultatene som
skiller seg mest ut er at 16% forteller at de sitter hele vakten pa bro alene. Vi tenker oss at
svarene kommer inn som generelle svar og at det ikke betyr at hver eneste vakt pa bro er
alene. Det er og en mistanke om at fartgyene som svarer at de sitter hele vakten alene er
brgnnbater som behandler mye sykdom og dermed ligger mye pa samme sted. Flertallet av

informantene sitter mellom 2-6 timer av vakten alene pa bro.

Med utgangspunkt i at vi har svar fra 20% av brgnnbatnavigatgrene i Norge ser vi at en

overraskende hgy andel navigatarer har opplevd mindre alvorlige navigasjonsulykker. 16%,

Har du som navigatgr pa ditt fartgy vaert involvert i en mindre alvorlig navigasjonsulykke ?

Antall svar: 51

Svar Antall % av svar
Ja 8 15.7% [ RERR
Nei 43 843% x5

Figur 10: Resultater fra spgrreundersgkelsen: involvering i mindre alvorlige navigasjonsulykker.
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eller atte informanter, har opplevd en slik ulykke og av de er det to som har opplevd det to

ganger.

Tabell 1: Arsaker til mindre alvorlige navigasjonsulykker.

Arsak til ulykkene: Totalt: 8 stk.
Grunnstgting/grunnbergring 4 stk.
Teknisk svikt 2 stk.
Grunne som ikke var merket i kartet 1 stk.
Uvisst 1 stk.

Vi fikk inn tekstsvar pa hvorfor farteyene hadde hatt navigasjonsulykker, de har vi

generalisert og lagt inn i tabellen ovenfor.

5.1.4 Risikovurderinger

For a fa ett innblikk i hvordan navigatarene vurderer og gjer tiltak for risikoer hadde vi noen
punkter om hvordan risikovurderinger gjgres ombord. 67% brukte generiske
risikovurderinger, og 55% fulgte generiske risikovurderinger for trange farvann. Ved seilas
i ukjent trangt farvann var det 30% som utfgrte ny risikovurdering. Et fatall med 8% utfarte
en ny risikovurdering for hver operasjon, mens en litt stgrre andel med 14% utfarte en ny

risikovurdering ved farste anlgp til nytt anlegg.

Pa sparsmal om hva de gjer for a redusere risiko var det varierte svar, hvor det tiltaket flest
svarte at de brukte var aktiv bruk av navigasjonshjelpemidler. Det var 65% som svarte at de
brukte brovaktsalarm som tiltak for a redusere risikoen, et tall vi anser som lavt da alle burde
benytte brovaktsalarm som risikoreduserende tiltak. Vi ser det samme ved bruk av alarmer
p& ECDIS/kartmaskin. 67% svarte at de brukte det mens det burde veaere 100%. A mgte

uthvilt pa vakt er et viktig risikoreduserende tiltak som hele 73% av informantene benyttet.
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Her tror vi at vaktsystemet de gar pavirker svarene. Dersom man gar 6/67 far man mindre
sammenhengende sgvn enn ved 8/48 og dermed mgter man mindre uthvilt til vakt. Det er
derfor sannsynlig at de resterende 27% gar et vaktsystem som gjer det vanskelig for dem &

fa tilstrekkelig med god sgvn og dermed vanskelig & mgte uthvilt til vakt.

Rutiner og risikovurdering

Pa spgrsmal om seilasplanlegging ble det spurt om rutiner og om hvordan dette gjares pa de
forskjellige fartayene. Ombord hos N1 blir det brukt allerede planlagte og kjente ruter i
kjente farvann. Dersom dette ikke er tilfelle blir ruten gjennomgatt, og faremomenter
vurderte. | tillegg blir rutealternativer vurderte. N2 forteller at sjekklister for
seilasplanlegging benyttes, og at ruten blir gatt igjennom dersom den ikke er laget selv.
Informanten uttrykte ogsa viktigheten av a ga gjennom ruten med det andre vaktlaget, slik
at alle far den samme situasjonsforstaelsen. N2 mener at hele seilasen skal risikovurderes,
uavhengig av hvor den gar, og at dette bar integreres i sjekklisten. N4 forteller at sjekklister
blir benyttet i liten grad, og at gamle og eksisterende ruter brukes. N3 legger til at det gjares
grundig research ved seilas pa trange plasser, eksempelvis gjennom kontakt med andre
fartgy, kollegaer og lokalkjente.

Videre forteller alle at brgnnbatenes starrelse er en utfordring, da det settes ut starre anlegg
pa de samme lokalitetene, samtidig som brgnnbatene blir lengre, bredere og dypere. De
nevner derfor at det er viktig at navigatgrene er bevist pa sine og fartgyets begrensninger,
og at man tar fortlgpende vurderinger og har lav terskel til & avbryte en operasjon. N3 sier
at operasjonene i dag blir utfert med mindre sikkerhetsmargin enn fgr. Det oppleves at det
er forventninger til at man ma prgve a gjennomfgre operasjonen, selv ved darlig ver og ikke-
ideelle forhold. Forventingene virker 8 komme fra kunden, og navigaterene er tydlige pa at

de opplever statte fra rederikontor pa alle avgjarelser som angar sikkerhet.

7

Vaktsystem 6 timer vakt/ 6 timer fri.
8 Vaktsystem 8 timer vakt/ 8 timer fri, 4 timer vakt/ 4 timer fri.
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5.1.5 Ulykkesarsak
Sjosikkerhetsanalysen har allerede kommet frem til at menneskelig svikt er den

dominerende arsaken til gkte antall mindre alvorlige navigasjonsulykker. Denne pastanden
forsterkes i sparreundersgkelsen nar 90% svarer at de mener den dominerende arsaken er
menneskelig svikt. Ved spgrsmal om hvilke menneskelige faktorer som pavirker denne
statistikken er det mangel pa erfaring, uoppmerksomhet og redusert arvakenhet som kommer

frem som mest avgjerende.

Hvilke menneskelige faktorer er det som pavirker dette?

Antall svar: 46

Svar Antall % av svar

Redusert arvakenhet (f.eks. mobilbruk) 29 63% _ 63%
Sovnmangel /fatigue 2 47.8% [
Uoppmerksomhet 32 69.6% _ 69.6%
Mangel pd oppleering /oppfelging 22 47.8% _ 47.8%

Monitorering av fisk krever mye fokus 19 41.3% _ 41.3%

For lav bemanning 26 56.5% _ 56.5%

Mangel pé erfaring 30 65.2% _ 65.2%
Annet 1 22% B2

Figur 11: Resultater fra spgrreundersgkelser: menneskelige faktorer.

Informantene fikk muligheten til & utdype svarene sine med tekstsvar pa siste spgrsmal. Vi
spurte dem hva de mener skaper risikoer ved navigeringen og hvilke tiltak de tror kan veere
med pa a senke den. Vi fikk inn mange gode varierte svar. Alle svarene var ulike, men vi ser

ting som gar igjen;

e De fleste nevner at de har for mange fokusomrader som stjeler oppmerksomhet fra
navigering; fiskeovervaking, kontorarbeid, teams mgter m.m. De nevner ogsa at
telefonen lett drar fokus vekk.

e Det blir nevnt mange ganger at farvannet brgnnbatene opererer i er trangt og at
anleggene ligger plassert pa plasser med mye holmer og skjeer som gjgr navigeringen
utfordrende.

o Navigatgrene forteller at det oppleves hayt press fra rederi og oppdrettsselskap om a
gjennomfgre oppdraget uansett forhold, noe som kan ga utover sikkerheten til

mannskap, fisk og fartay.
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e Mange gnsker gkt brobemanning. De ser samtidig et behov for bedre opplering av
dem som jobber pa bro og tar opp at det er mange med lite erfaring i naeringen.

e Et par svar sier at de tror DP pa brgnnbatene kan bidra til & fa ned antallet ulykker.
To informanter nevner ogsa vaktsystemer og at vaktsystemene ombord gjer det
vanskelig a mgte uthvilt og at utmattelse og tretthet kan pavirke navigeringen. Ett
svar nevner ogsa at broutforming gjer det utfordrende a ha god oversikt over leia

forut.

5.2 Kvalitative intervjuer

Det har blitt gjennomfart atte kvalitative intervjuer fordelt pa tre ulike segmenter innenfor
oppdretts- og brgnnbatnaeringen, i tillegg til et intervju med en navigater med god erfaring
fra kystnavigasjon. Resultatene fra intervjuene deles opp i tre underkategorier med
utgangspunkt i de ulike segmentene intervjuobjektene representerer. Den samme
intervjuguiden har blitt benyttet for intervjuene innenfor det samme segmentet, og slik har
intervjuene blitt sammenlignet, og viktig informasjon blitt trukket frem. Med
problemstillingen og hypotesene som utgangspunkt fremstilles resultatene fra intervjuene i
dette delkapitlet.

5.2.1 Brgnnbatnavigaterene
Fire brgnnbatnavigatarer har blitt intervjuet. Av disse er tre kapteiner og én er overstyrmann.

Kapteinene benevnes som henholdsvis N1, N2 og N3 i denne teksten. Den siste navigatagren
benevnes N4. N3 og N4 jobber pa samme fartgy, og ble intervjuet samtidig. Intervjuene har

tatt for seg ulike tema, og disse tas opp i hvert sitt underkapittel.

Bemanning

Alle navigaterene har fatt sparsmal om hva som kan gjare navigasjonssikkerheten bedre, pa
dette svarer samtlige at gkt brobemanning er vesentlig. Videre forteller navigaterene om
utkikk hvor N1, N2 og N4 sier at de ikke er bemannet godt nok til & kunne benytte utkikk
regelmessig. Dette kommer av at matrosene som skal sitte utkikk ofte har annet arbeid som
ma gjeres. Som fglge av mangel pa utkikk sitter navigaterene mye alene pa bro. N2 nevner
under samme tema ogsa at mangelen pa utkikk ofte fgrer til multitasking hvor vedkommende

ma overvake fisk og gjere administrativt arbeid kombinert med navigering. N4 tar opp at
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med gkt brobemanning vil én av navigatgrene kunne vie all fokus til navigeringen mens den

andre tar seg av administrativt arbeid og fiskeovervaking.

N2 tar opp problemer rundt bruken av sikkerhetsbemanning kontra driftsbemanning.
Sikkerhetsbemanning er minstebemanning, noe som ofte ikke vil veere nok til & kunne
operere et skip i drift. Det uttrykkes at mye av problemet rundt manglende bemanning ligger
I at myndighetene tillater bruk av minstebemanning som operasjonsbemanning. N2 mener
at kunden, altsd oppdrettsselskapene, ma kreve ekstra brobemanning for at rederi skal
vurdere a ansette flere folk. N2 papeker ogsa at rederiet informanten jobber i, har noen bater
med tre navigaterer ombord. Ingen av batene med gkt bemanning har hatt

navigasjonsulykker.

Arbeidsoppgaver

Samtlige av navigategrene forteller at de ofte har arbeidsoppgaver som skal gjares samtidig
som de skal fgre fartgyet fra A til B. Under intervjuet med N1 blir det fortalt at
arbeidsoppgaver som telefonsamtaler, e-post og overvaking av fisk ofte skal gjeres simultant
med navigering®. N1, N3 og N4 nevner at det er blitt gjort tiltak ombord som gjgr at de kan
overvake og kontrollere fiskesystemene fra navigasjonspulten. N1 nevner at dette uten tvil

har bedret navigasjonssikkerheten.

Vi spurte med bakgrunn i hypotesene vare om styrehusets plassering har noe a si for
navigasjonssikkerheten, og om dette gjor det lettere & kombinere forskijellige
arbeidsoppgaver en navigater har. Her er svarene noe ulike. N3 og N4, som jobber pa fartay
med styrehus akterut, mener at dette bedrer navigasjonssikkerheten. N2, som jobber pa
fartgy med styrhuset forut, mener at plassering ikke har noe a si for navigasjonssikkerheten,
mens N1 mener at sa lenge man kan overvake og styre fiskehandteringen fra

navigasjonspulten vil det ikke ha noe 4 si.

| intervjuene spurte vi ogsa hva rederikontoret gjer for a bedre navigasjonssikkerheten
ombord. Pa dette svarer N2, N3 og N4 at kontoret sender ut erfaringsoverfgringer etter
ugnskede hendelser, men ikke noe sarlig utover dette. N1 forteller at ved behov kan kontoret

bidra med & ta seg av administrativt arbeid dersom det blir forespurt. Samtidig mener N1 at

® Navigering: Seilasplanlegging, utfarelse og kontroll av et fartgys seilas Kjerstad, N. (2022, 4. juli 2022).
Navigasjon. https://snl.no/navigasjon
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det er kapteinens ansvar & holde skipet i drift og serge for navigasjonssikkerheten og godt

sjgmannskap.

Arsaker og tiltak

Det kommer frem i spgrsmal om hva som er den dominerende arsaken til navigasjonsulykker
fra alle informantene at menneskelige faktorer er dominerende. Her mener N1 og N2 at
navigatgrens fokus pa navigeringen er for darlig og at man lett blir distrahert av mobil og
sosiale media. N2 mener helt klart at menneskelige faktorer er de dominerende arsakene til
navigasjonsulykker. N1 tar og opp problematikk rundt dagens fartstidsordning. Med dagens
ordning far man ut styrmannspapirer veldig fort og kan ha D1 etter bare 2 ar pa sjgen. Dette
farer til at det er mange navigaterer med veldig lite erfaring som gar i haye stillinger pa
fartayene. N1 nevner at brgnnbatnaringen spesielt med sin raske vekst har mange uerfarne
navigatgrer og at fartstidsordningen er for darlig. Til kontrast mener N2 at uerfarne
navigaterer ikke har sterre utfordringer enn de med erfaring sa lenge man gar gjennom
arbeidsoppgavene i fellesskap. Med to sveert ulike teorier fra informantene er det viktig a
bruke andre kilder som sparreundersgkelsen for a kunne trekke en gyldig konklusjon basert

pa svarene.

Noen av navigatgrene vi hadde dybdeintervju med har selv vart med pa eller jobber pa
fartgy som har opplevd grunnstatinger. De forteller at verken myndighet eller rederi satte
inn tiltak i etterkant for & hindre nye hendelser. Navigaterene tar igjen opp brgnnbatens
dimensjoner som ett problem og mener det ma komme begrensninger for hvilke fartay som

skal ga til slakteri og anlegg med farvann som er for utfordrende for de starste fartayene.

5.2.2 Rederikontorene

Underveis i prosjektet har to rederikontor blitt intervjuet. De er begge ansvarlige for blant
annet sikkerhet og kvalitetssikring i sine rederi, og har derfor godt Kkjennskap til
brgnnbatoperasjoner og navigasjonssikkerhet. Intervjuobjektene benevnes videre som
henholdsvis R1 og R2.

Navigatarens arbeidsoppgaver

Vi har blant annet spurt om hva rederiene krever av sine navigaterer. P& dette spgrsmalet
har begge rederiene svart at de ikke palegger navigatgrene arbeidsoppgaver som gar utover
navigatgrenes oppmerksomhet og tilstedevaerelse i det de holder pa med. Gjennom

sparreundersgkelsen og intervju med navigatgrene har pa den andre siden kommet frem at

37



de mener at de palegges for mange arbeidsoppgaver som gar utover fokuset pa

navigasjonssikkerheten.

Begge rederi forteller at deres navigatarer gar i 12-timers vakter, noe som skal kunne gi de
fleksibilitet til & drive med administrativt arbeid pa frivaktene. R1 forteller i tillegg at de har
retningslinjer som sier at alt papirarbeid skal vare fullfert for avgang fra oppdrettsanlegget,
og at man aldri har det sa travelt at det skal ga utover sikkerheten og fiskevelferden. I tillegg
forteller R1 at arbeidsoppgaver som tidligere har ligget hos navigateren, som logistikk og

koordinering av mannskapsbytter, na er flyttet til kontoret pa land.

Bemanning og erfaring

Begge rederi mener at ekstra brobemanning ikke er den eneste og beste veien a ga for a
bedre navigasjonssikkerheten. R1 mener at Sjgfartsdirektoratet har en stgrre rolle rundt
bestemmelse av bemanningen om bord. Det papekes at rederiet kan diktere
sikkerhetshemanninga gjennom & pavirke kapteinens uttalelser til bemanningshgringen. Nar
det kommer til tilleggsbemanning forteller bade R1 og R2 at dette er noe som i de fleste
tilfeller kommer som falge av kundekrav, da de fleste rederi ikke gnsker & bruke penger pa
ekstra bemanning. Det uttrykkes at dette sjelden er ekstra bemanning pa bro, men bemanning
som gjer at operasjonen gar mer effektivt, eksempelvis gjennom en ekstra matros for a

effektivisere vasking.

R1 mener at dersom ekstra brobemanning skal innfares trengs det mer enn én ekstra mann.
Dette begrunnes med at ved én ekstra navigater, vil det fortsatt veere en vakt hvor denne
utferes selvstendig. R1 viser ogsa til at det har skjedd ulykker hvor to navigatarer har veert
pa bro. For & bedre opplaringen og tilegne navigaterene mer erfaring har rederiet som R1
representerer vurdert juniorstillinger pa bro. Dette gir brobemanningen mer fleksibilitet, og
den ekstra styrmannen vil tilegne seg mer kunnskap og erfaring far vedkommende begynner

a ga selvstendige vakter.

Pa spegrsmal om navigatgrenes erfaring, mener begge rederiene at lite erfaring ikke ma
neglisjeres, da erfaring uten tvil forbedrer navigasjonssikkerheten. Likevel uttrykker R1
uenighet ovenfor tilsynsmyndighetene nar det papekes at det ber innferes ekstra
brobemanning. Intervjuobjektet begrunner dette i den nevnte situasjonen, hvor brgnnbater

har veert involvert i ulykker selv med to navigatgrer pa bro. R1 mener at
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navigasjonssikkerhet handler mer om personlige egenskaper og om hvordan navigatgrene

takler stressende situasjoner.

Ulykker — arsaker og tiltak

Begge rederier har hatt navigasjonsulykker med sine fartay. Disse har blitt sett pa i etterkant,
og det har kommet frem at omtrent 2/3 av ulykkene skyldes menneskelig svikt hos begge
rederi. Her inngar bade darlig seilasplanlegging og uoppmerksomhet. R1 mener at
havbruksnaringen er en ulykkes-utsatt naering grunnet alt tilleggsarbeidet en navigatar har
i tillegg til & fare fartgyet fra A til B. Som et tiltak mot bedre navigasjonssikkerhet har

sistnevnte rederi innfgrt mobilforbud under navigering og under fiskeoperasjoner.

Kultur

Underveis i intervjuet kommer R2 inn pa temaet kultur. Intervjuobjektet mener at det ma en
endring til nar det kommer til holdninger blant mannskap og gvrige ansatte. R2 mener at
kapteinen i mange tilfeller blir sett pa som et forbilde, og at mannskapet for gvrig gjerne
gjor det kapteinen gjgr. Som et eksempel forteller R2 at dersom kapteinen godtar at
dekksmannskapet gar uten hjelm og vernesko vil dette gjenspeiles i sikkerhetskulturen om
bord.

R2 sier at hele organisasjonen ma bidra i samme retning for & kunne endre holdninger og
sikkerhetskultur. Dette kan gjgres gjennom samlinger og seminarer, hvor rederiet kan
fortelle om mal og verdier, og fa alle ansatte med pa et felles mal. R2 papeker avslutningsvis
at det er vanskelig for et rederi alene a gjennomfare dette, og at hele bransjen ma med. Mye
handler om gkonomi, og for & fa alle med forteller R2 at rederi og kunder bgr ha felles
samlinger og konferanser, slik at det dannes en felles forstaelse rundt sikkerhetsutfordringen

om bord og rundt navigeringen.

5.2.3 Oppdrettsselskapene

For & kunne finne wut hvordan oppdrettsanleggenes plassering  pavirker
navigasjonssikkerheten ble to representanter fra to norske oppdrettsselskap intervjuet. Disse
omtales om O1 og O2. Begge intervjuobjektene hadde god kjennskap til hvorfor anlegg
plasseres som de gjgr med bakgrunn i sin stilling. Ingen av intervjuobjektene var godt kjente
med navigasjonsutfordringene man finner igjen pa brgnnbatene. Det trekkes frem fra begge

at dette skyldes at brgnnbater ikke har vert involverte i grunnstagtinger eller
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navigasjonsulykker ved deres anlegg. Intervjuene ble gjennomfert for a finne ut hvorfor

oppdrettsanlegg plasseres som de gjar.

| begge intervjuene nevner informantene regelverk pa sparsmal om plassering av anlegg. De
tar opp at det er plassmangel langs kysten nar det kommer til plassering av oppdrettsanlegg
fordi det er mange krav man ma ta hgyde for ved utplassering. O1 representerer et selskap
som har aktivitet i ett av Norges mest trafikkerte omrader og papeker at de ma ta hensyn til
hvor hovedleia gar. Anlegg kan ikke plasseres slik at det er til hinder for trafikken som gar
langs hoved- og bileder. O2 legger til at omradene er godt kartlagte, og at det finnes
detaljerte kart. P4 spgrsmal om dette er informasjon som kan deles med brgnnbéatene eller
bli brukt i offentlige kart, svarer O2 at dette er klassifiserte malinger som ikke kan deles. 02
forteller at dataen likevel kan deles internt med egne brgnnbater, men at dette ma
ettersparres. A gjare seg lokalkjent med anleggene og omrédet, blant annet dybde- og veer-
og vindforhold, sies i intervjuet at er viktig. «Kunnskapen ligger der, men jeg har det

inntrykket av at den ikke blir brukt av alle», papeker 02,

Pa spgrsmal om det blir tatt hensyn til brannbatene nar anlegg plasseres, er svarene fra begge
intervjuobjekt nei. O1 forteller at dette er pa grunn av plassmangel og strenge krav.
Anleggene ma plasseres hvor dette er tillatt. For O2 er ikke brgnnbaten noe tema nar
oppdrettsanlegg plasseres. Det fortelles at dette handler om at anleggene plasseres pa dypt
vann, hvor grunnstgting og navigasjonsulykker ikke er en reell utfordring. Videre tas
brgnnbatens stadig voksende starrelse opp. O2 ser at dette skaper utfordringer, da dagens

anlegg baseres pa gamle tillatelser, noe som inneberer at de er designet for sma brgnnbater.

For a se pa brgnnbatnavigatarens ansvarsomrader, sparres det avslutningsvis om hvilke krav
oppdrettsselskapene stiller til fartay og navigatar. Begge intervjuobjektene forteller at det er
fiske-eier, altsa oppdrettsselskapene, som er gverste ansvarlige for fisken og fiskehelsen,

selv om fisken er om bord i brgnnbaten, ref. akvakulturforskriften.
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6 Drefting og diskusjon

Nar man skal se pa hvorfor en hel fartaygruppe opplever en gkning i antall mindre alvorlige
navigasjonsulykker og hvilke tiltak som kan redusere dette er det en rekke faktorer som ma
med i beregningen. Vi skal i dette kapitlet ga gjennom resultatene fra forskningen og drafte

funnene opp mot hypotesene og teorien.

6.1 Navigatgrens rolle

Nar man skal vurdere hvordan navigasjonssikkerhet kan forbedres er ett viktig element
navigatarens rolle. Vi gnsker a se pa hvilke tiltak navigatgren kan gjare, og hvilke tiltak som
kan gjeres for a hjelpe navigateren. Dette inkluderer arbeidsbelastning, risikoforstaelse,

aksept og tiltak under seilas.

Resultatene fra spgrreundersgkelsen viser at et flertall av navigatgrene mener de har for
mange ansvarsomrader som krever hgyt fokus. Gjennom de kvalitative intervjuene med
navigatgrene far vi vite at de ofte ma vekk fra navigasjonspulten for & overvake andre
systemer eller gjgre annen jobb under seilas fordi tiden ikke strekker til nar baten ligger
forteyd. Fiskeovervaking, kontorarbeid, mater og vedlikeholdsarbeid m.m. er punkter som
gar igjen som tidkrevende i sparreundersgkelse og intervju. | vaktholdsforskriften star det at
vakthavende offiser ikke skal utfgre eller bli satt til & gjere andre oppgaver som kan utfordre
utferselen av sikker navigasjon av skipet (Vaktholdsforskriften, 1999, p. vedlegg A (26)).
Det at navigaterene sier at de til stadighet ma kombinere navigeringen med andre
arbeidsoppgaver er dermed stikk i strid med forskriften og betyr at rederiene bryter

lovverket.

| teori-kapitlet nevnte vi at situasjonsbevissthet er avgjgrende for utfallet av en situasjon.
Det kan tenkes at nar antallet elementer navigateren skal holde styr pa blir mange sa vil
evnen til & ha en god situasjonsbevissthet rundt navigeringen svekkes som resultat. At
navigatgren er streng i vurderingen av hvilke faktorer som skal fa oppmerksomhet samtidig
som de navigerer kan ha mye a si for hvor god situasjonsbevissthet vedkommende har. En
viktig del av situasjonshevissthet er persepsjon, altsa hvordan sanseinntrykk du far under
navigeringen vil pavirke hvordan situasjonen utvikler seg. Om navigaterene ma bruke flere
minutter med fokuset borte fra navigasjonen kan de ende opp med a ga glipp av inntrykk

som kunne pavirket utfallet av en situasjon. | ett av intervjuene vi utfgrte kom det frem at
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pa de nye farteyene (i gjeldende rederi) er det mulig & overvake fisk samt kjare
pumpesystemer fra navigasjonspulten. Dersom alle batene hadde hatt muligheten til & utfere
overvaking og pumpekjering fra navigasjonspulten ville tiden borte fra navigaterstolen blitt

mindre og dermed gkt sikkerheten.

Overlast av administrative oppgaver er noe som gar igjen som ett problem blant flere av
navigatgrene i sperreundersgkelsen og i intervjuene. Det papekes blant annet at
papirarbeidet som skal utfgres ombord har gkt i mengde. Gjennom prosjektet har vi sett at
det er forskjeller mellom rederiene. Hos noen rederier er mannskapet om bord blant annet
ansvarlige for & utarbeide budsjett, bestillinger og organisere mannskapsbytter. Et annet
rederi forteller derimot at slike oppgaver ikke palegges mannskapet, men at de gjares av
landorganisasjonen. Det ble fortalt at dette ble gjort for & redusere arbeidsbelastningen pa de
ombord, slik at fokuset kunne rettes mot andre viktige oppgaver, slik som navigering og
fiskeovervakning. Vi har ikke hatt muligheten til & utfare dybdeintervjuer med noen i dette
rederiet sa vi har ikke sammenligningsmulighet pa hvordan dette pavirker arbeidsdagen
deres. Vi kan derimot tenke oss til at en navigater med en lavere mengde papirarbeid vil

kunne fokusere mer pa navigeringen.

Hurtigruten er ett rederi som har drevet med navigering langs kysten i over 130 ar
(Hurtigruten, 2024). De har hatt en del ulykker, men om man veier antallet seilaser opp mot
antallet ulykker ser vi at de har navigaterer som er flinke til & seile i norske farvann. Vi
utferte ett intervju med en tidligere overstyrmann i Hurtigruten for 8 sammenligne hvordan
de lgser navigeringsproblematikk pa deres skip. Vi bruker de til sammenligning fordi de i
likhet med bregnnbatene seiler mye langs kysten, og kan derfor forventes & ha god kunnskap
og erfaring pa feltet. Overstyrmannen i Hurtigruten fortalte om en kursbok som blir benyttet
i rederiet som er kodet med farger. Den har hvite, gule og rede soner, og disse indikerer
risikoen i de forskjellige farvannene. Ved seilas i rgd sone er det krav om & vere to
navigatarer pa bro og a utvise sars forsiktighet. Ved seilas i gul sone er det anbefalt & vaere
to pa bro. I tillegg er det forventet av rederiet at alle navigatgrene skal veere kjente med
systemene ombord og hvordan de fungerer, samt trafikkbilde langs kysten og hvordan man
skal opptre i de forskjellige situasjonene. Var kilde fortalte at ved seilas i trange farvann er
vedkommende tilhenger av a ga pa handstyring og redusere fart. Det kan tenkes at utvikling
av en lignende kursbok for farvannet den enkelte brgnnbaten frekventerer til vil veere med
pa a skape fokus pa navigasjonssikkerhet i utsatt farvann. | tillegg ville ett krav om & ha to

pa bro i slike situasjoner bidratt til skjerpet fokus.
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Gjennom intervjuene med brgnnbatnavigaterene har vi funnet ut at det er mange unge
navigatgrer. Det har ogsa kommet frem at dagens fartstidsordning farer til at unge
navigatgrer raskt kan sgke ut hgyere sertifikater, og dermed kan de hurtig gke i stilling. 1
dagens fartstidsberegning gir en 12 timers arbeidsdag 2,35 fartstidsdager
(Sjefartsdirektoretet, 2016). Dette gjar at det potensielt kan vere navigatgrer med bare to
ars erfaring som har det hgyeste navigatersertifikatet. Dette farer igjen til at man kan sitte
med hgye papirer, selv med lite erfaring. Dette er noe som gar igjen i spgrreundersgkelsen,
hvor 39% av informantene hadde under fire ars erfaring, og flere av disse hadde
overstyrmannsstilling. Det kan tenkes at dersom vi fremdeles hadde hatt de gamle
fartstidsreglene, hvor man matte ha mer erfaring far man kunne sgke ut hgyere sertifikater,
ville dette gitt mer erfarne navigatgrer. Dette kan igjen veere med pa a redusere

navigasjonsrisikoen.

Som gjort kjent med 2.1.1 om brgnnbatnzringens utvikling er dette en naering som vokser
raskt, og i takt med det har behovet for navigatgrer gkt. Dermed kan det tenkes at
rederikontorene har havnet i en situasjon hvor de har mattet ansette navigaterer med lite eller
ingen erfaring for & dekke ett behov og en ettersparsel i naeringen. Dette kan by pa
utfordringer fordi en erfaren navigater har evnen til a navigere mer sikkert. En studie utfart
i USA som sa pa hvordan erfaring forbedret sikkerheten i trafikken viser at sjafgrer uten
erfaring hadde en 50% sterre sannsynlighet for a krasje enn sjafgrer med ett ars erfaring
(Martell et al., 2011). Det er ikke usannsynlig at man ville funnet lignende resultater dersom
man utfgrte en slik studie pa navigaterer fordi forskningen viser at man med erfaring far

evnen til & se flere risikofaktorer (Savoia, 2023).

6.2 Bemanning

Innledningsvis nevnte vi at vi mistenker at navigatgren ofte er alene pa bro med mange
arbeidsoppgaver. Dette farer uten tvil til at risikoen for ulykker gker, sammenlignet med en
situasjon med flere pa bro, eller hvor navigateren kun har én enkelt arbeidsoppgave. Det
kommer frem bade gjennom undersgkelsen og intervjuene at navigatgrene mener det er et
behov for & gke brobemanningen pa brgnnbatene. Navigatarene argumenterer med at dette
vil redusere arbeidsbelastningen, og at navigatgrene kan fordele arbeidsoppgavene seg
imellom. Da vil en navigater vie all oppmerksomhet til navigasjon og trygg seiling, mens

den ekstra navigateren vil kunne jobbe med administrative oppgaver og overvakning av fisk.
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Gitt at brobemanningen bare gker med én person vil det likevel kun vere én navigatgr pa
vakt halvparten av tiden. Dette viser at dersom gkt brobemanning skal vare ett godt tiltak
for & redusere antallet ulykker, burde man gke den med én styrmann per vakt. | ett av
intervjuene med rederikontorene kom det frem at det har skjedd grunnstatinger med to
navigaterer pa bro. Ut ifra denne ene hendelsen kan det ikke konkluderes med at to
navigatgrer ikke vil hjelpe pa navigasjonssikkerheten, da ett enkelt tilfelle ikke gir
tilstrekkelig datagrunnlag for & kunne konkludere. Hendelsen viser samtidig at det ikke

ngdvendigvis er ett fasitsvar pa hva som vil redusere risikoen for ulykker.

Som nevnt i kapittel 3.5.2 som omhandler bemanningsforskriften er det rederiet som sender
inn begjeering og seknad om sikkerhetshemanning pa sine fartgy. Dette inneberer at
kapteinen skal komme med hgringsuttalelser rundt bemanningen. Utfordringen med dette er
at en kaptein kan bli pavirket av rederiet, og at vedkommende ikke vil komme med uttalelser
som gjar situasjonen vanskelig og/eller dyrere for rederiet. Slik kan uttalelsene som kommer
fra en kaptein bere preg av a vaere rederiets meninger, og ikke kapteinens egne. At rederiene
i stor grad kan diktere starrelsen pa sikkerhetsbemanningen var ukjent for oss fer starten pa

prosjektet.

Gullsitat:

Det er viktig at kapteinene pa fartgyene kan komme med egne meninger, men
utfordringen her at rederiet i stor grad kan diktere sikkerhetsbemanningen.

-R1

Sjefartsdirektoratet, myndigheten som godkjenner bemanningsoppgaver, har i
bemanningsforskriften nevnt at tilleggsbemanning skal vurderes ved behov. Pa denne maten
har direktoratet bedt rederiene om & sette inn ekstra folk nar de vurderer det til & veere
ngdvendig, men ved ikke & spesifisere operasjoner som krever tilleggsbemanning, er dette

et lovverk man lett kan unnvike.

Underveis i prosjektet har vi ogsa sett utfordringene rundt bruken av brovakt. Mange
navigaterer sitter store deler av vakten alene pa bro uten utkikk. Dekksbesetningen ombord
er ofte opptatt med vasking eller annet ngdvendig vedlikehold som ma gjeres mens baten er
tom for fisk. Dette fagrer derfor til at bruk av utkikk ikke prioriteres hos flere av navigaterene

som har svart i var undersgkelse, grunnet tidspress og mangel pa ressurser.
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A gke brobemanningen med bade én og to ekstra navigaterer pa hver bat vil uten tvil senke
risikoen for ulykker. A gjennomfare et slikt tiltak vil derimot vare en svert kostbar sak for
rederiet. Dersom det tas som utgangspunkt at det koster rederiet rundt én million & ansette
én ekstra navigater, og rederiet har 10 bater, ville dette fart til en ekstrakostnad for rederiet
pa 40 millioner kroner ved ansettelser av fire ekstra navigatarer per bat. Det trengs fire ekstra
navigatgrer for & kunne bemanne hvert vaktlag med to navigaterer. Fra rederikontorene kom
det frem at dette er en kostnad de ikke er interesserte i & pata seg uten krav fra kunde eller

myndighet.

Gjennom prosjektet har vi merket oss at en stor andel navigatarer er veldig last til at det
eneste tiltaket som kan gjare navigasjonssikkerheten bedre er gkt brobemanning. Her tror vi
at de kan ha utviklet ett tunnelsyn med dette som fundament. Dette kan igjen fore til at andre
tiltak som kan senke risikoen enten blir darlig mottatt eller avslatt helt. Dette ma man tenke

pa nar man introduserer tiltak for & redusere risiko. Dersom tiltaket ikke er a gke

bemanningen kan man forvente & mgte motgang fra navigatgrene.

6.3 Skipsutforming

| starten av prosjektet utarbeidet vi en rekke hypoteser pa bakgrunn av problemstillingen
som ble benyttet til & utvikle intervjuguide og sperreundersgkelse. En av hypotesene vare
gikk ut pa at utformingen av skipet hadde noe & si for navigasjonssikkerheten. Det kan
fremsta som om det har oppstatt sosiale aksiom blant dem som jobber pa bater med styrhuset
bak om at det er best, og likt for de som jobber pa bater med huset fremme. Det virker slik
fordi nar vi skiller svarene pa dette spgrsmalet i undersgkelsen, og ser pa hvem som mener
hva sa viser statistikken tydelig et flertall i hver kategori for at den fartgysutformingen de
selv jobber pa er best. | lgpet av prosjektet har vi derimot gjennom svarene i undersgkelsen
og intervjuene funnet ut at maten skipet er utformet ikke kan ses i sammenheng med hvorfor
fartgyene gar pd grunn, og er dermed ikke relevant for hvordan vi kan forbedre

navigasjonssikkerheten.

6.4 Forstyrende faktorer

En av hypotesene vi hadde som utgangspunkt gikk ut pa at de mindre alvorlige

navigasjonsulykkene oppstar som fglge av uoppmerksombhet, en teori som stettes av svarene

45



vi fikk inn i spgrreundersgkelsen, hvor 70% oppgir dette som en utslagsgivende faktor.
Gjennom dybdeintervjuene med navigaterene kommer det ogsa frem at det er lett & bli
distrahert av eksempelvis mobiltelefonen. Det ble nevnt at tidsperspektiv fort kan bli
pavirket av a sitte med telefonen, og at navigaterene tror de har sett vekk fra navigeringen i
ett minutt eller to, mens i virkeligheten har de veert distrahert over en lengre periode. | kapitel
3.1.1 om persepsjon nevner vi at hjernen ikke klarer a oppfatte alle inntrykk rundt oss, men
heller velger ut de elementene som virker viktigst. Nar navigaterene velger a feilplassere
fokuset sitt svekker de mengden sanseinntrykk de klarer & innhente fra omgivelsene, noe

som uten tvil bidrar til at de har darligere situasjonshevissthet, som igjen kan fare til ulykker.

Ett av rederiene vi pratet med har merket seg at telefonbruk er en faktor som skaper risikoer
og har fglgelig forsgkt & gjere noe med dette ved a forby telefonbruk nar man sitter ved
navigasjonspulten. Dette er et tiltak som uten tvil vil veere med pa a gke bevisstheten til
navigatgrene rund navigasjonssikkerhet. Det er ogsa et positivt tiltak fordi det tydeliggjer
for navigatgrene at rederiet gnsker at de skal vie sitt fulle fokus til navigering, og dermed
bidra til & senke risikoen for navigasjonsulykker. Pa den andre siden er dette et tiltak det er
vanskelig & felge opp fra rederiet, og dermed kan det veere utfordrende & gjennomfare i

praksis. Som nevnt viser dette likevel at rederiet setter fokus pa navigasjonssikkerheten.

6.5 Anleggsplassering og kartdata

En av faktorene som gjer brgnnbatnavigering utfordrende er farvannet de seiler i. |
spgrreundersgkelsen fikk informantene muligheten til & fortelle oss hva de mener arsakene
til at neeringen opplever et hgyt antall navigasjonsulykker er. Pa dette svarte flere at dagens
lokaliteter ofte ligger ugunstig til og pa samme plass som for 40 ar siden. Til kontrast har
brgnnbatene og merdene vokst betydelig siden da. Dette farer til at det blir trangt rundt
oppdrettsanleggene, noe som kan gjgre det krevende for navigatgrene a mangvrere og
navigere rundt anleggene. P& den andre siden ble vi fortalt av informanter innenfor
oppdrettsselskapene at anleggene plasseres pa dypt vann, da dette er ngdvendig for a
oppfylle alle krav til akvakulturanlegg. Dette gjar at faren for & grunnstgte ved anleggene er
minimal mange steder. Siden godkjenningene er gamle og ment for mindre merder og fartay
vil det likevel vaere farer knyttet til at det er trangt, og ifelge flere navigaterer er noen av
anleggene plassert tett opp mot land. Faren for & grunnstete er derfor likevel til stede enkelte

steder langs kysten, selv om det er dypt der hvor selve anlegget og merdene er plassert.
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Det er innseilingen til oppdrettsanleggene som blir sett pa det mest utfordrende av flere
navigaterer. Selv om det er dypt ved anlegget, er seilingsledene til og fra ofte grunne og
smale, og ment for mindre fartey enn dagens brgnnbater. Dagens brgnnbater er dype og
brede, noe som gjar at sikkerhetsmarginene er sma. Figuren under viser en lokalitet,
Geitholmen, som ligger nord i Trendelag. Denne viser at omradet rundt lokaliteten er apent,
men at innseilingen gar gjennom urent farvann'® med flere grunner og skjer. | slike tilfeller
er det viktig at navigateren kjenner sitt fartey og dets, og sine egne, begrensninger.

Ruteplanlegging er viktig, og risikovurderinger bgr gjennomfares for a gjere seg kjent med

de farene en slik seilas innebarer.
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Figur 12: Skjermdump fra Fiskeridirektoratet: lokalitet Geitholmen ligger midt i utsnittet (Fiskeridirektoratet, 2024).

| kapittel 3.8 om losplikt og farledsbevis kom det frem at brgnnbater kan seile utenfor den
definerte farleden uten los dersom navigateren innehar farledsbevis, og at det er slik fordi
oppdragene til en brennbat krever at man ma seile utenfor farledene. Selv om brgnnbatene
seiler i mer krevende farvann enn andre fartey er det ikke ytterligere opplaringskrav til dem.
Dersom kravene for brgnnbatnavigaterene hadde vert strengere ville det styrket
navigasjonssikkerheten.

Anleggsgodkjenningen er som nevnt gamle, og grunnet plassmangel og andre interesser har
oppdrettsselskapene lite valgmuligheter nar det kommer til plassering av anlegg. Det er
derfor ikke mye oppdrettsselskapene kan gjare for a gjere tilkomsten lettere for brgnnbatene.
Informasjonsdeling og deling av lokalkunnskap er likevel noe som kunne blitt gjort. I lgpet

av prosjektet har vi blitt gjort kjent med at lokasjonene og omradene rundt er veldig godt

10 Urent farvann: Farvann med navigasjonsutfordringer, gjerne grunnet mye holmer og skjzr.
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oppmalte, og at det finnes gode kartdata. Problemet med disse malingene er at de er sa
ngyaktige at de er klassifiserte. Slike malinger er ikke lovlig & dele. Likevel har en informant
fortalt at dette kan deles med egne fartey. Mange navigatarer vet ikke at dette er informasjon
man kan fa, og derfor er det viktig at dette informeres om. Dersom navigatarene i starre grad
ber om informasjon fra anleggene, for eksempel om kjente grunner og farer, vind- og
strgmforhold, samt andre lokale forhold, vil dette kunne fgre til at lokalkunnskap tilegnes
navigaterene og navigasjonssikkerheten falgelig forbedres. Dette er informasjon ogsa

oppdrettsselskapene ber ta initiativ til a dele.

De malingene som vises i offentlige kart, er pa tross av dette likevel av varierende og til dels
darlig kvalitet. Omradet som vises i kartutsnittet over har kartmalinger som tilsvarer ZOC-
kategori B, ref. kapitel 3.7 Kartdata. Som det er gjort kjent med i dette prosjektet gir dette
en posisjonsngyaktighet pa + 50 meter. Dette vil si at oppmalinger som vises i kartet kan ha
avvik pa opptil 50 meter. I trange farvann, hvor sikkerhetsmarginene allerede er sma, kan
dette fare til grunnstatinger selv om navigatgren tilsynelatende har navigert riktig. Darlig
kartdata gker derfor risikoen og reduserer sikkerhetsmarginene ytterligere i krevende
farvann. Dette er noe navigateren ma vere klar over nar seilasen planlegges og

risikovurderes.

6.6 Kultur

Ett fokusomrade som vi ikke hadde tenkt mye over i forkant av prosjektet er kultur. Etter
samtaler med informanter bade i brgnnbatnaeringen og i andre maritime naeringer kommer
det frem at arbeid med kultur og sikkerhetskultur er tiltak som kan forbedre
navigasjonssikkerheten i naringen. | boken «Hvordan organisasjoner fungerer» forteller
forfatterne om hvordan en sterk organisasjonskultur kan vaere med pa a sette premisser for
hvordan medlemmene skal utfgre arbeidsoppgavene sine (Jacobsen & Thorsvik, 2022, p.
122). | dagens brgnnbatflate er det blant navigatarene som nevnt fokus pa at det som vil
gjere navigasjonssikkerheten bedre er gkt brobemanning, noe som kommer frem i
spgrreundersgkelsen hvor over 55% mener dette er en av grunnene til at brennbatene har et
gkende antall mindre alvorlige navigasjonsulykker. Rederikontorene burde derfor begynne
med & jobbe med en holdningsendring blant navigaterene. Dersom rederiene jobber for &
skape en kultur hvor de legger et fundament med sikker navigering som en kjernesak kan

dette veere med pa a endre holdningen blant navigaterene. Tiltak som kan vaere med pa a

48



endre kulturen kan vere & jobbe med risikovurderinger og risikoaksept. Dersom risikoen for
at en navigasjonsulykke kan oppsta i det farvannet man befinner seg i, ma prioriteringen til
navigateren vere a overvake seilasen og a foreta ngdvendige handlinger. Man burde altsa
begynne med sikkerhetskulturen pa fartgyene. Her er det verdt & nevne at i intervju med det
ene rederikontoret s& mente de at dette vil vere et godt tiltak dersom man greier a fa med
hele nzringen pa laget. Man kan arrangere felles konferanser som et samarbeid mellom
rederier og kunder for virkelig a signalisere til navigatgrene at dette er viktig og noe som
skal jobbes med. Som det kommer frem av spgrreundersgkelsen opplever navigatarene press
om & gjennomfare arbeidsoppdragene. Dette viser viktigheten av & fa med hele neeringen i
holdningsarbeidet. Siden det er stor forskjell pa et fartays egenskaper og begrensninger, er
det viktig at det er felles forstaelse og aksept for at en bragnnbat velger & avbryte et oppdrag,

selv om «de andre» gjennomfarer.

| kapittel 3.1.4 Kultur nevner vi at utviklingen av en god sikkerhetskultur ombord og pa
rederikontor er en krevende jobb. Det er en jobb som krever at man har gode prosedyrer,
regler og styringer i tillegg til & fremme godt sjgmannskap og situasjonsforstaelse.
Forbedring av sikkerhetskulturen krever ogsa at mannskapene pa fartgyene er flinke med a
rapportere inn nestenulykker og hendelser fordi man ma jobbe med disse hendelsene for a

finne gode tiltak for & unnga gjentakelse.

Som et tiltak for & forbedre sikkerhetskulturen kan rederiene for eksempel kjare
fokuskampanjer med navigasjonssikkerhet som tema. Fokus pa problematikken rundt
navigering vil gjgre navigatarene mer oppmerksomme pa det. Farste steg for & fa en bedre
sikkerhetskultur er & fa ngkkelpersonell med pa laget. Dersom rederiet jobber med
kapteinene og danner et solid grunnlag sammen med dem, s& kan de igjen viderefare det il
sine styrmenn pa fartgyene. Her mener vi at et tiltak rederiene kan gjare er a tydeliggjere at
selv om alle jobber som skal gjares er viktige sa skal navigasjonssikkerhet og annen
sikkerhet ombord komme i farste rekke. Det ma samtidig veere forstaelse fra rederikontorets

side for at papirarbeid ikke blir prioritert nar fartgyet seiler i krevende farvann.
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7 Avslutning
Det er mange elementer som kan trekkes frem nar vi skal konkludere med hvilke tiltak som

kan forbedre navigasjonssikkerheten pa brgnnbater. Vi har valgt a trekke frem de vi tror vil

ha stgrst umiddelbar effekt og vil nevne en del andre tiltak i forslag til videre forskning.

Arbeid med sikkerhetskultur og holdninger blant navigatarer er tiltak som har god effekt og
er gjennomfgrbart. Her kan rederiene utvikle fokuskampanjer med navigasjonssikkerhet
som tema. De kan invitere navigatgrene pa seminar eller samlinger om tematikken, og ellers
jobbe med holdningen blant dem for a fremme trygg navigering. For & gjennomfare en slik
kulturendring er det viktig at rederiene farst og fremst fokuserer pa a fa kapteinene med pa

laget, slik at de kan bidra til god kultur blant resten av mannskapet om bord i brgnnbatene.

En gkning av brobemanning vil gke navigasjonssikkerheten. Et slik tiltak ma i de fleste
tilfeller kreves fra enten kunde eller myndighet, da dette er en kostnad fa rederi er villige til
a ta. Det er likevel ingen tvil om at ekstra navigatarer pa bro vil bidra til & senke risikoen
ved navigering betraktelig. Med to mann pa bro vil man ha to som kan fokusere pa
navigeringen i krevende farvann. I mindre krevende farvann vil man ha en som kan overse
seilasen, mens den andre overvaker fisken. Samtidig burde myndighetenes krav til
tilleggsbemanning gjares strengere, slik at det er nok folk pa fartayet i en driftssituasjon til

enhver tid.

Navigaterene ma bli flinkere pa a legge vekk telefonen pa vakt. Det kommer frem at
uoppmerksomhet har veert grunnlag for grunnstatinger, og navigatgrene sier selv at de mister
tidsperspektivet nar de bruker telefonen. Her velger vi a trekke frem det ene rederiet som
har innfert telefonforbud i navigasjonsposisjon, og anbefaler andre rederier i naringen a

innfgre lignende tiltak.

Arbeidsbelastningen pa navigatgren bgr reduseres grunnet den allerede krevende
arbeidssituasjonen de innehar. Kontorarbeid som kan delegeres til andre avdelinger, for
eksempel rederikontor, burde flyttes over pa dem slik at navigatgrene har mindre a ta seg av
i tillegg til navigeringen. A tilrettelegge for at navigateren kan vie alt sitt fokus til
navigeringen ser vi pa som spesielt viktig i sammenheng med bestemmelsene i
vaktholdsforskriften. Samtidig trekker vi frem hurtigrutens kursbok som ett godt eksempel

og viser til at brgnnbatene burde utvise forsiktighet ved seilaser i krevende farvann a gjare
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sitt ytterligste for & ha utkikk og ikke bedrive annet arbeid enn navigering ved seilas i slike

farvann.

Gjennom prosjektet kom det frem at oppdrettsselskapene har kartdata som er svart detaljert
for omradene de har anlegg i. Denne informasjonen deler de ikke med brgnnbatene uten at
den ettersparres. Det burde jobbes for et bedre samarbeid mellom rederi og oppdretter, slik
at brennbatene sitter med all tilgjengelig kunnskap for & kunne gjgre seilasen sa trygg som

mulig.

Denne oppgaven barer preg av at mange elementer veier inn pa resultatet vart og vi har

derfor sett oss ngdt til & kutte noen elementer og ta de opp igjen som tips til videre forskning.

7.1 Forslag til videre forskning

Et tema som ble nevnt i intervjuene, som vi ser pa som interessant for videre forskning, er
risikoaksept i naringen. Vi har ikke spurt spgrsmal rundt dette i spgrreundersgkelsen var,
og har derfor ikke tilstrekkelig kunnskap rundt temaet til & drgfte dette. Det mistenkes likevel
at neringen og farteyene i dag aksepterer en hgyere grad av risiko enn hva man burde. Derfor
anser vi at dette er et tema som det bgr sees mer pa, slik at man kan se pa hvordan
risikovurderinger gjeres ombord pa brgnnbatene, og hvordan risikoaksepten er blant

navigaterene.

Et annet tema man burde se nermere pa er utdanningen til navigatgrene. Her kan det veere
fordelaktig & utvikle kurs som spesialiserer seg pa navigering i krevende farvann. Samtidig
burde man se pa hvorvidt kravene til farledsbevis er gode nok med tanke pa de fritakene

brgnnbatene har til seilas utenfor hoved- og bi-led.

Vi har i prosjektet sett at kartdataen i enkelte omrader er darlig, men dette er ikke et tema vi
har valgt & fordype oss i. Ved a se pa hvordan kvaliteten pa kartdataen langs kysten og ved
anleggene er, kan dette vaere med pa a fa frem utfordringen rundt trygg navigering. Som et
forslag til videre forskning mener vi at man burde se naermere pa kravene til kartngyaktighet

i offentlig publiserte kart utenfor hoved- og bi-led.
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Vedlegg

Vedlegg 1 - Spgrreundersgkelse resultater

// Nettskjema

Bachelor-oppgave: navigasjonssikkerhet pa brgnnbat

Oppdatert: 15. mars 2024 kl. 8:58

Hei brannbétnavigaterer!

Vi erto nautikk-studenter fra NTNU i Alesund som denne vinteren og varen skal skrive en bachelor-oppgave om navigasjonssikkerhet pa brennbéater.
Med bakgrunni at brannbéatene stadig blir sterre og flere, og at man i lepet av de siste drene har sett en gkning | mindre alvorlige navigasjonsulykker,
ensker vi & ga i dybden pa hvorfor disse ulykkene skjer. I tillegg vil vi se pa hvilke tiltak som kan iverksettes for & trygge navigeringen.

Som endel av vart arbeid er vi avhengige av datainnsamling fra navigataerer, og derfor setter vi pris pa at du tar deg tid til & svare pa
sperreundersgkelsen var, Det tar omtrent 5 minutt & svare, og er selvsagt helt frivillig. Alle svar blir anonymiserte, og handtert | henhold til Sikt -
Kunnskapssektorens tjenesteleveranders retningslinjer, og vil ikke kunne spores tilbake hverken enkeltpersones, fartgy eller rederi.

Haper dere vil hjelpe oss!

Mvh, Kristine og Magnar

Hva er din stilling ombord?
Antall svar: 51

Swvar Antall % av svar

Styrmann a 7.8% |

Hvilket sertifikat har du?

Antall svar: 51

Svar Antall % av svar

b1 a7 725% N 7 s
D2 4 7.8% | B
D3 10 196% [ 3

D4 a 0% | [1E3

Annet 0 0% | 0%

Hvilket sertifikat har du?

Antall svar: 0

Dette sparsmalet har ingen svar
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Har du farledsbevis?

Antall svar; 51

Swvar Antall % av svar
Ja Klasse 1 2 3.9% | EER
Ja,klasse 2 6 118% [ ERER!
Ja, kadetifarledsbevis 8 157% [ R
Mei q 176% - 17.6%
Fartstid:
Svar 1-4 ér 5-9 &r 10-14 ar 15-20 4r 20 :';:J'“ Diagram
Tﬁmn som I
vakthavende 20 14 7 6 4 —
navigatar —]
.
P4 20 17 7 3 4 —
norskekysten —5
I
P& brannbét 27 14 T 1 2 .—
-
I I I I I 1 1 I I I I
0% 10 20 30 40 50 60 70 B0 90 100%
W i4s B soa 0944 15204
Il 204 eller mer
Hvor langt er ditt fartgy?
Antall svar: 51
Svar Antall % av svar
0-40 meter 0 0% | 0%
41-60 meter 5 9.8% | R
6170 meter 13 255% I ; -
7190 meter 33 647% [
90 meter eller mer 0 0% | o%
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Er styrhuset forut eller akterut?
Antall svar: 51

Svar Antall % av svar

Forut a s04% I -
Akterut 10 19.6% [ B

Tror du det vil vaere lettere a kombinere navigering og fiskeovervaking pa fartey med styrhus akterut?

Antall svar: 47

Svar Antall % av svar

Hvor stor er brobemanningen?

Antall svar: 51

Svar Antall % av svar

4 navigatarer 0 0% | 0

3 navigatprer 5 9.8% |

2 navigatorer 4 86.3% N 53

1 navigatar 2 3.9% . 39%

Annet 0 0% | o

Hvor stor er brobemanningen?

Antall svar: 0

Dette sparsmalet har ingen svar
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Hvor ofte er du alene pa bro under seilas?

Antall svar: 51

Svar Antall % av svar

Mindre enn 1 time i lgpet av vakten 3 5.9% - 59%

1-2 timer i lopet av vakten 6 118% [ R

2.4 timer 15 20.4% I -
46 timer 13 255% [ P

6+ timer 6 18% [ RRER
Hele vakien alene 8 157% [ R

Har du som navigater pa ditt fartgy veert involvert i en mindre alvorlig navigasjonsulykke?

Antall svar: 51

Svar Antall % av svar

Ja 8 157% [ R
Nei 4 843% -

Har du veert med pa mindre alvorlige navigasjonsulykker flere ganger?

Svar 1 gang 2 ganger 3-5 ganger Merenn 6 ganger  Diagram

| | | | | |
T T T T T T
% 10 20 20 40 50 &0 TO B0 90 100%
3

B 1gang B 2ganger B
I Merenn & ganger

5 ganger
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Kan du utdype hvilken type ulykke det var, og hva som var arsaken til ulykken?

Antall svar: 7

Feilmerking av en grunne da brannbater stikker ganske dypt.

Kommunikasjon mellom styrepo sisjoner sviktet.

« Grunnsteting inn mot slakteri. Trange farvann og stor bat.

« Grunnsteting, feilbedeming og for storfart

« - Feil pastyremaskin, Ror slo hardt styrbord itrange farvann
- Grunne som lkke var oppflert | kartet{ikke ecdis)

« Grunnbergring.

Wi lag pa fiorden og ventet pavaeret. Styrmann var opptatt med & gjere noe annet enn a felge med ut, samtidig missforsto han kartmaskinbildet og
fulgte ikke med pa radar. Dette forte til at baten driftet i fjpresteinene med hovedpropellene farst.

Hvordan vurderes risikoen under navigering? Trange farvann, mot merd/slakteri, mm.

Antall svar; 51

Svar Antall
Generiske risikovurderinger som falges 34

My risikovurdering for hver operasjon 4

Ny risikovurdering ved farste anlap til nytt

-
anlegg
My risikovurdering ved seiling | ukjent trangt

15
farvann
Generisk risikovurdering for seilas i trangt

28

farvann

% av svar

66.7%

7.8%

13.7%

204%

. [&8
[

I - <

I o
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Hvilke risikoreduserende tiltak benyttes?

Antall svar: 51
Svar Antall % av svar
Utkikk/ekstra navigatar 37 725% I, - 5
Aktiv bruk av navigasjonshielpemidier 45 882% - [
Brovakt alarm 33 64.7% - I

Seilasplanlegging benyttes og ertilstede. Ruten

%7 725% I, - s
kvalitetssikres .
Aktiverte alammer pé ECIDS /kartmaskin 34 667% - [IEA
Meter uthvilt tl vakt 37 725% I
Annet 1 2% I?‘?ﬁ

Hvilke risikoreduserende tiltak benyttes?

Antall svar; 1

+ Haster inn tidligere erfaringer, benytter slepestreksfunksjon, bunnkartlegging, sjekker vaermelding, kjentmann

Hva tenker du er den dominerende arsaken for de gkte antall grunnstetingene?
Antall svar: 51

Svar Antall % av svar
Menneskelig svik 4 502% I -

Teknisk svikt 1 2% [ B33

Yire faktorer 4 7.8% e
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Hvilke menneskelige faktorer er det som pavirker dette?

Antall svar; 46

Svar Antall % av svar

Redusert arvakenhet (feks. mabilbruk) 29 63% _ 63%
Sevnmangel /fatigue 22 47.8% I

Mangel pd opplaering /oppfalging 22 47.8% _ 47 8%
Manitorering av fisk krever mye fokus 19 41.3% _«11.3‘3{.

For lav bemanning 26 56.5% - Ex
Mangel pa erfaring 30 652% -
Annet 1 22% | PP

Hvilke menneskelige faktorer er det som pavirker dette?

Antall svar: 1

Mer og mer jobb flyttes over pa batene fra landsiden. oppfelging av fakturaer, budsjett osv. i tillegg til oppfalging av vedlikeholdssystem,
bestillingssystem og overvaking av fisk og vannparameter.

Har du andre tanker om hvorfor brgnnbater gar pa grunn? Eller noe du tenker kan vaere med a forbedre
navigasjonssikkerheten pa brgnnbater?

Antall svar: 26

« For mye annet jobb som stjeler oppmerksomhet,feks jobb med pec,svar pa
Mail, teams mater med kunder & rederi+++++

De er en del mangvrering i trange farvann som eker risikoen til grunnbergring. Samt oppdrettsanlegg blir plasser mellom holmer og skjaer.

Lange seilaser kan gjere folk utdlmodig & lel. Gjerne setter man seg pa pec for & gjere kontorarbeid eller andre aktiviteter under lengre kurser dersom
farvann tillater seg. Dette kan vaere farlig dersom man mister tidsperspektiv eller hvis det skjer noe tekniske svikter eller noen alarmer gar ikke av
dersom deter noe.

Fiskeovervakning tar mye fokus bort fra navigeringen. Spesielt | omrader hvor det er trangt og krevende over lengre tid (feks tjeldsundet)

Det som burde vaert gjort er fokus pa utvikling av teknologi til overvakninssystemer som krever mindre menneskelig overvakning.

Farvannet brgnnbatene opererer i er ofte naartland, trangt og grunt. Til tider sma marginer. Brennbétene blir storre og bredere, men mange av
oppdrettsanleggene liggeri krevende farvann hvor det ofte er lite & g8 pa mellom anlegg og land.

+ Mobilbruk, bruker mohil mye naren har frivakt og det blir dérlig savn. Mobilen tar mye fokus fra daglig arbeid,
+ detville hjulpet med en tredje mann i styrhuset slik at man har tid uten om vakten til administrativt arbeid,
Det bar bli krav om DP-anlegg pd brannbdter av en viss starrelse, da vi ofte ligger v/ anlegg med mye grunner etc., nar vi lenser bat og vasker,

+ 1. God oqg tilstrekkelig opplaering.
2. Kunnskap og kjiennelse til kystseilas pg for de omrader man seiler,
3. Mange kan ha redusert sgvn men slikt er det pé disse fartey der man gjerne gér 4:4 med 12 timers dag. Det som kan skjerpe er annen turnus.
f.eks 1:2 system. Dette vil holde navigateren mer skjerpet gjennom turen.
4, Uopprmerksombet/redusert arvakenhet kormmer igjen ofte og man ma ha strenge rutiner ombord,
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Trange innseilinger

- skipene blir starre og sterre i forhold til farvannet rundt anlegoene

- skipene blir stgrre og sterre i forhold til anleggene

-1 navigater pa vakt med alt for mange operasjonelle oppgaver i tillegg til ansvar for skipets seilas.
typiske ansvarsomrader for vakthavende navigatar,

-seilasen

- fiskepakken (tar ganske mye ut av oppmerksomheten)

-mannskapets oppgaver

- papirarbeid

- de radende forhold rundt skipet (veer, vind, strem, plassering i anlegg etc etc)

| brennbatsegmentet er det blitt veldig avansert utstyr som krever god opplaering. Vakthavende navigater har mye utstyr som skal felges med pa til
enhver tid. Oppfelging av fisk og navigering samtidig krever god rutiner og drv@kenhet til enhver tid. med kun 1 navigater pa bro kan det til tider vazre
rmye & falge opp. Det kommer ogsé merog mer administrativt arbeid, noe som kan ta fokus vekk fra navigeringen.Det skal ogsé sies at det kan vaere
sveert krevende farvann med sma marginer da farteyene har blitt store. Ellers tror jeg nok det har veert flest grunnstetinger pa servicebater. Denne
nazringen har ekspandert veldig pé kort tid, noe som gir uerfarne navigaterer pa enkelte fartay. Ellers tror jeg at det nd er pa tide at det blir kravtil 3
navigatarer til enhver tid pa starre brennbater, Vi ser at i ferjefarten og i offshore er 4 navigaterer, navigatererene pa storre hrgnnbater ma stadig
handtere mer og mer avanserte fart@y som utferer mange forskjellige operasjoner.

Brannbater er spesielt utsatt nar det kommer til grunnsteting grunnet farten. De fleste merdene, slakteriene og smolt-anleggene er enten plassert
slik atbrgnnbdten ma seile | utsatte omrader eller hvor det er darlig kartdata.

For & gke sikker navigering, bade under seilas og mangvrering, er det essensielt & ha gkt bemanning pa batene, Dette reduserer sannsynligheten for
at en ulykke oppstéar da vakthavende navigater kan fa konsentrere seg om en spesifikk oppgave istedenfor & matte utfere mange oppgaver pa en
gang som kan svekke konsentrasjonsevnen,

Oppdretterene ma ogsa ta sin del av ansvaret her og innse at ndr batene blir sterre er det vikiig & legge til rette for at de om bord skal kunne operere
innenfor trygge rammer.

Brannbéter er generelt lavt bemannet. Stor arbeidsmengde, lite opplaering for sjolvstendige vakter, og mye seilas itrange farvann er typisk.

Jeqg tror at en grundigere oppleering fer de gar inn i en navigater stilling er detviktigste for & unnga ulykker. Mangel pa folk gjer at det blir ansatt folk
som ikke har den ngdvendige erfaring i navigasjon og handtering av bater avdenne stgrrelsen i trange farvann, Det er ikke tid | de fleste tilfellene til
en skikkelig overlapp med en erfaren navigater,

Har personlig erfaring fra en del forskjellige naeringer, som passasjerfart, offshore og blant annet kystvakten. Bronnbat naeringen er deer offshore
nazringen hva far i tiden med minimumsbemanningen, far klientene begynte & kreve flere folk ombord,

Sjefartsdirektoratet har satt ei minimumsbemanning som er egentlig til for & seile et farteyet fra A til B. 5 har de sakt at det er rederiene som selv
mé bestermmer drift bernanningen, men dette er ikke et krav om 8 sette.

Slik Kystvakten (sjeforsvaret) opererer & har de to bemanninger en for & drifte farteyet, to for & drive kystvaktopperasjoner detter er vesentlig stor
forskjell pd bemanningen. Det er noe de fleste rederier ikke klarer & felge.

Navigaterene i brannbat nasringen blir ofte presset av rederi og kundetil & gjennomfere oppdrag uansett forhold. Dette er strengt ulovlig i offshore.
Etter avgang blir farteyet satt pd autopilot, 4 ma du kontinuerlig felge med fisken og gjere eventuelt endringer, sende rapporter og gjere forfallende
arbeid alt dette skal navigatgren gjere mens man seiler mens man sitter bak fra en kontor pulten a gletter fremover, Samt s8 gér brgnnbater ofte i
urene farvann.

Man kan tenke seg at en flyger skulle ga ut av cockpiten for & gjere kontorarbeid hvordan folk vile ha reagert.

Liten bemanning ombord, mye arbeid som fordeles pé fa folk. Som regel gér detkun 2 mann pa natt som i tillegg tilvanlig drift ogsa stér for mye av
vedlikeholdsarbeidet.

Ofte mye unge folk som raskt blir satt | tunge posisjoner uten erfaring da det er lite eller ingen lavere posisjoner til & opparbeide seq erfaring.

For mye papirarbeid.

Mere papirerreduserer ikke risikoen men tar vekk fokus fra sikker navigering.

Slik det er erkelte plasser i dag er det s& myerapportering som kreves, i tillegg til tids press, Dette gjer at navigaterene ofte mabak pa PCenmens
skipet er i fart.

Det er det starste problemet,

Enda en sjekkliste, vil ikke gjere problemet mindre.

Feil utforming av bro er ogsa et problem. Ofte har Ikke navigateren noen oversikt over navigeringen pé nér han ma pa pcen & rapportere. Men dem
som planlegger & bygger bater er ofte folk som ikke har erfaring fra sjpen, s da blir planleggingen der etter,

Oppdrettsanleggene legges generalttett mot land, og | krevende omgivelser. Mange plasser er det mye stram, og | kombinasjon med andre ytre
pakjenninger pavirker dette batene | stor grad. Moderne brgnnbater generelt erogsa lite retningsstahile og lettpavirkelige av ytrepakjenninger,
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Vi er 3 pé bro og er heldige som far vaere 3 stk, dette gjer at vi er 2 pé bro under enhver krevede operasjon. Vi gar 2 stk pa dag og 1 natt siden det er
mest travelt pa dag, om det er behov pa natt for 2 stk pa bro planlegger vi dette,

Det blir bar dyttet mer og mer skjemaer, teamsmaeter, div fiskehandteringsutstyr ombord, vaskesystemer og mer ombord pa batene. Det blir prakka
pa litt og litt og no er det begynt & blii overkant for at 1 enkelt vakthavende offiser skal klare felge med pa alt aleine. Dette gjer at en blir mer en
operater enein navigater. Det er store verdier | brgnnene, om en pumpe stopper ma du veere der med en gang og fa fikset det, og da ma en ofte gd |
fra styreposisjon,

Samt om en ligger vaske, 58 er det ett fatall av brennbéter som har DF. Bétene ligger ofte opp mellom skjaer og holmer & drifter med “menneskelig
DP* som samtidig skal lense brenner, kigre vaskeanlegg, passe pa at filter ikke gar tett, ha kommunikasjon med mannskap og i tillegg skal alle
papirer til kunder, kontor, og eksterne fares og sendes, samt tIf til neste kunder og planlegoing ang neste opdrag.

Som sagt sa er vi heldige som er 3 stk her (der 1 stilling er 1 opplaeringsstilling for & vaere bedre rustet om det blir sjukemeldinger | rederiet) og kan
hielpe hverandre, Jeg vet at flere bater ma etterfare papirarbeid pa frivaktene for de rekker ikke ila vakten for da faller fokuset vekk, Om en gjer det
pa denne maten begynner alle som skal ha disse papirene og ringe etter dem.

Lykke til med oppgaven ;) Viktig tema som er pa haytid blir sett naermere pa ;)

Pga seilingsomrader og merdlokaliteter,
Oftere neermere land enn andre farteystyper og da sterre sannsynlighet for grunning

jeg er selv 33 & og har over 10ars erfaring som navigater, jeq ser at nye navigatgrer stusser ikke pa a rykke opp til skipper, ser 0gsa gjengangeren
med at nye navigaterere ikke meter opp pa vakt for de absolutt ma, da snakker vi 1 min fer. jeg personlig har alltid kommet pa vakt 30 min fer og er
vaken 1 tim far. har bestandig gjort dette bade som styrmann og skipper,

folk i dag har forlite kompetanse og erfaring og det tror jeg kan skape flere ulykker.

Brannbater har stort dyptgdende, 6-8m. Gar i farleder som andre bater aldri ferdes, samt mangvrering rundt oppdrettsanlegg hvor det er darlig
loddet. Ofte er det veldig darlige kartdata rundt oppdrettsanlegg.
Uopprerksomhet pga stor arbeidsbelastning til tider, med mange telefoner til kunder, fiskehdndtering og intern kommunikasjon omb,

vaktordninger utgjer en stor risiko for sevnmangel og kan da tenkes at fleste somgér pa grunn er pga tretthet/fatigue.
Ekstra navigater pa vakt hadde senket risikoen betraktelig.

Pa enkelte bater er det mye sty som kan gjere at man far darlig ssvn, Samtidig kan det vazre lange dager av og til med mye slingring. Lite
forbedringspotensiale da det aldri kommer til & komme flere navigaterer enn to pé en brennbat.

Garman ofte i trange farvann med mye holmer og skjgr er det bare et spgrsmal om nar
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Vedlegg 2 - informasjon og samtykkeerklaering

Vil du delta i forskningsprosjektet
«Brgnnbater: Hvordan forbedre navigasjonssikkerheten?»

Dette er et spgrsmal til deg om a delta i en bachelor-oppgave hvor formalet er a finne ut
hvordan navigasjonssikkerheten er pa brgnnbater i norske farvann, og hvordan den kan
forbedres. | dette skrivet gir vi deg informasjon om malene for prosjektet og hva deltakelse
vil innebaere for deg.

Formal

Havbruksnaeringen er en voksende naering. Brgnnbatene blir stadig flere og stgrre, og man
har de siste arene sett at det har skjedd flere grunnstgtinger og —bergringer. Det er nok
flere grunner til at antallet mindre alvorlige navigasjonsulykker har gkt de siste arene blant
brgnnbatfladten, Vi tenker at antall fartgy, stgrrelsen pa fartgyene og plassering pa
oppdrettsanleggene er noe som pavirker dette. Kystverket har nettopp utarbeidet en
analyse som tar for seg sj@sikkerheten de siste arene. Funnene fra analysen tilsier faerre
alvorlige, men flere mindre alvorlige navigasjonsulykker (Kystverket, 2023). Med
utgangspunkt i brgnnbatene langs kysten, hva kan gjgres for a redusere disse mindre
alvorlige navigasjonsulykkene?

| denne oppgaven vil vi derfor dykke inn i nevnte analyse, i tillegg til andre tilgjengelige
rapporter og data, og hente ut de dataene som angar brgnnbater i norske farvann.
Gjennom samtaler og intervjuer med navigatgrene om bord, ansatte pa rederikontorene
og offentlige aktgrer som Kystverket og Sjgfartsdirektoratet vil vi forsgke & finne ut
hvordan situasjonen er i dag, og hva som kan gj@res for a forbedre navigasjonssikkerheten.

Hvem er ansvarlig for bachelor-oppgaven?

Oppgaven blir gjennomfgrt som en del av nautikk-studiet ved NTNU i Alesund. Norges
teknisk-naturvitenskapelige universitet (NTNU) (Fakultet for ingenigrvitenskap / Institutt
for havromsoperasjoner og byggteknikk) er ansvarlig for prosjektet.

Oppgavens veileder er prosjektleder Arnfinn Oksavik. Studentene som arbeider med og
gjennomfgrer oppgaven er Kristine Ellingsen og Magnar Andersen.

Hvorfor far du spgrsmal om a delta?

Du far spgrsmal om a delta fordi du er navigatgr pa en brgnnbat i norske farvann. Som en
del av oppgavens besvarelse tar vi kontakt med et lite utvalg brgnnbatnavigatgrer.
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Hva innebarer det for deg a delta?

Hvis du velger a delta i prosjektet innebaerer det a stille til et intervju. Under intervjuet vil
det bli spurt generelt om navigasjonssikkerheten om bord. Det vil ogsa bli spurt om hva
deltakeren ser pa som de viktigste grunnene for at mindre alvorlige navigasjonsulykker
skjer, og hvilke tiltak som kan iverksettes for a forbedre navigasjonssikkerheten. Under
intervjuet e¢nsker vi a gjgre lydopptak, og intervjuet vil vare ca. 30 minutt. Alle
personopplysninger vil blianonymiserte, og dataen visamler inn vil bare benyttes til & svare
pa problemstillingen i oppgaven.

Det er frivillig a delta

Det er frivillig a delta i prosjektet. Hvis du velger a delta, kan du nar som helst trekke
samtykket tilbake uten a oppgi noen grunn. Alle dine personopplysninger vil da bli slettet.
Det vil ikke ha noen negative konsekvenser for deg hvis du ikke vil delta eller senere
velger a trekke deg.

Ditt personvern — hvordan vi oppbevarer og bruker dine opplysninger
Vi vil bare bruke opplysningene om deg til formalene vi har fortalt om i dette skrivet. Vi
behandler opplysningene konfidensielt og i samsvar med personvernregelverket.

e Bare navngitte studenter og veileder vil ha tilgang til intervju-materialet.

e Navnet og kontaktopplysningene dine vil vi erstatte med en kode som lagres pa
egen navneliste adskilt fra gvrige data. Materialet vil bli lagret i lukket mappe som
bare ovenfornevnte personer har tilgang til.

Ingen personlige opplysninger vil bli brukt i oppgaven. Det vil ikke veere mulig a knytte det
som kommer frem i besvarelsen mot en bestemt person.

Hva skjer med personopplysningene dine nar forskningsprosjektet avsluttes?

Prosjektet vil etter planen avsluttes 1. juni 2024. Etter prosjektslutt vil datamaterialet med
dine personopplysninger anonymiseres. Eventuelle personlige opplysninger som kommer
frem under intervju vil slettes.

Hva gir oss rett til 3 behandle personopplysninger om deg?
Vi behandler opplysninger om deg basert pa ditt samtykke.

Pa oppdrag fra Norges teknisk-naturvitenskapelige universitet (NTNU) har Sikt —
Kunnskapssektorens tjenesteleverandgr vurdert at behandlingen av personopplysninger i
dette prosjektet er i samsvar med personvernregelverket.

Dine rettigheter
Sa lenge du kan identifiseres i datamaterialet, har du rett til:
e innsyn i hvilke opplysninger vi behandler om deg, og a fa utlevert en kopi av
opplysningene
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e 3 fa rettet opplysninger om deg som er feil eller misvisende
e 4 faslettet personopplysninger om deg
e 3 sende klage til Datatilsynet om behandlingen av dine personopplysninger

Hvis du har spgrsmal til studien, eller gnsker a vite mer om eller benytte deg av dine
rettigheter, ta kontakt med:

e Norges teknisk-naturvitenskapelige universitet (NTNU) v/ Kristine Ellingsen

(kriselli@ntnu.no) eller Magnar Andersen (magnar.andersen@ntnu.no). Veileder i

prosjektet er Arnfinn Oksavik (arnfinn.oksavik@ntnu.no).

e Vart personvernombud: Thomas @rnulf Helgesen (thomas.helgesen@ntnu.no).

Hvis du har spgrsmal knyttet til vurderingen som er gjort av personverntjenestene fra Sikt,
kan du ta kontakt via:
e Epost: personverntjenester@sikt.no eller telefon: 73 98 40 40.

Med vennlig hilsen

Kristine Ellingsen Magnar Andersen
(Student) (Student)

Arnfinn Oksavik
(Veileder)

67


mailto:kriselli@ntnu.no
mailto:magnar.andersen@ntnu.no
mailto:arnfinn.oksavik@ntnu.no
mailto:thomas.helgesen@ntnu.no
mailto:personverntjenester@sikt.no

Samtykkeerklzering

Jeg har mottatt og forstatt informasjon om prosjektet «Brgnnbater: Hvordan forbedre
navigasjonssikkerheten?», og har fatt anledning til a stille spgrsmal. Jeg samtykker til:

O adeltaiintervju.
O atintervjuet blir tatt opp pa lyd.

Jeg samtykker til at mine opplysninger behandles frem til prosjektet er avsluttet

(Signert av prosjektdeltaker, dato)
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Vedlegg 3 - intervjuguide

Intervjuguide — intervju med landorganisasjonen
Brgnnbater: Hvordan forbedre navigasjonssikkerheten?

For intervju
Husk a sende intervjuguide pa forhand til den som blir intervjuet, slik at vedkommende har
tid til 8 forberede seg.

Intervju

Tema 1: Apning og informasjon

Uformell prat hvor intervjuere og den som blir intervjuet presenterer seg. Her gnsker vi a
skape et godt fgrsteinntrykk, og det skapes en god relasjon og godt utgangspunkt for videre
intervju. Videre informeres intervjuobjekt om bakgrunnen for prosjektet:

Havbruksnaeringen er en voksende naering. Brgnnbdtene blir stadig flere og stgrre, og man
har de siste drene sett at det har skjedd flere grunnstgtinger og —bergringer. Det er nok
flere grunner til at antallet mindre alvorlige navigasjonsulykker har gkt de siste drene blant
brgnnbdtflaten, Vi tenker at antall fartgy, stgrrelsen pd fartsyene og plassering pd
oppdrettsanleggene er noe som pavirker dette. Kystverket har nettopp utarbeidet en
analyse som tar for seq sj@sikkerheten de siste drene. Funnene fra analysen tilsier ferre
alvorlige, men flere mindre alvorlige navigasjonsulykker (Kystverket, 2023). Med
utgangspunkt i brgnnbatene langs kysten, hva kan gjgres for G redusere disse mindre
alvorlige navigasjonsulykkene? | denne oppgaven vil vi derfor dykke inn i nevnte analyse, i
tillegg til andre tilgjengelige rapporter og data, og hente ut de dataene som angdr
brgnnbdter i norske farvann. Gjennom samtaler og intervjuer med navigatgrene om bord,
ansatte pd rederikontorene, oppdrettere og offentlige aktgrer som Kystverket og
Sjgfartsdirektoratet vil vi forsgke a finne ut hvordan situasjonen er i dag, og hva som kan
gjares for @ forbedre navigasjonssikkerheten.

Informasjonsskriv repeteres, og det innhentes samtykke dersom dette ikke er gjort pa
forhand. Gjennomfgres intervjuet digitalt eller over telefon ma informasjonsskriv sendes
pa forhand for samtykke. Spgrsmal om lydopptak gjentas. Dersom intervjuobjekt ikke
gnsker lydopptak blir en av intervjuerne ansvarlig for selve intervjuet, mens den andre tar
notater.

Det er viktig & presisere intervjuobjektets rettigheter, slik som beskrevet i

informasjonsskriv. Dette kan med fordel gjentas fgr intervjuet starter. Intervjuet vil ta
omtrent 30-45 minutter a gjennomfgre.
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Tema 2: Innledende sp@grsmal

Her gnsker vi @ bli kjent med intervjuobjektet, og finne ut hva arbeidsoppgavene til

vedkommende er. Vi gnsker a finne ut hvilke oppgaver intervjuobjektet har ovenfor

fartgyene.

1.

vk wnwe

Hva er din stilling?
Har du jobbet lenge i din naveerende stilling?
Har du noe praktisk erfaring fra navigasjonsfaget?
Hva er dine ansvarsomrader?
Hvilke arbeidsoppgaver har du som er direkte tilknyttet den daglige driften til
fartgyene?
e Har du noen arbeidsoppgaver rettet inn mot navigasjonssikkerheten om
bord?

Tema 3: Spgrsmal

| denne delen vil vi forsgke a finne ut av hvordan landorganisasjonen tenker pa

navigasjonssikkerhet. Vi vil se pa hva som gjgres fra landsiden for a forbedre sikkerheten,

og hva som kan tenkes pa som arsaker til at mindre alvorlige navigasjonsulykker skjer.

1.

Hva tenker du/dere om den gkende trenden pa mindre alvorlige navigasjonsulykker
i naeringen?
o Refererer her til Kystverkets rapport «Sjgsikkerhetsanalysen 2022», samt de
mange nyhetsoppslagene man har sett i media de siste arene.
Krever dere for mye av navigatgrene?

e |forhold til at mange ting krever fokus, som fiskevelferd, kontorarbeid, m.m.
Ser dere pa dagens brobemanning som god nok nar det kommer til alle oppgavene
en navigater blir satt til?

e Spgrreundersgkelser tyder pa at mannskapet om bord kunne tenkt seg mer

bemanning pa bro, da det er mye som tar fokuset bort fra navigeringen.
Gjgr dere noen tiltak for a ¢ke fokuset pa navigasjonssikkerheten blant
navigatgrene?
Har dere hatt mindre alvorlige navigasjonsulykker i deres rederi?

e Hvilken lzerdom tas det av slike hendelser?

e Hvilke tiltak settes i verk etter & ha opplevd disse ulykkene?

e Hva tenker dere at kan vaere arsaken til at disse ulykkene skjer?

Hva tenker dere om plasseringen av oppdrettsanleggene?

e Noen av de er plassert svaert upraktisk i forhold til brgnnbatenes stgrrelse.
Er det noen form for samarbeid mellom dere som rederi og oppdrettsselskapene
nar det kommer til plassering av oppdrettsanlegg?

e Kan ogsa nevne generelt rundt navigasjonssikkerheten om bord i

brgnnbatene.
Hvordan er ansvarsfordelingen for fisken?
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e Hvem er ansvarlig for fiskens velferd (pa papiret/praksis)?

e Hvem tar den gkonomiske risikoen?

e Pavirker ansvarsfordelingen graden en navigatgr ma fokusere pa
fiskehelsen, noe som igjen kan pavirke fokuset man har pa navigeringen?

Tema 4: Oppsummering og avslutning
Her gar vi giennom svarene som er gitt og sjekker at vi har forstatt intervjuobjektet riktig.
Vi korrigerer for eventuelle misforstaelser.

1. «Har viforstatt det riktig at...?».

2. Erdet noe du/dere fgler er usagt etter dette intervjuet?

Informere om at svarene som er gitt kun benyttes i arbeidet med oppgaven, at svarene er
anonyme og ikke vil deles, og at ikke noe kan bli sporet tilbake til enkeltpersoner og rederi.

Dette er en intervjuguide, og forandringer i spgrsmdlsstillingen kan forekomme.
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Intervjuguide — intervju med navigatgrer
Brgnnbater: Hvordan forbedre navigasjonssikkerheten?

For intervju
Husk & sende intervjuguide pa forhand til den som blir intervjuet, slik at vedkommende har
tid til a forberede seg.

Intervju

Tema 1: Apning og informasjon

Uformell prat hvor intervjuere og den som blir intervjuet presenterer seg. Her gnsker vi a
skape et godt fgrsteinntrykk, og det skapes en god relasjon og godt utgangspunkt for videre
intervju. Videre informeres intervjuobjekt om bakgrunnen for prosjektet:

Havbruksnaeringen er en voksende naering. Brgnnbdtene blir stadig flere og stgrre, og man
har de siste drene sett at det har skjedd flere grunnstgtinger og —bergringer. Det er nok
flere grunner til at antallet mindre alvorlige navigasjonsulykker har gkt de siste drene blant
brgnnbdtflaten, Vi tenker at antall fartgy, stagrrelsen pd fartsyene og plassering pd
oppdrettsanleggene er noe som pavirker dette. Kystverket har nettopp utarbeidet en
analyse som tar for seqg sj@sikkerheten de siste drene. Funnene fra analysen tilsier feerre
alvorlige, men flere mindre alvorlige navigasjonsulykker (Kystverket, 2023). Med
utgangspunkt i brgnnbdatene langs kysten, hva kan gjgres for G redusere disse mindre
alvorlige navigasjonsulykkene? | denne oppgaven vil vi derfor dykke inn i nevnte analyse, i
tillegg til andre tilgjengelige rapporter og data, og hente ut de dataene som angdr
brgnnbdter i norske farvann. Gjennom samtaler og intervjuer med navigatgrene om bord,
ansatte pa rederikontorene og offentlige aktgrer som Kystverket og Sjgfartsdirektoratet vil
Vi forsgke G finne ut hvordan situasjonen er i dag, og hva som kan gjgres for G forbedre
navigasjonssikkerheten.

Informasjonsskriv repeteres, og det innhentes samtykke dersom dette ikke er gjort pa
forhand. Gjennomfgres intervjuet digitalt eller over telefon ma informasjonsskriv sendes
pa forhand for samtykke. Sp@rsmal om lydopptak gjentas. Dersom intervjuobjekt ikke
gnsker lydopptak blir en av intervjuerne ansvarlig for selve intervjuet, mens den andre tar
notater.

Det er viktig a presisere intervjuobjektets rettigheter, slik som beskrevet i

informasjonsskriv. Dette kan med fordel gjentas f@r intervjuet starter. Intervjuet vil ta
omtrent 30-45 minutter a gjennomfgre.
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Tema 2: Innledende sp@grsmal
Her gnsker vi @ bli kjent med intervjuobjektet, og finne ut hva arbeidsoppgavene til
vedkommende er. Vi vil ogsa se pa navigatgrens erfaring og sertifikater.
1. Hva er din stilling om bord?
2. Hvor lenge har du hatt din ndvaerende stilling?
3. Hvor lang fartstid har du som navigater?
e Hvor mange er pa brgnnbat, og hvor mange er pa norskekysten?
Hvilket navigatgrsertifikat har du?
5. Er ditt fartgy lospliktig?
e Stgrrelse og utforming pa fartgy?
e Har du eventuelt farledsbevis?
6. Hva er dine arbeidsoppgaver om bord?
e Nevn opp mot fiskehelse (fiskehelse under seilas), lasting/lossing,
navigering, mangvrering, administrativt, mm.

Tema 3: Spgrsmal
| denne delen vil vi forsgke & finne ut av hvordan navigatgrene om bord tenker pa
navigasjonssikkerhet. Vi vil se pa hva som gjgres om bord for a forbedre sikkerheten, og
hvilken stgtte de har fra rederikontorene. Formalet er ogsa a finne ut hva navigatgrenes
syn pa arsaker er, og hvilke tiltak som kan settes i verk for @ unnga at ulykker skjer.
Bemanning
1. Hvor stor er brobemanningen (navigatgrer) om bord i ditt fartgy?
e Huvis flere, hvordan er fordelingen per vakt?
e Hvordan er tilgangen pa utkikk? Blir den aktivt benyttet?
e Tror du kompetansen til de som sitter brovakt (generelt i naeringen) er god
nok?
2. Hvor mye av tiden sitter du alene pa bro under seilas?
e | hvor stor grad pavirker bruk/ikke bruk av utkikk navigasjonssikkerheten?

Andre oppgaver
3. Hvordan pavirkes fokuset pa navigeringen av de andre oppgavene du har som
navigatgr om bord pa ditt fartgy?
e Gainn pa temaene fiskevelferd, administrative oppgaver, mm.
4. Tror du gkt brobemanning vil kunne fgre til bedre navigasjonssikkerhet, samtidig
som andre oppgaver ogsa ma gjiennomfgres?

Utforming
5. Hvordan pavirker fartgyets utforming navigasjonssikkerheten?
e Brgnnbater med styrehuset forut har fiskeoperatgrstasjon akter pa bro. Nar
navigatgren skal ta vare pa fiskehelsen, overholde restriksjoner rundt
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lukket/apen kjgring, gjgre klar til lasting/lossing, mm., og samtidig navigere
eller mangvrere, hvordan pavirkes fokuset man har pa navigeringen?
6. Hva tenker du rundt fartgys stgrrelse og oppdrettsanleggenes plassering?
e Skaper plasseringen utfordringer nar det kommer til
navigasjonssikkerheten?

Ulykker
7. Har du som navigatgr veert involvert i en mindre alvorlig navigasjonsulykke?
e Eksempel grunnbergring eller -stgting.
e Hva er arsaken til ulykken, og hvordan kunne den vart unngatt?
8. Forte ulykken til at det ble satt i verk tiltak for a unnga nye og lignende ulykker?
e Ble det innfgrt nye retningslinjer eller rutiner for navigering?

Rutiner og risiko
9. Hvordan blir seilaser planlagt om bord i ditt fartgy?
e Nye ruter lages, utforming ruteplan (og til stede), aktiv bruk av
navigasjonshjelpemiddel, referanseruter.
10. Hvordan blir risikoen vurdert under navigering?
e Ta hensyn til utkikk, trange farvann, meteorologiske forhold, mot
merd/slakteri, utenfor hovedled, mm.
e Benyttes risikovurderinger? Generisk, ny for hver gang, ny ved fgrste anlgp
eller i ukjent farvann, mm.
11. I hvor stor grad og hvordan benyttes fglgende risikoreduserende tiltak:
e Utkikk/ekstra navigatgr pa bro
e Aktiv bruk av navigasjonshjelpemidler (radar, ECDIS, PlayStation-navigatgr?
mm.)
e Harbour mode?
e Brovaktsalarm
e Aktiverte alarmfunksjoner pa navigasjonshjelpemidlene
e Godt uthvilt?

Arsaker og tiltak
12. Hvilken stgtte far dere om bord fra landorganisasjonen nar det kommer til 3 bedre
navigasjonssikkerheten?
e Hva gjgres?
e Hva mer mener du kunne ha blitt gjort?
13. Hva tenker du at kan vaere den mest dominerende arsaken pa de gkte antall
grunnstgtingene vi har sett de siste arene?
e Ref. Sjgsikkerhetsanalysen, rapporter og media.
e Menneskelig, teknisk eller ytre.
14. Forts. fra spm. 13: Hvilke menneskelige faktorer mener du har stgrst negativ
pavirkning pa navigasjonssikkerheten?
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15.

16.

17.

18.

e Hvordan pavirkes den av en navigatgrs erfaring?
Som en del av bacheloren har vi sendt ut en spgrreundersgkelse hvor det kommer
frem at en stor andel navigatgrer i naringen har mindre enn 4 ars erfaring som
navigatgrer. Hvordan tror du dette pavirker navigasjonssikkerheten?
Hvordan tenker du at situasjonen rundt navigasjonssikkerheten er i dag?

o Eget fartgy

e Genereltinaeringen
Viste du at enkelte oppdrettsselskap gir dere tilgang til detaljerte grunnkart basert
pa multistrale oppmaling dersom dere spgr etter det?
Hvilke tiltak bgr settes i verk for @ snu den negative trenden vi har sett de siste
arene? (dersom ikke navigatgr?)

Tema 4: Oppsummering og avslutning

Her gar vi giennom svarene som er gitt og sjekker at vi har forstatt intervjuobjektet riktig.
Vi korrigerer for eventuelle misforstaelser.

3.
4.

«Har vi forstatt det riktig at...?».
Er det noe du/dere fgler er usagt etter dette intervjuet?

Informere om at svarene som er gitt kun benyttes i arbeidet med oppgaven, at svarene er
anonyme og ikke vil deles, og at ikke noe kan bli sporet tilbake til enkeltpersoner og rederi.

Dette er en intervjuguide, og forandringer i spgrsmalsstillingen kan forekomme.
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Intervjuguide — intervju med oppdrettsselskap
Brgnnbater: Hvordan forbedre navigasjonssikkerheten?

For intervju
Husk a sende intervjuguide pa forhand til den som blir intervjuet, slik at vedkommende har
tid til 3 forberede seg.

Intervju

Tema 1: Apning og informasjon

Uformell prat hvor intervjuere og den som blir intervjuet presenterer seg. Her gnsker vi a
skape et godt fgrsteinntrykk, og det skapes en god relasjon og godt utgangspunkt for videre
intervju. Videre informeres intervjuobjekt om bakgrunnen for prosjektet:

Havbruksnaeringen er en voksende naering. Brannbdtene blir stadig flere og stgrre, og man
har de siste drene sett at det har skjedd flere grunnstgtinger og —bergringer. Det er nok
flere grunner til at antallet mindre alvorlige navigasjonsulykker har gkt de siste Grene blant
brgnnbdtfldten, Vi tenker at antall fartay, storrelsen pd fartgyene og plassering pa
oppdrettsanleggene er noe som pavirker dette. Kystverket har nettopp utarbeidet en
analyse som tar for seg sj@sikkerheten de siste drene. Funnene fra analysen tilsier faerre
alvorlige, men flere mindre alvorlige navigasjonsulykker (Kystverket, 2023). Med
utgangspunkt i brgnnbdtene langs kysten, hva kan gjgres for G redusere disse mindre
alvorlige navigasjonsulykkene? | denne oppgaven vil vi derfor dykke inn i nevnte analyse, i
tillegg til andre tilgjengelige rapporter og data, og hente ut de dataene som angdr
brgnnbdter i norske farvann. Gjennom samtaler og intervjuer med navigatgrene om bord,
ansatte pd rederikontorene, oppdrettere og offentlige aktgrer som Kystverket og
Sjofartsdirektoratet vil vi forsgke & finne ut hvordan situasjonen er i dag, og hva som kan
gjares for @ forbedre navigasjonssikkerheten.

Informasjonsskriv giennomgas, og det innhentes samtykke dersom dette ikke er gjort pa
forhand. Gjennomfgres intervjuet digitalt eller over telefon ma informasjonsskriv sendes
pa forhand for samtykke. Spgrsmal om lydopptak gjentas. Dersom intervjuobjekt ikke
gnsker lydopptak blir en av intervjuerne ansvarlig for selve intervjuet, mens den andre tar
notater.

Det er viktig & presisere intervjuobjektets rettigheter, slik som beskrevet i

informasjonsskriv. Dette kan med fordel gjentas fgr intervjuet starter. Intervjuet vil ta
omtrent 30 minutter a gjennomfgre.
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Tema 2: Innledende sp@grsmal
Her gnsker vi @ bli kjent med intervjuobjektet, og finne ut hva arbeidsoppgavene til
vedkommende er. Vi ¢nsker & finne ut hvilke oppgaver intervjuobjektet og
oppdrettsselskapet har ovenfor fartgyene.
6. Hva er din stilling?
7. Hvilket kjennskap har du til brgnnbatoperasjoner langs lokalitetene (merd og
slakteri)?

Tema 3: Spgrsmal
| denne delen vil vi forspke a finne ut av hvordan oppdrettere tenker pa plassering av
oppdrettsanlegg. Vi vil se pa plasseringen av oppdrettsanleggene for & se hvordan det
spiller inn pa navigasjonssikkerheten om bord pa brgnnbater.
9. Hvilke faktorer vurderes nar dere bestemmer plasseringen av oppdrettsanleggene?
e Hva tas hensyn til?
e Er det noen faktorer som veier mer enn andre?
e Hovilke faktorer en myndighetsrettet?
10. Finnes det bransjeretningslinjer for plassering av oppdrettsanlegg?
¢ Da med spesiell tanke pa batoperasjoner (service/brgnnbat/forbat).
11. Er det noen form for samarbeid mellom dere som oppdrettsselskap og
brgnnbatrederiene nar det kommer til plassering av oppdrettsanlegg?
e Kommer rederiene for eksempel med egne meninger, anbefalinger og
kommentarer til plassering?
12. Hvordan er ansvarsfordelingen for fisken?
e Vi har en hypotese om at navigatgrene pa brgnnbatene har ett bredt
ansvarsomrade, og lurer pa hvor mye ansvar de har opp imot fiskevelferd?
Her tenker vi fgrst og fremst pa hvor stort ansvar de har pa papiret.
e | hvor stor grad har brgnnbatrederi ansvar for fisken nar den er om bord?
13. Hva tenker du/dere om den gkende trenden pa mindre alvorlige navigasjonsulykker
i neringen?
o Refererer her til Kystverkets rapport «Sjgsikkerhetsanalysen 2022», samt de
mange nyhetsoppslagene man har sett i media de siste arene.

Tema 4: Oppsummering og avslutning
Her gar vi giennom svarene som er gitt og sjekker at vi har forstatt intervjuobjektet riktig.
Vi korrigerer for eventuelle misforstaelser.

5. «Har vi forstatt det riktig at ...?».

6. Erdet noe du/dere fgler er usagt etter dette intervjuet?

Informere om at svarene som er gitt kun benyttes i arbeidet med oppgaven, at svarene er
anonyme og ikke vil deles, og at ikke noe kan bli sporet tilbake til enkeltpersoner og rederi.
Dette er en intervjuguide, og forandringer i spgrsmdlsstillingen kan forekomme.
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Vedlegg 4 — SIKT-godkjenning

06.05 2024, 14:19 Malde skjema far behanding av persanopplysninger

49 Sikt

Vurdering av behandling av personopplysninger

Referansenummer Vurderingstype Dato
663607 Automatisk @ 26,01,2024
Tittel

Hvordan forbedre navigasjonssikkerheten pa brannbater?

Behandlingsansvarlig institusjon
Morges teknisk-naturvitenskapelige universitet / Fakultet for ingeniervitenskap / Institutt for havromsoperasjoner og byggteknikk

Prosjektansvarlig
Arnfinn Oksavik

Student
Magnar Andersen

Prosjektperiode
01.01.2024 - 01.07.2024

Kategorier personopplysninger
Alminnelige

Lovlig grunnlag
Samtykke (Personvernforordningen art. 6 nr. 1 bokstav a)

Behandlingen av personopplysningene er lovlig sa fremt den gjennomfares som oppgitt | meldeskjemaet, Det lovlige grunnlaget gjelder
til 01.07.2024.

Meldeskjema [5

Grunnlag for automatisk vurdering

Meldeskjemaet har fatt en automatisk vurdering. Det vil si at vurderingen er foretatt maskinelt, basert pa informasjonen som er fylt inn i
meldeskjernaet. Kun behandling av personopplysninger med lav personvernulempe og risike far automatisk vurdering. Sentrale kriterier
er.

« Deregistrerte er over 15 ar
+ Behandlingen omfatter ikke saerlige kategorier perscnopplysninger;
o Rasemessig eller etnisk opprinnelse
Politisk, religias eller filosofisk overbevisning
Fagforeningsmedlemskap
Genetiske data
Biometriske data for & entydig identifisere et individ
Helseopplysninger
Seksuelle forhold eller seksuell arientering
+ Behandlingen omfatter ikke opplysninger om straffedommer og lovovertredelser
* Personopplysningene skal ikke behandles utenfor EU/E@S-omradet, og ingen som befinner seg utenfor EU/E@S skal ha tilgang til
personopplysningene
« De registrerte mottar informasjon pa forhand om behandlingen av personopplysningene.

o o o o 0

o

Informasjon til de registrerte (utvalgene) om behandlingen ma inneholde

+ Den behandlingsansvarliges identitet og kontaktopplysninger

* Kontaktopplysninger til persorvernombudet (hvis relevant)

« Formalet med behandlingen av perscnopplysningene

* Det vitenskapelige formalet (formalet med studien)

= Det lovlige grunnlaget for behandlingen av personopplysningene

* Hvilke personopplysninger som vil bli behandlet, og hvordan de samles inn, eller hvor de hentes fra
* Hvem som vil fa tilgang til personopplysningene (kategorier mottakere)

= Hvor lenge personopplysningene vil bli behandlet

= Retten til & trekke samtykket tilbake og evrige rettigheter

il & el eskjama & kN o 5 adect-d 25 1.4 Ic-a80d - 83 bhad 18.53 Mirdadng 12
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06.05.2024, 14:19
Vi anbefaler a bruke var mal til informasjonsskriv,

Medd eskjema for behanding av pas anopplysninger
-

Informasjonssikkerhet

Du ma behandle personopplysningene i trad med retningslinjene for informasjonssikkerhet og lagringsguider ved behandlingsansvarlig

institusjon. Institusjonen er ansvarlig for at vilkarene for personvernforordningen artikkel 5.1, d) riktighet, 5. 1. f) integritet og
kenfidensialitet, og 32 sikkerhet er oppfylt.

Fimp & vl esslje i Sk oG S de c5b-d25 1-4 Foc-a 80d-6 BbE 85 vurdening
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